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Kurzfassung — Abstract

Prognosemadglichkeiten zur Wirkung von Ver-
kehrssicherheitsmallhahmen anhand des Ver-
kehrszentralregisters (VZR)

Untersucht werden Mdoglichkeiten, die Wirkungen
geplanter VerkehrssicherheitsmaBnahmen, die am
,Faktor Mensch’ ansetzen, anhand von Daten Uber
Verkehrsverstolie aus dem VZR zu prognostizieren.

Die Regel-, Sicherheits- und Partner-Orientierung
des Verkehrsteilnehmers wird Uber sein Rechtsbe-
wusstsein, Uber seine Fahrpraxis, Uber Be-
wahrungsproben sowie abschreckende, verkehrs-
erzieherische und verkehrseinschrankende Mal-
nahmen beeinflusst. Dies wirkt sich aus auf seine
Vorbildfunktion sowie auf die Belastung, Behinde-
rung, Beladstigung, Gefédhrdung und Schédigung
Anderer. Ein ,Wirkungsmodell“ stellt diese Zusam-
menhange qualitativ dar. Fur ein numerisches Mo-
dell fehlen heute noch weithin die empirischen
Grundlagen zu den mathematischen Funktionsbe-
ziehungen.

Die prinzipielle Eignung der entwickelten Methode
der computergestitzten Simulation auf Basis von
VZR-Daten kann im Test belegt werden. Allerdings
sind die Ergebnisse erst bei groen VZR-Stichpro-
ben hinreichend stabil. Zur Demonstration werden
in zwei fiktiven Beispielen die Auswirkungen recht-
licher Anderungen auf die Verkehrssicherheit im
Wirkungsmodell detailliert durchgespielt.

Die Studie zeigt, dass bei heutigem Kenntnisstand
Uber die zugrunde liegenden Zusammenhange nur
spezielle, eng umrissene Prognosefragestellungen
aussagekraftige Resultate erwarten lassen. Jedoch
in Verbindung mit punktuell eingesetzten Exper-
tenurteilen kann das Wirkungsmodell die Verlass-
lichkeit einer Prognose gegeniiber herkémmlicher
Praxis wesentlich steigern oder aber, wenn dabei
eindeutige Resultate ausbleiben — auch dies ein
wertvolles Ergebnis —, die Untersicherheit der Pro-
gnose und folglich die Fragwirdigkeit der geplan-
ten Rechtsénderung offenbaren.

Der Originalbericht enthalt als Anhange die Daten-
grundlage fir die Segmentierung (1), die Bestim-
mung der Modellparameter ,,absolute und relative
Haufigkeiten in der Stichprobe Referenzzugang
1995“ (2 und 3), das Gesamtwirkungsmodell (4)
sowie eine Darstellung der Instanzen, Institutionen

und behordlichen MaRnahmen (5). Auf die Wieder-
gabe dieser Anhange wurde in der vorliegenden
Verdffentlichung verzichtet. Sie liegen bei der Bun-
desanstalt fur Stralenwesen vor und sind dort ein-
sehbar. Verweise auf die Anhange im Berichtstext
wurden beibehalten.

Possibilities with regard to predicting the
effect of road safety measures using the
Central Traffic Register (Verkehrszentralregis-
ter - VZR)

The investigation explored the possibility of using
VZR data on traffic infringements to predict the
effects of planned road safety measures which
focus on the “human factor”.

A road user’s relationship to rules, safety and other
road users is influenced via his legal awareness
and practical driving experience as well as via
tests, deterrent measures, traffic instruction and
traffic-limiting measures. These have an effect on
his function as an example to others, on the extent
to which he is a burden, hindrance or annoyance to
others, and on whether he endangers or harms
them. An “effect model* was developed to give a
qualitative representation of these connections and
relationships. It is as yet not possible to make a
numerical model as there is insufficient empirical
data on the mathematical relationships.

It can be shown in tests that the investigation
method of using VZR data to create a computer-
assisted simulation is fundamentally suitable.
However, it is only with large VZR samples that the
results are sufficiently stable. The effect model was
demonstrated in detail by applying it to two
fictional examples to show the effects of legal
changes on road safety.

The study shows that, with the current level of
knowledge about underlying connections and
relationships, it is only possible to expect
significant results for specific, narrowly defined
predictions. However, when used in combination
with targeted expert assessments, the effect model
can considerably increase the reliability of
predictions when compared with those made in
conventional practice or, if no clear results are
gained - this is also a valuable result — can reveal



the uncertainty of the prediction and consequently
show the questionability of the planned legal
change.

There are appendices to the original report which
contain the data pool for the segmentation (1),
information on how the parameters “absolute and
relative frequencies in the sample: reference year
1995 were determined (2 and 3), the overall effect
model (4) and the list of authorities, institutions and
official measures (5). These appendices have been
omitted in this report. They can be consulted at the
Federal Highway Research Institute. References in
the text to these appendices have been retained.
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Vorwort

Das Projekt soll Méglichkeiten prifen, mit Hilfe von
Daten aus dem Verkehrszentralregister (VZR) Prog-
nosen Uber Auswirkungen gesetzlicher MalRnah-
men auf die Verkehrssicherheit zu stellen. Bisheri-
ge Prognosen in diesem Feld beruhten im Wesent-
lichen auf pauschalen Einschatzungen von Fach-
leuten, gestitzt lediglich auf mehr oder weniger un-
spezifisches Zahlenmaterial. Der Nachteil dieser
Art der Prognosestellung besteht darin, dass sie
nicht systematisch nachvollzogen und damit nicht
weiterentwickelt werden kann. Aufgabe des Pro-
jektes ist es, die Grundlagen solcher Abschatzun-
gen in einem ,,Prognosemodell” offen zu legen.

Der vorliegende Bericht enthalt neben einer Dar-
stellung der Problemsicht, eine Systemanalysel
des Umfeldes ,,Verkehr, Verkehrsordnung und Ver-
kehrssicherheit* sowie Teilmodelle dieses Be-
reichs. Darin wird der Versuch unternommen, die
Zusammenhange zwischen den verkehrsrechtli-
chen MaRnahmen, dem Verkehrsteilnehmer (Vt)
und dem VZR systematisch, wenn auch stark ver-
einfachend, schriftlich niederzulegen (um auf die-
ser Grundlage spater Fortschritte erzielen zu kén-
nen). Eine bedeutende Erkenntnis der Projektar-
beit, die hier vorweggenommen werden soll, be-
steht darin, dass die ursprungliche Zielvorstellung
eines einfachen, Ubersichtlichen und leicht hand-
habbaren Wirkungsmodells, das die Verflechtun-
gen des Systems der Verkehrsteilnahme in Bezug
auf das Verkehrszentralregister umfassend nach-
bildet, nicht aufrechterhalten werden kann.

Um die Moglichkeiten eines Wirkungsmodells im
Rahmen einer Prognose aufzuzeigen, seine An-

1 1n der Zeit zwischen Marz 1998 und Méarz 1999 musste das
Projekt aus Griinden einer extern veranlassten Prioritaten-
verschiebung ausgesetzt werden. Dies hatte ungiinstige
Folgen zum einen flr die Aktualitét der aus dem Zeitraum
1994 his 1996 gewonnenen Referenzdaten zum VZR, zum
anderen fiir die Aktualitat der herangezogenen Gesetze und
Verordnungen. Mit dem Inkrafttreten des Artikelgesetzes
»zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und anderer
Gesetze” am 01.01.1999 liegen, jedenfalls im Detail, neue
Systemvoraussetzungen vor. Das wirde eine grundlegende
Uberarbeitung der Projektteile ,Systemanalyse* und ,Wir-
kungsmodell* erfordern. Da dies jedoch den Projektrahmen
Ubersteigt und das Projektziel lediglich in einer exemplari-
schen Erarbeitung der Problematik besteht, soll davon ab-
gesehen werden. Der Nachteil, dass einige Darstellungen im
Detail heute nicht mehr zutreffen, muss dabei hingenommen
werden. An den grundsatzlichen Feststellungen des Berich-
tes in Bezug auf die Fragestellung des Projekts &ndert sich
dadurch nichts von Bedeutung.

wendung zu demonstrieren, aber auch die Vielzahl
der nétigen Annahmen sichtbar zu machen, sollen
zwei Beispiele (Szenarien) durchgespielt werden.
Obwohl nach bestem Wissen durchgefihrt, han-
delt es sich bei den dort vorgelegten Prognosen
um ,.Sandkastenspiele”, die lediglich dem genann-
ten Zweck dienen. Eine Argumentation auf Basis
der erzielten Prognoseergebnisse muss die Bedin-
gungen und Zielsetzungen ihrer Entstehung
berticksichtigen.

Die erarbeiteten Modellvorstellungen und das ent-
wickelte Simulationsverfahren wurden im Sommer
2000 einer Gruppe von Fachleuten der Bereiche
Bevolkerungswissenschaften und Prognose, So-
ziologie des Verwaltungshandelns, Verkehrspsy-
chologie und Verkehrsrecht vorgestellt. Die Diskus-
sion erbrachte eine Vielzahl von Hinweisen, Anre-
gungen und Verbesserungsvorschlagen. Soweit
ihnen nicht unmittelbar gefolgt werden konnte,
ihnen aber groRe Bedeutung fir eine spatere Wei-
terentwicklung zugesprochen werden musste, sind
diese Punkte als Ausblick aufgegriffen. Die Autoren
danken den Herren Dr. BODE, Prof. Dr. GALLERT,
Prof. Dr. GRUNOW und Prof. Dr. SCHNEIDER fir
ihre hilfreiche Kritik.

1 Problemstellung

1.1 Ausgangspunkt

Wie die Verkehrspolitik regelmaRig, so stand auch
das Kraftfahrt-Bundesamt neben anderen Bundes-
behoérden in der Vergangenheit wiederholt vor dem
Problem, Aussagen Uber mdgliche Auswirkungen
von geplanten Rechtsanderungen zu treffen. Hier-
fir mussten Abschatzungen durch Fachleute vor-
genommen werden, ohne dass die Grundlagen
einer solchen Schatzung im Einzelnen gekléart
waren. Selten war es moglich, Anderungen anhand
statistischer Daten aus dem Verkehrszentralregis-
ter (VZR) systematisch durchzuspielen, also zu si-
mulieren, da solche Simulationen in der Regel sehr
aufwandig und methodisch anspruchs- und vor-
aussetzungsvoll sind. Ohne eingehende Studie
lasst sich auch bislang nicht abschatzen, welche
Methoden dafiir angewandt, welche Voraussetzun-
gen gegeben sein und welche Annahmen zugrun-
de gelegt werden mussen. Es fehlte ein erprobtes
Instrumentarium. Daher hatten entsprechende Si-
mulationen in der Vergangenheit eher den Charak-
ter von wenig fundierten Ad-hoc-Untersuchungen.



Diesem deutlichen Mangel standen die Uberzeu-
gung und der Bedarf gegeniber, aus VZR-Daten
aussagekraftige Informationen Uber den Verkehr
gewinnen zu kénnen.

Seit langem werden VZR-Daten dazu genutzt, sta-
tistische Erkenntnisse fur die Verkehrssicherheits-
forschung und fiir verkehrspolitische Entscheidun-
gen mit dem Ziel der Vorbereitung von Rechts- und
allgemeinen Verwaltungsvorschriften auf dem
Gebiet des StraRenverkehrs zu gewinnen (z. B.
OTTO, JULICH & LONNEKER, 1973). Speziell wur-
den VZR-Daten auf ihre Brauchbarkeit als Mittel
der Effizienzkontrolle verkehrsrechtlicher MaRnah-
men Uberpruft (OTTO, 1977, AUFSATTLER &
BIEHL, 1990). Es konnten dazu zwar Moglichkei-
ten und Ansatze aufgezeigt werden, mehr noch
wurden aber enge und gravierende Grenzen sicht-
bar. Angesichts einer Vielzahl von Problemen der
damals verfigbaren Datenbasis, die zu Interpre-
tationsschwierigkeiten bei den Ergebnissen fihrte,
musste man die Zielrichtung pragmatisch auf
die Bearbeitung von Einzelfragestellungen verkir-
zen. Die sich daraufhin verbreitende Skepsis ge-
genuber der Aussagekraft von VZR-Daten wich
erst mit Vorlage eines grundlegend Uberarbeiteten
Konzepts fur die Stichprobengewinnung und fir
eine mehrere Ebenen umfassende Auswertung
der Daten (Kraftfahrt-Bundesamt, 1990). Die so
genannte VZR-Grundstatistik, die in den weite-
ren Jahren auf neuer Stichprobenbasis aufgebaut
wurde und tiefer gehende Erkenntnisse zum Inhalt
des VZR erbrachte (SCHADE, EMSBACH & HANS-
JOSTEN, 1995), wird inzwischen regelmaliig ver-
offentlicht (Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische
Mitteilungen, Reihe 4, zurzeit nur in Kurzform). Mit
Verfugbarkeit dieser Statistiken ist das Verstand-
nis fir die komplizierten Zusammenhange, die sich
in den VZR-Informationen abbilden, weiter ge-
wachsen. Zudem konnten VZR-Daten zur Legal-
bewahrung in zwei Untersuchungen erfolgreich als
zentrale Evaluationskriterien eingesetzt werden
(HANSJOSTEN & SCHADE, 1994, 1997), worin
sich die nicht unerhebliche Aussagekraft und
Bedeutung von VZR-Daten fir die Beurteilung
des StralRenverkehrsgeschehens weiter bestétig-
ten. Darliber hinaus haben eingehende Unter-
suchungen zum Risiko des Auffallens und Wieder-
auffallens mit Eintragung im VZR (SCHADE, 1992,
1999, 2000) néhere Erkenntnisse lber die statisti-
schen Eigenschaften des Prozesses erbracht, der
dem Generieren von VZR-Eintragungen zugrunde
liegt.

Angesichts dieser ersten Erfolge und bei erkennbar
steigendem Bedarf an fundierten Evaluations- und
Prognosekriterien erscheint es zunehmend loh-
nend, Anstrengungen zu unternehmen, den be-
klagten Mangel abzustellen, namlich prognostische
Aussagen blol3 auf Basis von Ad-hoc-Zahlen oder
von mehr oder weniger begriindetem Mutmafen
und Meinen der Fachleute, d. h. ohne fundiertes
Instrumentarium und ohne Kenntnis der zugrunde
liegenden Annahmen, zu treffen. Da die vorliegen-
de Praxis schwerlich verteidigt werden kann, folg-
lich auch kleine Fortschritte ihr gegeniber zu be-
gruRen sein werden, ist die Anforderung an ein
Prognosemodell zunachst nicht allzu hoch.

Ein Mangel, der es in der Vergangenheit erschwert
hatte, statistische VZR-Daten bedeutungsvoll zu
interpretieren und somit fur Entscheidungen nutz-
bar zu machen, lag darin, dass kein vollstéandiger
Uberblick dariiber bestand, wie der komplizierte
gesellschaftlich-administrativ bedingte Prozess,
der die VZR-Informationen generiert, im Detail
funktioniert, an welchen Stellen dieses Prozesses
eingegriffen werden und wie dadurch das Ver-
kehrsverhalten und dartber die Verkehrssicherheit
beeinflusst werden kann. Die Entwicklung eines
Uberschaubaren und ,,handhabbaren” Modells auf
der Grundlage einer Systemanalyse dieses Prozes-
ses muss somit vordringliches Ziel sein. Diese For-
derung wird schon seit vielen Jahren erhoben,
konnte bislang aber lber Ansatze hinausgehend
nicht ausreichend erfillt werden.

OTTO (1977) fordert, ,den komplexen und nicht
immer evidenten Zusammenhang zwischen staatli-
chen MalRnahmen zur Verkehrssicherheit und Ver-
kehrsunfallentwicklung qualitativ abzuklaren und
das zuféallige Zusammentreffen voneinander unab-
hangiger Einflussgroéfien zu analysieren, da es sich
in der Regel um ein multifaktorielles Geschehen
handelt; die bedeutsamen und konkurrierenden
Einflussfaktoren nach dem Ausmal ihrer — verursa-
chenden, begiinstigenden oder hemmenden - Be-
teiligung fUr eine Zurechnung zu wichten; ... ein
Instrumentarium von Malf3zahlen (Kennziffern) fur
die Beurteilung des Erfolges zu erarbeiten, mit dem
u. a. GréRe, Dauer und Reichweite der Wirksamkeit
von MaRnahmen quantitativ sichtbar gemacht wer-
den kann” (S. 251). Er schlagt als Grundlage sol-
cher Betrachtungen ein Modell ,,Regelkreis Stra-
Renverkehr” vor, in dem ,staatliche MaRnahmen
als Steuerbefehle aufgefasst” werden kdnnen.
Diese und &hnliche Ansatze sind, soweit bekannt,
nicht systematisch weiter entwickelt worden.
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Bild 1: Das Ausgangsmodell zum Zusammenhang zwischen
Gesetz und Verkehrssicherheit

Um den spéateren Fortschritt durch das Projekt
sichtbar machen zu kdnnen, sollen hier zunachst
Vorstellungen tber die Zusammenhénge zwischen
Gesetz und Verkehrssicherheit dargelegt werden,
die in dieser oder ahnlicher Form allgemein ver-
breitet sein mdgen (vgl. OTTO, 1977). Diese Vor-
stellungen bilden das ,,Ausgangsmodell” (Bild 1).

Staatliche MaBnahmen, durch Gesetze und Verord-
nungen initiiert und begrindet, wirken als ,,Steuer-
befehle” auf den ,Regelkreis Verkehr”, in dem Be-
horden mittels Ver- und Geboten, Uberwachung
und Sanktionierung den Verkehrsteilnehmer zu
einem sicherheitsadaquaten Verhalten zu bewegen
suchen. Der Strallenverkehr wird beobachtet und
das Ergebnis mit den Soll-Vorstellungen des Ge-
setz- und Verordnungsgebers verglichen. Bleiben
die Wirkungen unzureichend, werden die Rechts-
bestimmungen abgeandert oder erweitert, bis nach
einiger Zeit ein akzeptables Niveau der Verkehrssi-
cherheit erreicht ist. In diesem Regelkreis wirkt die
auf Expertenurteil begrindete Prognose in der Art
einer antizipierenden Fihrungsgrofie: Im Falle einer
negativen Prognose wird der geplante Steuerbefehl
unterdrickt.

1.2 Prazisierung und Abgrenzung der
Aufgabenstellung

Das Projekt soll Mdglichkeiten aufzeigen, schaffen
oder fortentwickeln, prifen und demonstrieren, mit
Hilfe von Daten aus dem VZR Prognosen uber Wir-
kungen von Verkehrssicherheitsmanahmen zu
stellen. Offen ist dabei zunachst, ob solche Mdg-
lichkeiten tatsachlich gefunden werden konnen
und ob sie dann auch unter realistischen Umstéan-
den und mit vertretbarem Aufwand nutzbringend
einsetzbar sind.

Die bisherige Praxis besteht im Wesentlichen darin,
prognostische Aussagen ohne ein formales Instru-
mentarium zu treffen, ndmlich bloR auf der Basis
der Einschéatzung von Fachleuten, gestitzt — wenn
Uberhaupt — auf zumeist unspezifisches, ad hoc er-

mitteltes Zahlenmaterial. Ein solches Verfahren ist
allerdings kaum entwicklungsfahig. Denn die sys-
tematische Weiterentwicklung setzt voraus, dass
die Grundlagen einer Schatzung in einem ,,Progno-
semodell” offen gelegt sind. Ein explizites Modell
ist im Gegensatz zu einer Vermutung, die nur als
Ganzes akzeptiert oder verworfen werden kann,
Lrevisionsfahig”, d. h. ermdglicht es, Fehler und
Schwachen durch Kritik und systematische Veran-
derung von Modellelementen und Modellannah-
men schrittweise zu eliminieren.

Im Projekttitel ist die ,,Wirkung von Verkehrssicher-
heitsmafRnahmen” angesprochen. Dies legt nahe,
dass Mallnahmen zu betrachten sind, die aus-
dricklich und priméar der Hebung der Verkehrssi-
cherheit dienen sollen. Die Zielbeschreibung zum
Projekt macht aber deutlich, dass es um ,sicher-
heitsrelevante Auswirkungen auf einzelne Ver-
kehrsteilnehmergruppen von Anderungen der
rechtlichen Rahmenbedingungen” gehen soll. Das
bedeutet zum einen, dass nicht alle Verkehrssi-
cherheitsmaBnahmen angesprochen sind, sondern
solche, die auf Anderungen rechtlicher Rahmenbe-
dingungen beruhen, zum anderen, dass auch sol-
che rechtlichen Anderungen zu beriicksichtigen
sind, die primér anderen Zwecken dienen mdgen
(und sei es beispielsweise auch nur der Verwal-
tungsvereinfachung), sofern sicherheitsrelevante
Auswirkungen zu vermuten sind.

Selbstverstandlich kénnen und sollen nur solche
Rechtsanderungen untersucht werden, deren Aus-
wirkungen das VZR direkt betreffen oder zumindest
sich in seinen Inhalten abbilden. Eine durchaus si-
cherheitsrelevante Anderung rechtlicher Bestim-
mungen zum Rettungswesen zum Beispiel mag
sich sehr wohl auf die Unfallstatistik, aber sicher
nicht auf VZR-Daten niederschlagen und scheidet
damit als Gegenstand der Untersuchung aus.
Notig ist aber noch eine weitere wesentliche Ein-
grenzung des hier zu betrachtenden Aspekts der
Sicherheit. Dazu ist eine Unterscheidung aus der
Unfallforschung zu treffen, nach der man bei Un-
fallursachen trennt zwischen technischen und
menschlichen Unzulanglichkeiten (,Versagen”)
sowie hoherer Gewalt bzw. unvorhersehbaren Um-
standen (z. B. ungliicklicher Verkettung von Zufal-
len). Das VZR beinhaltet Verkehrszuwiderhandlun-
gen, d. h., es kann vom Unfallgeschehen im We-
sentlichen nur den Faktor des menschlichen Versa-
gens erfassen, hiervon wiederum aber nur einen
Teil, da dem VZR nur beweiskraftig festgestelltes
Fehlverhalten gemeldet wird. (Andererseits bildet
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das VZR auch Fehlverhalten ab, das nicht in die
Unfallstatistik eingeht.) Betrachtet werden somit
nur solche sicherheitsrelevanten Effekte, die auf
dem ,Faktor Mensch” basieren.

Im Rahmen des vorliegenden Auftrags, Wirkungen
von gesetzlichen MaRnahmen auf Grundlage von
Stichprobendaten zu prognostizieren, kann es
— dies darf nicht verkannt werden — nur um Massen-
phdnomene gehen. Zu betrachten sind folglich
grol3e Deliktgruppen und groRe Bevdlkerungskreise,
so dass etwaige Auswirkungen sich auch im Ge-
samtverkehrsgeschehen erkennbar und nennens-
wert niederschlagen. Das Projekt hat also nicht zum
Ziel, fur spezielle Einzelmalinahmen, die sich auf
statistisch kleine Bevélkerungsgruppen und statis-
tisch unbedeutende Deliktgruppen beziehen (z. B.
Malnahmen gegen den Drogenkonsum von Mofa-
fahrern unter 18 Jahren), Spezialmodelle zur Wir-
kungsprognostik zu entwickeln. Allerdings, so weit
geht der Anspruch nun doch, wére es wiinschens-
wert, auch flr solche Falle wenigstens einen kon-
zeptuellen Rahmen bereitzustellen, der die Entwick-
lung von Spezialmodellen erleichtert. Als Folge die-
ser — hier aus statistischen Griinden notwendigen —
Einschrankung auf die heute feststellbaren Massen-
phadnomene mussen Prognosen zu heute noch un-
bekannten oder zumindest seltenen, in Zukunft aber
haufig auftretenden Ereignissen des Strallenver-
kehrs zunéchst ausgeklammert werden. Dies aber
ist ein allgemeines Problem von Prognosemodellen
und kein spezifisches fiir das vorliegende Projekt.

Die Anforderungen an Prognosesysteme steigen
gewdhnlich Uberproportional mit der Lange der ge-
winschten Prognosespanne. Wenn es, wie hier,
um die erstmalige Aufstellung eines Prognosesys-
tems geht, kdnnen zunachst lediglich kurzfristige
und nur ansatzweise mittelfristige Effekte beriick-
sichtigt werden. Die Steigerung der Prognosespan-
ne, so dass auch langfristige Effekte zum Tragen
kommen, muss einer spateren Weiterentwicklung
vorbehalten bleiben und ist auch nur dann sinnvoll,
wenn sich die Prognose im Bereich weniger Jahre
bereits ausreichend bewéhrt hat.

Jegliche Prognose, d. h. der Blick in die Zukunft,
setzt voraus, dass das Ist, also die Gegenwart,
trotz ihrer Komplexitdt und Vielfalt hinreichend
genau erfasst, beschrieben und tiberschaubar dar-
gestellt und ,handhabbar” gemacht werden kann.
Unabdingbare Zwischenziele bestehen folglich in
der Analyse des zu betrachtenden Systems, in der
Entwicklung eines tGiberschaubaren Ist-Modells und

in der Schaffung eines Instruments, das die Simu-
lation von Anderungen einzelner Systemkompo-
nenten erlaubt.

Um das Projekt nicht durch eine Vielzahl von Rand-
und Sonderproblemen zu gefédhrden, muss das in
die Betrachtung einbezogene Verkehrsgeschehen
bezilglich bestimmter Fahrzeugfiihrer, Fahrzeug-
und Einsatzarten strikt eingegrenzt werden: Unter-
sucht wird die Verkehrsteilnahme im Geltungsbe-
reich des StralRenverkehrsgesetzes mit fahrerlaub-
nis- und ausweispflichtigen Kraftfahrzeugen im
Sinne von § 4 der StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZO, Stand 1999) einschlie8lich Mofas
nach § 4a StVZO. Ausgeschlossen wird damit die
— im Ubrigen fir das VZR statistisch unbedeuten-
de — Betrachtung von Ful3gangern, Fahrradfahrern,
Reitern, Viehtreibern, Fuhrern von Handwagen
usw. Zur Verkehrsteilnahme im erweiterten Sinne
wird hier neben dem Fihren der Kraftfahrzeuge
auch das Abstellen der Kraftfahrzeuge im 6ffentli-
chen Verkehrsraum gezahlt, das mit so genannten
Halterpflichten (z. B. regelméaRige Vorfiihrung des
Fahrzeugs zur Hauptuntersuchung) verbunden ist.

Des Weiteren wird auf solche Fahrten einge-
schrankt, die mit einer allgemeinen Fahrerlaubnis
oder Mofa-Prifbescheinigung, d. h. ohne Zusatz-
qualifikation wie Fahrerlaubnis zur Fahrgastbefor-
derung oder Fahrlehrerlaubnis, durchgefiihrt wer-
den dirfen. Diese - statistisch unbedeutende -
Ausgrenzung erscheint notwendig, da andernfalls
eine Vielzahl von Sonderbestimmungen zu berick-
sichtigen wére, womit die oben beschworene Ge-
fahr verbunden ware. Ausdriicklich betont sei, dass
keine Einschrankung erfolgt hinsichtlich des (fakti-
schen) Fahrerlaubnisbesitzes der Fahrzeugfihrer.
In die Untersuchung eingeschlossen sind somit
auch Personen, die nicht im Besitz einer gultigen
Fahrerlaubnis sind, dennoch ein entsprechendes
Fahrzeug fiuhren, folglich auch in das VZR einge-
tragen werden kdnnen.

Ferner wird der Kreis der betrachteten Personen
auf die strafmindige Wohnbevélkerung einge-
grenzt, da Strafmindigkeit eine Voraussetzung fir
die VZR-Eintragung ist. Fur einzelne Analysen
muss als Bezugszahl die potenziell ,kfz-mobile”
Wohnbevdlkerung gewéhlt werden, also der Perso-
nenkreis, der Zugang zu entsprechenden Verkehrs-
mitteln besitzt oder ihn sich prinzipiell verschaffen
kann. Zur Wohnbevélkerung zahlen alle Inlander, d.
h. Personen, die ihren standigen Wohnsitz in
Deutschland haben, also auch Nicht-Deutsche.
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Nicht hinzugezéhlt werden Auslander (und Deut-
sche) mit Wohnsitz im Ausland, obwohl sie zum
Verkehrsgeschehen in Deutschland zu einem nicht
mehr zu vernachlassigenden Teil beitragen (Anteil
an der Inlandsfahrleistung im Bereich der alten
Bundeslénder im Jahr 1990 etwa 4 %; nach HAUT-
ZINGER, HEIDEMANN & KRAMER, 1993) und
dabei mit Verkehrszuwiderhandlungen in das VZR
eingetragen werden (Anteil im VZR in den Jahren
1992 bis 1994 etwa 2 bis 3 %; eigene Ermittlun-
gen). Die Notwendigkeit fir diesen Ausschluss ist
vor allem darin begriindet, dass das zu erstellende
L»Wirkungsmodell” und die darin abzubildenden
behdrdlichen MalRinahmen nur zu einem kleinen
und zudem ungewissen Teil fur diese Personen-
gruppe Giltigkeit beanspruchen kdénnen. So sind
u. a. Fahrerlaubnis auf Probe, Nachschulung in
Aufbauseminaren, medizinisch-psychologische
Begutachtung nicht auf diesen Personenkreis an-
wendbar.

Die Projektziele werden damit wie folgt prazisiert:

Aufgezeigt werden sollen die Voraussetzungen und
Madglichkeiten fur ein explizites Prognosemodell,
welches sicherheitsrelevante Auswirkungen von
Anderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen,
soweit sie den ,Faktor Mensch” betreffen und
damit direkt oder indirekt VZR-Inhalte berthren, auf
statistisch bedeutsame Verkehrsbeteiligungsfor-
men abzuschatzen gestattet. Dabei sind vorrangig
kurz- und auch mittelfristige Effekte zu berticksich-
tigen.

Die Betrachtung der Verkehrsteilnahme wird kon-
zentriert auf das (legale oder nicht-legale) Fiihren
von Kraftfahrzeugen mit Ausweispflicht durch die
strafmiindige Wohnbevélkerung bei Fahrten im In-
land, fur die eine allgemeine Fahrerlaubnis oder
Mofa-Prifbescheinigung vorgeschrieben ist. Ein-
bezogen wird auch das Halten von solchen Kraft-
fahrzeugen.

Im Sinne von Zwischenzielen ist dazu

das zu betrachtende System der Verkehrsteil-
nahme einschlieRlich der rechtlichen Rahmen-
bedingungen zu analysieren (Zwischenziel
»Systemanalyse”),

ein Uberschaubares Modell dieses Systems mit
seinen Wirkungsmechanismen zu entwickeln
(Zwischenziel ,,Wirkungsmodell”),

ein Weg zu erkunden, der eine Simulation der
Auswirkungen von Anderungen einzelner Rah-

menbedingungen erlaubt (Zwischenziel ,,Simu-
lation”),

soweit Erfolg versprechende Mdglichkeiten
dafur gefunden werden und sich als machbar
erweisen, exemplarisch ein Verfahren flr eine
Prognose auf dieser Grundlage zu entwickeln
(Zwischenziel ,,Prognoseverfahren”) und

dieses Vorhaben an Beispieldaten zu demons-
trieren (Zwischenziel ,,Demonstration”).

Zu den Zielen der vorliegenden Studie gehdrt es
nicht, das zu entwickelnde Wirkungsmodell zu va-
lidieren. Dieser — zweifellos wichtige — Schritt bleibt
spateren Untersuchungen vorbehalten.

Verkehrssicherheitsmafnahmen werden gewohn-
lich anhand von Unfalldaten beurteilt. Der Ansatz,
VZR-Daten zur Prognose der Wirksamkeit von Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen heranzuziehen, ist
begriindungsbedurftig, zumal VZR-Daten zweifel-
los keinen Ersatz fUr Unfalldaten bieten, wiewohl
sie das Merkmal ,,Unfallhinweis” beinhalten. Dafir
sollen zunachst einmal der Begriff der Verkehrssi-
cherheit und die Rolle von Unfalldaten fiir ihre Be-
urteilung néher betrachtet werden. Es wird zudem
zu zeigen sein, dass neben dem Kriterium der Ver-
kehrssicherheit in Ergdnzung und z. T. auch Kon-
kurrenz weitere Kriterien fir die Bewertung des
Verkehrsgeschehens zu beriicksichtigen sind2. Zu
beleuchten ist ferner die Art der Wirkung adminis-
trativer MaRnahmen auf die Verkehrssicherheit.
SchlieBlich soll die Beziehung zwischen Verkehrs-
ordnung, VZR-Daten und Verkehrssicherheit herge-
stellt werden, aus der sich, wie gezeigt werden
wird, die eingangs geforderte Begriindung ableiten
lasst.

2 Systemanalyse ,,Sicherheit im
Strallenverkehr*

Im folgenden Abschnitt wird eine Systematik des
Gegenstandsbereichs versucht. Die Prasenzform
der Tatsachenbehauptung in den nachfolgenden
Ausfuhrungen darf nicht dariiber hinwegtauschen,
dass es sich hier haufig um vereinfachende Model-
lierungen der Realitdt handelt. Um den in diesem
Abschnitt haufig wechselnden Status der Aussa-

2 Andernfalls gelangt eine einseitige Sicherheitsphilosophie
zur Erkenntnis, der sicherste Verkehr sei der ruhende Ver-
kehr.
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gen, namlich einmal als Beitrag zu einer Systema-
tik, einmal als Ubertragung auf einen konkreten
Fall, einmal als erlauterndes Beispiel oder als er-
ganzende und weiterfilhrende Bemerkung, deutli-
cher zu machen, werden in Zweifelsfallen als meta-
sprachliches Stilmittel den Ausfiihrungen die Stich-
worte Systematik, Modellierung, Konkretisierung,
Exemplifizierung oder Exkurs vorangestellt.

2.1 Konzepte

2.1.1 Modellentwicklung

Die folgenden Ausfuhrungen stehen in Anlehnung
an GIGERENZER (1981) und STACHOWIAK (1973),
die die zentrale Rolle der Modellbildung im Er-
kenntnisgewinn herausgearbeitet haben. Danach
ist ein Gegenstandsbereich dem Menschen nicht
einfach als solcher ,,gegeben”, sondern wird von
einem Subjekt unter einer Zielsetzung ,rekonstru-
iert”. Das Produkt dieses Vorgangs ist ein ,,empiri-
sches System” mit darin abgegrenzten Objekten,
Attributen bzw. Relationen. Betont sei, dass all
diese Elemente des empirischen Systems, also
auch die Objekte, nicht im Gegenstandsbereich
einfach ,,vorgefunden” werden, sondern erst Er-
gebnis des modellbildenden Verarbeitungsvor-
gangs sind. Man spricht in besonders deutlichen
Fallen daher auch von ,hypothetischen Konstruk-
ten”. Selbst die Trennung zwischen Objekten und
Attributen ist mehr oder weniger konstruiert. So
kann es ebenso sinnvoll sein, Farben als Objekte
zu studieren wie als Attribute.

Das empirische System dient dem Subjekt im Rah-
men seiner Zielsetzung als Modell fir den Gegen-
standsbereich. Es kann u. a. an diesem Modell ver-
schiedene Bedingungen durchspielen und so Vor-
hersagen Uber den Gegenstandsbereich ableiten.
Treffen die Vorhersagen nicht ein, so wird das Mo-
dell modifiziert oder verfeinert. Die Beziehung des
Modells zur Prognoseaufgabe ist damit beschrie-
ben.

Zu unterscheiden sind im Prozess der Hoherent-
wicklung von Modellen zwei qualitativ grundsétz-
lich verschiedene Stufen. Modelle der Stufe 1 sind
das Ergebnis einer inneren Modellbildung, die, mit
dem Bewusstseinsprozess untrennbar verbunden,
automatisch ablauft und deren (biologischer)
Zweck darin besteht, dem Subjekt die fir ein erfolg-
reiches Alltagshandeln notwendigen leistungsfahi-
gen Modelle von seiner Umwelt zur Verfigung zu
stellen. (Modelle dieser Art sind dem Subjekt mit

einem hohen Evidenzerleben verbunden. lhre Gil-
tigkeit zu bezweifeln und sie umzustrukturieren fallt
daher selbst bei ihrem offensichtlichen Versagen
schwer, wie man am Beispiel optischer Tauschun-
gen sehen kann.) Modelle der Stufe 2 dagegen sind
das Ergebnis einer &ufleren Modellbildung, in der
Modelle der Stufe 1 in kommunizierbare Zeichen,
zunéchst in mehr oder weniger umgangssprachli-
che Begriffe, umgesetzt werden. Diese &ullere Mo-
dellbildung erst eréffnet den weiteren Weg zum
»expliziten Modell”. Dieses legt im Gegensatz zu
den .impliziten” Modellen der inneren Modellbil-
dung seine Elemente und notwendigen Annahmen
offen dar und macht es damit der Kritik und der
systematischen Weiterentwicklung Uberhaupt erst
zuganglich.

In Abgrenzung zu ,formalen” Modellen, deren Be-
standteile (noch) nicht auf einen Gegenstandsbe-
reich bezogen sind, spricht man von ,semanti-
schen” Modellen, wenn ihnen eine feste Bedeu-
tung in der ,AulReren Welt”, reprasentiert durch die
inneren Modelle, zugesprochen wird.

Im Gegensatz zu Theorien, die nach ihrem ,Wahr-
heitswert” zu beurteilen sind, erheben Modelle den
weniger hohen Anspruch, fir ein Subjekt S unter
einer bestimmten Zielsetzung Z nitzlich zu sein. In
diesem — bescheideneren — Sinne haben sie sich
genau wie Theorien zu bewéhren. Wenn sie mit an-
deren Modellen bei Uberschneidendem Gegen-
standsbereich, insbesondere mit Modellen der
Stufe 1 in Widerspruch geraten, entsteht die Not-
wendigkeit, sie zu ergénzen, umzustrukturieren
oder notfalls zu verwerfen.

Ein Grundanliegen der Wissenschaften ist es, die
Vielfalt des Beobachtbaren auf mdglichst wenige
Erklarungen, Prinzipien oder ,,WirkgréRen” zuriick-
zufihren. Man spricht in diesem Zusammenhang
von ,latenten Variablen” im Gegensatz zu beo-
bachteten Variablen (HODAPP, 1984). Ist die laten-
te Variable als Zufallsvariable aufzufassen, die sich
auf Grundlage von Wahrscheinlichkeitsgesetzen in
einem beobachtbaren Ereignis , manifestiert”, so
wird gelegentlich der latenten Variable begrifflich
die ,,manifeste Variable” gegeniibergestellt. Geman
diesem Sprachgebrauch manifestiert sich bei-
spielsweise eine erhohte ,Unfallneigung” (latente
Variable) im Auftreten eines Unfalls (manifeste Va-
riable).

Es ist moglich, dass ein und dieselbe latente Varia-
ble sich in verschiedener Weise manifestiert. In die-
sem Fall sind mehrere manifeste Variablen zu kons-
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mittlere

Zahl der Unfalle schadenshohe

‘ biologisches Schulabschluss

Alter

Messmodell

mit manifesten
- —> Unfallne|gung Variablen

(Indikatoren)

Strukturmodell

weltere mit latenten
Faktoren Variablen

Bild 2: Strukturmodell mit latenten Variablen (fiktives Beispiel)

truieren. Die ,,Unfallneigung” z. B. kann sich zeigen
sowohl in der Zahl der Unfélle wie auch in der
durchschnittlichen Schadenshéhe. In welchem Aus-
mal’ die Unfallzahlen und die Schadenshdhe valide
Indikatoren fiir die Unfallneigung darstellen, wird im
Rahmen eines so genannten Messmodells unter-
sucht. Wie die Unfallneigung mit anderen latenten
Variablen zusammenhangt, z. B. dem Grad der
»Reife”, wird als Frage eines so genannten Struk-
turmodells gesehen (HODAPP, 1984). Damit lassen
sich bereits relativ komplexe Zusammenhénge kom-
pakt darstellen, wie in Bild 2 mit dem fiktiven Bei-
spiel der Unfallneigung illustriert werden soll.

Fazit: Projektaufgabe wird es sein, ein im obigen
Sinne semantisches, zunachst sprachlich-begriffli-
ches, spater vielleicht auch teilweise numerisches
Modell zum Gegenstandsbereich ,,VZR — Verkehrs-
teilnehmer” zu entwickeln. Die als Grundelemente
in diesem Modell verwendeten Objekte, Attribute
bzw. Relationen sind — dies sollten die Ausfuhrun-
gen zur Modelltheorie verdeutlichen - nicht ,,objek-
tiv gegeben”, sondern im expliziten Modellbil-
dungsprozess zu ,rekonstruieren”, erlauben somit
Revision und Weiterentwicklung. Bei der Modell-
entwicklung sollte mdglichst von der Konzeption
der Strukturmodelle mit latenten und manifesten
Variablen Gebrauch gemacht werden.

2.1.2 Betrachtungsebenen, Arbeitsbegriffe

Zunachst sollen die fir die Analyse benétigten
Konstrukte, Betrachtungsebenen und Arbeitsbe-
griffe dargelegt und erlautert werden. Der Mittel-
punkt der Betrachtung ist der Verkehrsteilnehmer
(Vt).

a) Betrachtungsebenen:

Spricht man vom Verkehr, so sind zwei qualitativ
grundsatzlich unterschiedliche Dimensionen der
Betrachtung zu trennen:

1. die Dimension des materiellen Verkehrsgesche-
hens und

2. die Dimension des institutionellen Rahmens des
offentlichen StraRenverkehrs mit dem Uberbau
der Rechtsetzung, Rechtsprechung und Verwal-
tung.

Das materielle Verkehrsgeschehen wird gewohn-
lich auf drei Ebenen untersucht (vgl. Aggregations-
ebenen bei HORNSTEIN, 1993):

1a) einer Mikroebene, auf der zu einem bestimmten
Zeitpunkt die Wechselwirkung aller System-
komponenten betrachtet wird (punktuelles Ver-
kehrsereignis, z. B. Unfall an einer Kreuzung),

1b) einer Mesoebene, auf der das Verhalten einer
bestimmten Systemkomponente in Abhangig-
keit von Eigenschaften anderer Komponenten
betrachtet wird, z. B. ein bestimmter Verkehrs-
teilnehmer wéhrend einer Fahrt auf einer stan-
dardisierten Fahrstrecke, eine Kreuzung uber
den Tagesverlauf, ein Stau Uber die Zeit,

1c) einer Makroebene, auf der in einer Art Global-
betrachtung tber grol’e Regionen und Zeitrau-
me sowie Uber die Vielzahl darin wechselwir-
kender Systemkomponenten generalisiert wird.
Spricht man vom Verkehr im Allgemeinen, so
ist diese Ebene gemeint.

b) Systemkomponenten, Eigenschaftskonzepte:

Im System StralRenverkehr wirken die folgenden
vier Systemkomponenten aufeinander ein:

der Mensch als Nutzer und Verantwortlicher
(hier als Verkehrsteilnehmer apostrophiert),

das Fahrzeug als Hilfsmittel,

die Verkehrswege mit ihren Verkehrseinrichtun-
gen als eine Art Medium,

die Umwelt, sowohl physikalisch wie sozial.

Exkurs: Um den Gegensatz zwischen der materiel-
len Grundlage und dem institutionellen Uberbau
bei der Betrachtung von VZR-Informationen zu be-
tonen, wurde gelegentlich von verschiedenen
»Welten” gesprochen (Bild 3, SCHADE, 1990). Hin-
ter der ,,VZR-Welt” mit ihren Eintragungen, die das
Datenmaterial fur das vorliegende Projekt liefern,
steht die ,,Verwaltungswelt” mit ihren Entscheidun-
gen, aus denen die Informationen tber den Ver-
kehrsteilnehmer stammen. Die ,Verwaltungswelt”
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Erklarungswelt

® Disposition
(Meta-Metaebene)

ideele
Dimension StraBenverkehrswelt
® Verkehrsverhalten
(Makro-, Meso-, Mikroebene)
materielle Verwaltungswelt
Dimension
® Rechtsentscheidung
(Metaebene)
VZR-Welt

institutionelle
Dimension ¢ Eintragung

(Metaebene)

Bild 3: Die vier ,Welten" des Systems Stral3enverkehr mit ihren
typischen Sachverhalten

wiederum bezieht sich auf bestimmte Ereignisse
des Verkehrsteilnehmers aus der ,Stral’enver-
kehrswelt”, hier das konkrete Verkehrsverhalten.
Diesen Ereignissen werden schliefilich im wissen-
schaftlichen Kontext in einer ,dahinter liegenden
Erklarungswelt” bestimmte Konstrukte zugeordnet,
die einer sparsamen Erkldrung der Vielfalt des
StraBenverkehrsgeschehens dienen. Auf dieser
»,Meta-Metaebene” (ideelle Dimension) sind auch
die Planungen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit anzusiedeln. Mit der Trennung der ,,Wel-
ten” verbunden ist eine prinzipielle Unterscheidung
von Variablen: Wahrend die zur Beschreibung der
Sachverhalte ndtigen Groen in der Strallenver-
kehrswelt, der Verwaltungs- sowie der VZR-Welt -
wenigstens grundsatzlich — beobachtbar (zahlbar,
messbar) sind, kdnnen die GrolRen der Erklarungs-
welt als hypothetische Konstrukte aus den beo-
bachteten Werten nur erschlossen werden.

L2Umwelt® gilt dabei als Bezeichnung eines Sam-
melpostens fur Ubrige Faktoren, die auf das Sub-
system Mensch-Fahrzeug-Stralie einwirken. Zur
Umwelt gezéhlt werden insbesondere Witterungs-
faktoren (z. B. Regen) und Tageszeitfaktoren (z. B.
Dammerung) wie auch soziale Einflisse durch an-
dere Verkehrsteilnehmer (z. B. Ferienzeit mit erh6h-
tem Pkw-Aufkommen).

Die Eigenschaften dieser Systemkomponenten
kénnen unter drei Aspekten betrachtet werden (vgl.
HORNSTEIN, 1993), die zumindest auf der Mikro-
ebene alle zu bericksichtigen sind:

System- Eigenschaftsebenen
komponente
Grundeigenschaft | aktueller Zustand | aktuelle Funktion
Mensch (,Vt“) | begrenzte Kraft- | eingeschréankte |Wahl einer unan-
fahrereignung Fahrtuchtigkeit passt zu hohen
wegen Ubermii- | Geschwindig-
dung keit
Fahrzeug Heckmotor mit mangelhafte Rei- |Ausbrechen des
Heckantrieb fen und StoR3- Fahrzeughecks
dampfer nach rechts
Verkehrsweg |sich verengende | Schlaglocher mit |fliegendes
Linkskurve, frischen Ausbes- |Granulat
Asphalt serungen
Umwelt, dichtes Waldstuck | Abenddammerung|Fahrbahn liegt im
physikalisch| geringe Verkehrs- | einzelnes Fahr- Dunkel
sozial starke zeug von vorn blendet auf

Tab. 1: Konkreter Verkehrsvorgang als Kombination von Sys-
temkomponenten und Eigenschaftsebenen (Beispiel)

nach ihrer Grundeigenschaft, d. h. z. B. beim
Menschen nach Uberdauernden biologischen,
anthropologischen oder psychologischen Fak-
toren oder bei technischen Systemkomponen-
ten nach ihren Konstruktions- bzw. Organisati-
onsmerkmalen,

nach ihrem aktuellen Zustand (psychologisch,
technisch, physikalisch usw.), soweit er von den
Grundeigenschaften abweicht,

nach ihrer aktuellen Funktion in Wechselwirkung
mit den Ubrigen Systemkomponenten.

Zur lllustration dieser Betrachtungsweise des Ver-
kehrsgeschehens nach Systemkomponenten und
Eigenschaftsebenen dient das Beispiel in der vor-
stehenden Tabelle (Tab. 1), in der ein konkreter Ver-
kehrsvorgang der Mikroebene sich als Kombinati-
on aus Systemkomponenten und Eigenschaftse-
benen ergibt.

c) Wirkung, Ruckwirkung, Nettowirkung:

»~Wirkungen” bzw. ,Effekte” sollen als regelhafte
Verbindungen zwischen Input und Output eines
Subsystems verstanden werden (Bild 4). Subsys-
tem ist in der Abbildung der Verkehrsteilnehmer,
der Input (oder weniger technisch ausgedriickt: die
Einwirkung) ist die auf ihn gerichtete MalRnahme
und der Output (oder die Auswirkung) ist sein da-
rauf gezeigtes Verhalten.

Hierbei ist auch die Frage zu stellen, wie weit MaR-
nahmen verbreitet sind, die z. B. das Sicherheits-
verhalten des Verkehrsteilnehmers, nicht aber
seine Regelbefolgung tangieren oder anders herum
— also die Frage nach der Spezifitdit der Malinah-
men.
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Wirkung
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Output
—— > Verhalten

,Auswirkung’

Netto-Wirkung

Input
MaRnahmen ———p

,Einwirkung’

N

Re-Aktion

Subsystem
Verkehrsteilnehmer

Bild 4: Schema der Wirkung, Ruckwirkung und Nettowirkung

Konkretisierung: Die Spezifitdit von Wirkungen
wird immer wieder am Beispiel der von Automobil-
klubs angebotenen Sicherheitstrainings diskutiert.
Far Teilnehmer solcher Kurse ist denkbar:

1. Der Kurs verbessert das Sicherheitsverhalten
der Kursteilnehmer, ohne die Regelbefolgung zu
verandern.

2. Der Kurs verleitet zu verringerter Regelbefol-
gung, ohne die Sicherheit zu verschlechtern.

3. Der Kurs erhoht Funktionalitat und Selbstentfal-
tungsmoglichkeiten fiir den Kursteilnehmer,
ohne seine Sicherheit oder Regelbefolgung zu
verschlechtern.

Tatsachlich scheint bei 18- bis 20-jahrigen Man-
nern ein weiterer Effekt solcher Kurse einzutreten
(KESKINEN, 1996): Die Zahl der Unfélle auf rut-
schiger Fahrbahn steigt.

Da die Verkehrsteilnehmer einem Einfluss in der
Regel nicht hilflos ausgeliefert sind, sondern ihrer-
seits darauf reagieren und dem sogar entgegen-
wirken kénnen (,Re-Aktion”, s. Bild 4), ist fur die
weitere Betrachtung die Nettowirkung entschei-
dend. PFAFFEROTT und HUGUENIN (1991) spre-
chen in diesem Zusammenhang von der Sekundar-
wirkung einer MalRnahme, die durch langsame
Adaptationsprozesse auch stark verzégert einset-
zen kann.

So ist zu beriicksichtigen, dass jede Rechtséande-
rung nicht nur direkte Effekte setzt, sondern diese
durch ,,ausgleichende Reaktionen” der Betroffenen
gelegentlich auch konterkariert werden. Als Effekt
der ,,Risikokompensation” kann ein Sicherheitsge-
winn langfristig dazu tendieren, durch vermehrte
Nutzung von Chancen (im Sinne von Funktionalitat
und Selbstentfaltung) wieder verloren zu gehen.
Dies gilt besonders dann, wenn der Verkehrsteil-
nehmer die MaRnahmen kennt, damit Erfahrung

sammeln konnte, einen Sicherheitsgewinn dadurch
erwartet und die neue MaRhahme ihm einen erwei-
terten Handlungsspielraum bietet (PFAFFEROTT &
HUGUENIN, 1991).

Bei einer verkehrseinschrankenden Anordnung wie
z. B. dem Entzug der Fahrerlaubnis ist zu bertck-
sichtigen, dass sie unterlaufen und somit fiir die
Verkehrssicherheit unwirksam werden kann. Ferner
ist zu berucksichtigen, dass Substitutionseffekte
bei der Verkehrsteilnahme auftreten koénnen, die
der Verkehrssicherheit abtraglich sind. Dies ware
beispielsweise der Fall, wenn ein Arbeitnehmer
wahrend der Zeit des Fahrerlaubnisentzugs statt
mit dem Pkw jetzt mit dem Mofa zur Arbeit fahrt
— eine nachgewiesenermalien deutlich geféahrliche-
re Form der Fortbewegung.

»,Bremsfaktoren”, ahnlich der Re-Aktion des Ver-
kehrsteilnehmers, sind bei allen Subsystemen zu
gewartigen. Bei der Evaluation neuer MalRnahmen
ist nach solchen Faktoren gezielt zu suchen, weil
sie die vordergriindig erwarteten Effekte schméa-
lern, zunichte machen oder gar umkehren kénnen.

2.2 Gesellschaftlicher Hintergrund des
StralRenverkehrs

Offentlicher StraRenverkehr beinhaltet eine vom
Menschen erzeugte zweckgerichtete Aktivitat. Sie
kann im Grenzfall auch Selbstzweck sein. Der Ver-
kehr ist nicht nur sozial verursacht, sondern auch
sozial organisiert. Er wird als ein System der ge-
richteten, d. h. auf ein Ziel oder zumindest auf
einen Weg hin orientierten Fortbewegung von Men-
schen mit oder ohne Gutern aufgefasst.

2.2.1 Funktionen des Verkehrs

Verkehr ist notwendig, um die Grunddaseins-Be-
durfnisse der Menschen (Wohnen, Arbeiten, Ver-
sorgen, Bildung, Freizeit) befriedigen zu kdnnen.
Verkehr verbindet die Standorte miteinander, an
denen die Mdglichkeiten zur Durchfiihrung oben
genannter Daseinsfunktionen lokalisiert sind. Ver-
kehr als Selbstzweck hat in der ,Freizeitgesell-
schaft” eine nicht mehr unerhebliche Bedeutung.
Hier ist ein starkes Wachstum der Verkehrsleistung
in den nachsten Jahren zu erwarten. Dies zeigt die
Zunahme der Zulassungen bei den so genannten
Fun-Cars (Cabrios, Off-Road-Fahrzeuge, Sportwa-
gen mit einer Héchstgeschwindigkeit von mehr als
250 km/h).
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Somit hat der Verkehr in erster Linie die Funktion,
die Aufrechterhaltung wichtiger gesellschaftlicher
Prozesse (Produktion, Warentransport etc.) und die
Befriedigung individueller Bedurfnisse (Freizeit,
Versorgung etc.) zu gewahrleisten.

2.2.2 Entwicklung der (Verkehrs-)Mobilitat

Neben der Notwendigkeit des Verkehrs als verbin-
dende Komponente der raumlich getrennten
Standorte der Daseinsfunktionen gewinnen die ge-
sellschaftlichen und 6kologischen Probleme des
Verkehrs aber vor allem im Zuge eines standig
wachsenden Strallenverkehrs und eines erhdhten
Umwelt- und Sozialbewusstseins immer mehr an
Bedeutung. Dabei wird nicht die Verkehrsbeteili-
gung des Individuums insgesamt kritisch betrach-
tet, sondern vor allem seine Beteiligung am moto-
risierten Individualverkehr.

Durch die Massenmotorisierung in den letzten
Jahrzehnten und die zunehmende Zersiedelung
und Zentralisierung von infrastrukturellen Einrich-
tungen (z. B. Schul- und Einkaufszentren) wurde
das Kfz in Deutschland zum wichtigsten Verkehrs-
mittel unserer Zeit, wahrend die anderen Verkehrs-
mittel (Bus, Bahn, Fahrrad, ,,zu FuB”) — bei unver-
anderten Rahmenbedingungen — immer mehr an
Bedeutung verlieren. Wahrend im Jahr 1953 in der
Bundesrepublik Deutschland 4,2 Mio. Kfz zugelas-
sen waren, wurden 1997 bereits ca. 49 Mio. Kfz ge-
zahlt. Die Pkw-Dichte hat sich zwischen 1970 und
1995 von 228 auf 493 Pkw pro 1.000 Einwohner
mehr als verdoppelt3.

Aber nicht nur die Zahl der zugelassenen Kfz bzw.
der Anteil der kfz-mobilen Verkehrsteilnehmer hat
zugenommen, auch das Mobilitatsverhalten ander-
te sich im Laufe der Jahre. (Verkehrs-)Mobilitat und
ihre Entwicklung kdénnen durch drei Faktoren be-
schrieben werden: die Mobilitatsrate (mittlere tagli-
che Wegehaufigkeit), das Mobilitatszeitbudget
(mittlere tagliche Verkehrsbeteiligungsdauer) und
das Mobilitatsstreckenbudget (mittlere tagliche
Verkehrsleistung). ROMMERSKIRCHEN (1991)
stellt fest, dass Uber Jahrzehnte einer auRerordent-
lichen wirtschaftlichen und technischen Entwick-
lung hinweg zwei dieser GrolRen sich mehr oder
weniger als Invarianten des Geschehens herausge-
stellt haben: die Mobilitdtsrate und das Mobilitats-

3 Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Statistiken: Die Daten von
1995 gelten fur das vereinigte Deutschland.

zeitbudget. Die Verénderung besteht im Wesentli-
chen in einer steigenden durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeit, einer steigenden Fahrzeugverfug-
barkeit (pro 1.000 Einwohner) und einem sinkenden
Auslastungs- bzw. Besetzungsgrad pro Fahrzeug.

Wahrend die Mobilitatsrate und das Mobilitatszeit-
budget mit etwa 2,9 Wegen bzw. 1,0 Stunden pro
mobiler Person und Tag zwischen 1976 und 1990
nahezu unveréndert blieben, steigt die mittlere Ver-
kehrsleistung stetig an, d. h., es werden immer lan-
gere Wege zuriick gelegt. In diesem Zeitraum nahm
die Entfernung pro Tag und mobiler Person von 17
km auf 20 km zu (BROG & ERL, 1993). Die Zunah-
me des Mobilitatsstreckenbudgets und damit die
Zunahme der durchschnittlichen Reisegeschwin-
digkeit basieren im Wesentlichen auf der Verschie-
bung des Modal-Splits von den ,,alternativen” Ver-
kehrsmitteln (Rad, ,,zu FuR”, OPNV) hin zu den mo-
torisierten Individual-Verkehrsmitteln (Pkw, Zwei-
rad). Wahrend im Jahr 1976 42 % der Wege mit
dem Pkw und dem motorisierten Zweirad zuriick-
gelegt wurden, stieg der Anteil bis 1990 auf 50 %
(BROG & ERL, 1993).

MOLT (1998) stellt pointiert die bekannte These
dar, nach der sich Mobilitaitsanforderungen und
Verkehrsinfrastruktur gegenseitig ,aufschaukeln®:
,Die Verkehrsinfrastruktur und die verfigbaren Ver-
kehrsmittel beeinflussen maRgeblich die raumliche
Organisation der Gesellschaft. Beschleunigung von
Verkehrsverbindungen gestattet groRere Aktions-
rdume, ausgedehntere Siedlungen, Differenzierung
von Tatigkeiten, gréBere Auswahl an Konsumgu-
tern, Wohnungen und Arbeitsstellen. Die Differen-
zierung der Tatigkeitsorte, ihre raumliche Ausbrei-
tung und ihre Reintegration durch das Verkehrssys-
tem sind ein seit rund 200 Jahren andauernder
Prozess, aus dem zu einem grof3en Teil der Umfang
der heutigen Verkehrsleistungen erwéachst, welcher
sich in langeren Wegen, héheren Geschwindigkei-
ten und grolReren Verkehrsleistungen ausdriickt.
Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist nicht allei-
nige Ursache, aber unverzichtbare Bedingung die-
ses Prozesses* (S. 529).

2.2.3 Verkehrsbeteiligung und -leistung

Die zentrale Variable fiir die Entwicklung der Unfall-
und Deliktzahlen ist die Fahrleistung — Ausdruck
der Exposition des individuellen Verkehrsteilneh-
mers im StralRenverkehr. Diese GrofRe wird wiede-
rum von einer Vielzahl von Rahmenbedingungen
determiniert, die somit die Verkehrssicherheit mit-
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telbar beeinflussen (vgl. RATZENBERGER, 2000).
Dazu zé&hlen die Entwicklung

des Pkw-Bestands,

der Bevolkerungs- und Altersstruktur,

der Sozialstruktur,

der Verkehrsnachfrage,

der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und
der Verkehrsinfrastruktur.

Nach RATZENBERGER (2000) wird sich die Fahr-
leistung der Pkw in Deutschland bis 2010 auf etwa
600 Mrd. km erhdhen (+ 14 % im Vergleich zu
1997). Der Pkw-Bestand bildet die zentrale Deter-
minante der Fahrleistung von Pkw. Er wird sich
nach Schatzungen von 41,4 Mio. (1997) um eben-
falls 14 % auf 47,2 Mio. (2010) erhéhen.

Die demografische Entwicklung ist fur die Ver-
kehrssicherheit eine entscheidende EinflussgréRe.
Sie wirkt nicht nur durch Bevolkerungszu- oder
-abnahme mittelbar auf die Verkehrssicherheit Giber
die erbrachte Verkehrsleistung, sondern auch un-
mittelbar durch Veranderung der Altersstruktur in
einer Gesellschaft. Uberdurchschnittlich hohe Un-
fallbelastungen bestimmter Altersgruppen verrin-
gern sich infolge ihrer demografischen Bedeu-
tungsabnahme. RATZENBERGER (2000) prognos-
tiziert eine allgemeine Bevdlkerungszunahme von
1,6 % bis zum 2010 (1997: 82,1 Mio., 2010:
83,3 %). Innerhalb der einzelnen Altersgruppen
bleiben die Uberdurchschnittlich stark unfallgefahr-
deten 18- bis 21-Jéhrigen sowie die meisten der
mittleren Jahrgange (25 bis 65 Jahre) im Zeitraum
1997 bis 2010 nahezu konstant, wahrend die Zahl
der Einwohner in Deutschland zwischen 21 und 25
Jahren um 14 % und die der alteren Personen Uber
65 Jahren mit 29 % stark zunehmen.

Weiterhin bringt auch die Anderung der Sozial-
struktur in Deutschland eine Anderung in der Ver-
kehrsbeteiligung mit sich. Durch die Zunahme der
Pendlerzahlen und der Anzahl der Single-Haushal-
te sowie durch die Uberdurchschnittliche Steige-
rung des Fihrerschein- und Fahrzeugbesitzes bei
Frauen und Senioren verschiebt sich die Verkehrs-
nachfrage in Richtung individualmotorisierter Ver-
kehrsmittel und somit auch zu einer erhéhten Ver-
kehrsleistung im motorisierten Stralenverkehr.
Wahrend Ménner in Deutschland mit einer Pkw-
Dichte von 840 Pkw je 1.000 Mé&nner annahernd
vollmotorisiert sind, sind 1996 lediglich etwa 310

Pkw je 1.000 Frauen zugelassen (Deutsche Shell
AG, 1997). Zunehmende Berufstéatigkeit und finan-
zielle Unabhéangigkeit sowie die steigende Anzahl
von Single-Haushalten — 8 von 34 Mio. erwachse-
nen Frauen sind Singles - lassen in Zukunft eine
Erhéhung der weiblichen Auto-Mobilitat erwarten.
Nach Prognosen von Deutsche Shell AG (1997)
nimmt die Pkw-Dichte bei Frauen um 60 % auf
etwa 500 Pkw je 1.000 Frauen im Jahr 2020 zu.

Neben stadtebaulichen und geografischen Gege-
benheiten (Topografie, Stadtebau, SiedlungsgréRe,
-dichte und -form, Bebauungsstruktur oder Raum-
funktion) wirken sich auch die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen auf den Motorisierungsgrad
der Bevdlkerung aus. Die Hohe der Einkommen
korreliert ebenso stark positiv mit dem Fahrzeug-
besitz wie die Kraftstoffpreise mit der erbrachten
Verkehrsleistung negativ.

2.2.4 Weitere Einflussfaktoren

Neben den genannten Faktoren, die die Exposition
des Verkehrsteilnehmers im StraBenverkehr deter-
minieren, sind noch zahlreiche andere Einfluss-
groRen aufzufuhren, die die Verkehrssicherheit er-
hohen oder herabsetzen kénnen. Dazu zéahlen:

der verkehrspolitische Ordnungsrahmen,
die MaBnahmen der aktiven Sicherheit,
die MaRnahmen der passiven Sicherheit,

die StraBenverkehrstechnik und die Verkehrs-
organisation,

die Verkehrsuiberwachung sowie
unkalkulierbare Risiken (Wetter, Wild).

Durch den verkehrspolitischen Ordnungsrahmen
soll das Verhalten der Verkehrsteilnehmer so beein-
flusst werden, dass der Verkehr besser wird. Von
diesen Regelungen gehen daher Wirkungen aus,
die Uber Instanzen und Institutionen, d. h. offentli-
che Einrichtungen und sonstige Organisationen,
vermittelt werden. Zu unterscheiden ist nach Ein-
flissen, die sich mehr auf die Allgemeinheit richten,
und nach Einflissen, die gezielt auf den einzelnen
Verkehrsteilnehmer gerichtet sind. Hier sollen die
dafir in Frage kommenden Organe und Einrichtun-
gen benannt werden.

Einflisse, die sich mehr auf die Allgemeinheit rich-
ten, gehen vor allem aus von
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an der Gesetzgebung beteiligten Organen,
politischen Entscheidungstragern,
Organen der Verkehrssicherheitsarbeit,
Verbanden und Vereinigungen,

Medien.

Einflisse, die gezielt auf den einzelnen, namentlich
benannten Verkehrsteilnehmer gerichtet sind,
gehen vor allem aus von

Polizei und Staatsanwaltschaften,
BuRgeldbehoérden,

Gerichten,
Fahrerlaubnisbehérden,
Fahrschulen,

staatlich anerkannten medizinisch-psychologi-
schen sowie technischen Priifinstitutionen,

Versicherern.

Rechtliche Regelungen legen fest, in welcher Art
und Hohe entdeckte Regelliiberschreitungen zu
sanktionieren sind (Buf3geld, Fahrverbot, Freiheits-
strafe etc.). Daneben erstrecken sich rechtliche Re-
gelungen auch auf Vorschriften zur Verbesserung
der Fahrzeugsicherheit und der Sicherheit der Ver-
kehrsinfrastruktur.

Zu Malnahmen der aktiven Sicherheit z&hlt die
Verbesserung der Eignung zur Teilnahme am
StralBenverkehr, d. h., das Risiko eines Verkehrsun-
falls soll durch praventive SchulungsmalRnahmen
gesenkt werden. Dazu gehéren u. a. die Fuhrer-
scheinprifung, die Aus-, Fort- und Weiterbildung
von Kfz-Fahrern und die Aufbauseminare fur Per-
sonen mit Verkehrsauffalligkeiten. Aber auch die
Offentlichkeits- und Aufklarungsarbeit der Lander,
der Polizei und der Verkehrssicherheitsorganisatio-
nen tragen aktiv zu einer Erhéhung der Sicherheit
auf den StraRBen bei. Durch Verkehrssicherheitsak-
tionen - z. B. ,,Aktion minus 50 %" in Schleswig-
Holstein — wird der Informationsstand der Ver-
kehrsteilnehmer verbessert und ihr Bewusstsein fiir
ein ricksichtsvolles und angepasstes Verhalten im
Strallenverkehr gescharft.

Das Unfallereignis an sich mag in hohem MalRe
eine Funktion des menschlichen Fehlverhaltens
sein, die Unfallschwere dagegen (diese ist ent-
scheidend fur die Aufnahme in die Unfallstatistik)
ist auch eine wesentliche Funktion der passiven Si-

cherheit, abhéngig vom Stand der Technik im Fahr-
zeugbau (verstarkte Fahrgastzelle, Airbag, ABS),
der Technik der Verkehrsfiihrung und -lenkung
(Leitplanken, die Kollisionen mit dem Gegenver-
kehr verhindern) sowie auch dem Fortschritt im
Rettungswesen und in der Unfallmedizin. Diese
technischen Aspekte werden im vorliegenden Be-
richt allerdings nicht weiter bertcksichtigt.

Weitere Ansatzpunkte zur praventiven Erhohung
der Verkehrssicherheit — die jedoch im vorliegen-
den Bericht nicht zum Gegenstand gehéren — sind
die StralRenverkehrstechnik und die Verkehrsorga-
nisation. Darunter fallen MaBnahmen wie eine si-
chere Verkehrsraumgestaltung (Seiten- und Mittel-
streifen, Aufstellen von Verkehrszeichen etc.) sowie
computergestitzte Telematik-Anwendungen.

UberwachungsmaBnahmen verbessern — wenn
auch haufig nur kurzfristig und punktuell am Uber-
wachungsort — die Verkehrssicherheit. Das grofite
Potenzial zur Steigerung der Effektivitat und Effi-
zienz der Verkehrstiberwachung wird der Automa-
tisierung der Kontrolltatigkeit zugeschrieben, vor
allem in den Bereichen Geschwindigkeits- und Vor-
fahrtsregelung (Lichtsignalanlagen). Nicht nur die
geringe Kosten- und Personalintensitat, sondern
auch die relativ hohe Akzeptanz bei den Kfz-Fah-
rern sprechen fir einen Einsatz dieser Gerate (vgl.
KORMANN, 1996).

Schwer kalkulierbare Einflussfaktoren ergeben sich
im Wesentlichen aus den Wetterbedingungen (z. B.
Hagel, Eis), dem Zustand der StraBBe (z. B. Spurril-
len, OIfilm) und Hindernissen auf der StralRe (z. B.
Wild, Gegenstande). Aber auch hier gibt es vielféal-
tige MaBnahmen der Stralenverkehrsbehorden,
diese Einflisse zu minimieren (z. B. Einsatz von
Streusalz, Aufstellung von Wildschutzzaunen und
Warnschildern, regelmafige StralRenkontrollen).

2.3 Verkehrssicherheit und Verkehrs-
ordnung

2.3.1 Verkehrssicherheit

In Anlehnung an HORNSTEIN (1993) wird Ver-
kehrssicherheit als ein theoretisches Konstrukt ver-
standen, stellt somit eine Abstraktion dar und hat
demzufolge keine direkte empirische Entspre-
chung. Empirische Unfallzahlen sind die wichtigs-
ten, aber nicht die einzigen Indikatoren, um den
Grad von Verkehrssicherheit zu erschlieBen. Der
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Unfall ist in diesem Verstandnis eine, aber nicht die
einzige Manifestation einer mangelhaften Verkehrs-
sicherheit. Demzufolge darf beispielsweise aus
dem Nicht-Eintreten eines Unfalls nicht bereits auf
Sicherheit geschlossen werden.

BUSCHGES (1993, S. 152) vertritt die Sichtweise,
»die Verkehrsunfélle als notwendige Folge zufélli-
ger Koinzidenzen von Ereignisketten auffasst”. Da-
nach kann man davon ausgehen, dass der Unfall
oft nur das uberwiegend zuféllige Endglied einer
Kette von Fehlverhaltensweisen darstellt, sein Ein-
treten oder Nicht-Eintreten tiber das gezeigte Fehl-
verhalten hinaus folglich oft nur geringe eigenstan-
dige Aussagekraft zur Beurteilung der Verkehrssi-
cherheit des Fahrers besitzt.

Die Manifestation einer latenten Variable erfolgt
nach Wahrscheinlichkeitsgesetzen, z. T. auch nach
anderen GesetzmaRigkeiten, die aber in der Regel
nicht (vollstandig) bekannt sind und derweilen wie
Zufallsgesetze betrachtet werden missen. Dies gilt
auch fur Unfallzahlen. Wegen dieses (unbekannten)
Zufallsfaktors sind Unfallzahlen — auch bei Totaler-
hebungen - probabilistische GréRen und folglich
grundsatzlich mit einer Unsicherheit (des Zufalls)
behaftet. So ist es trotz unveranderter Verkehrssi-
cherheit (und unveranderter Gibrigen Bedingungen)
moglich, dass die Zahl der Unfélle in einer be-
stimmten Region und Zeitspanne von beispielswei-
se 30 auf 45 ansteigt — manifeste Variable trotz
konstanter latenter Variable also um 50 % gestie-
gen: Ein Ergebnis ohne Aussagekraft, da zufallsbe-
dingt und nicht reproduzierbar.

In Anlehnung an ARAND et al. (1992) kann Ver-
kehrssicherheit definiert werden als Grad des ver-
figbaren Spielraums, in dem mdgliche Stéreinflis-
se auf den Verkehr noch erfolgreich kompensiert
werden kénnen. Geht der Spielraum gegen null, so
bedeutet dies, dass damit jede kleine Stérung
—z. B. eine Seitenwindb6 — zum Unfall fuhrt. Ist der
Spielraum grof3, so muss es schon zu einer un-
glucklichen, d. h. unwahrscheinlichen Verkettung
von erheblichen Stoéreinflissen kommen, ehe ein
Unfall geschieht.

Der Definitionsansatz mit Hilfe des Kompensa-
tionsbegriffes hat einige Vorteile: Er macht eine ge-
genlaufige Beziehung von Verkehrssicherheit und
Verkehrsfluss sichtbar. Mag ein konkreter Kompen-
sationsvorgang, z. B. ein leichtes Bremsmandver,
im Einzelfall auch im Sinne der Verkehrssicherheit
letztendlich erfolgreich ausgehen, so kann er doch,
z. B. durch Verursachung einer Bremskettenreak-

tion im nachfolgenden Verkehr, den Verkehrsfluss
erheblich beeintrachtigen. Die wiederhergestellte
Verkehrssicherheit geht in diesem Fall also zu Las-
ten des Verkehrsflusses. AuBerdem wird in dieser
Definition eine Verbindung von Verkehrssicherheit
und Fahrzeugtechnik sowie Fahrzeugbeherr-
schung herstellbar, da die konkreten Kompensa-
tionsmaglichkeiten in einer gefahrlichen Situation
von beiden wesentlich abhéangen. Vorteilhaft am
vorliegenden Definitionsansatz ist ferner die aus-
druckliche Einbeziehung von Stérungen, genauer:
maoglichen Stérungen. Hier kann die jeweilige
Wahrscheinlichkeit von konkreten Storeinfliissen
berticksichtigt werden und erlaubt so, Effekte der
Verkehrsregelung und -fiihrung, die darin beste-
hen, Stérungsquellen auszuschalten — z. B. den
Gegenverkehr durch Leitplanken abzuhalten —, auf
die Verkehrssicherheit direkt aus ihrer Definition zu
erklaren.

Das Ausmald an Verkehrssicherheit kann naher de-
finiert werden Uber das Verhaltnis des Regelungs-
bereichs, d. h. des Bereichs, in dem StérgréRen
durch geeignete StellgroRen noch kompensiert
werden, relativ zum Bereich moglicher StérgréRen.
Bleiben alle moglichen StorgréoRen (einschliefilich
Stérungen des Reglers selbst) innerhalb des (ver-
bleibenden) Regelungsbereichs, so ist optimale Si-
cherheit gegeben. In dem Male, wie mit Stor-
grolRen zu rechnen ist, die den jeweiligen Rege-
lungsbereich Uberschreiten, reduziert sich die Si-
cherheit. Die Verkehrssicherheit einer Situation ist
somit invers zu dem Risiko, dass StdrgroRen in
einem Ausmal auftreten, die den verfiigbaren Re-
gelungsbereich tberschreiten.

HORNSTEIN (1993) spricht sich dafiir aus, neben
der Wahrscheinlichkeit eines Unfalls auch seine
Konsequenzen, gegeben aus der Unfallschwere, in
den Sicherheitsbegriff einzubeziehen, um dem
wichtigen Aspekt der passiven Sicherheit gerecht
zu werden.

Der Eigenschaftsbegriff der Verkehrssicherheit
bzw. der dazu komplementére Begriff des Risikos,
so viel wird hier bereits deutlich, kann priméar nur
auf konkrete Verkehrssituationen bezogen und erst
durch Abstraktion auf Verkehrsbedingungen,
StraBenabschnitte, Fahrzeuge oder Verkehrsteil-
nehmer verallgemeinert werden. Das Risiko stellt
sich damit als Produkt einer langen Kette bedingter
Wabhrscheinlichkeiten dar: Etwa der Wahrschein-
lichkeit, dass bestimmte Fahrer (z. B. méannliche
Jugendliche) mit bestimmten Fahrzeugen (z. B.
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Leichtkraftroller) unter bestimmten Verkehrsbedin-
gungen (z. B. Dunkelheit, Nasse, stark blendender
Gegenverkehr) bestimmte Strallenabschnitte auf-
suchen (z. B. Baumallee mit Blaubasaltbelag),
dabei ein Fehlverhalten zeigen (z. B. ohne Helm
fahren), wahrend eine externe StoérgréRe hinzutritt
(z. B. ein unbeleuchtetes Hindernis auf ihrer Fahr-
spur).

Fazit: Verkehrssicherheit soll definiert werden tber
den Grad des verfiigbaren Spielraums, in dem
mdogliche Storeinfliusse auf den Verkehr noch er-
folgreich kompensiert werden kénnen. Geht der
Spielraum gegen null, so kénnen kleinste Stérun-
gen zum Unfall fiihren. Ist der Spielraum grof3, so
muss es schon zu einer unwahrscheinlichen Ver-
kettung von erheblichen Stéreinflissen kommen,
ehe ein Unfall geschieht. Neben der Wahrschein-
lichkeit eines Unfallereignisses sind auch seine zu
erwartenden Konsequenzen, die Unfallschwere, in
den Sicherheitsbegriff einzubeziehen, um dem
wichtigen Aspekt der passiven Sicherheit gerecht
zu werden. Komplementar zum Eigenschaftsbegriff
der Verkehrssicherheit ist auch der des Risikos ver-
wendbar.

Verkehrssicherheit ist eine latente Variable mit
einem kontinuierlichen Auspragungsbereich. Sie ist
das Produkt mehrerer Komponenten. Dazu ge-
héren vor allem die Wahrscheinlichkeit fur das Auf-
treten und die Koinzidenz von Stérungen im Ge-
samtsystem Verkehr auf das Subsystem Fahrzeug-
Mensch, die Regelungsgute dieses Subsystems im
Falle von Stérungen sowie die Unfallschwere bei
Versagen der Regelung. Die empirische Bestim-
mung der latenten GroRe Verkehrssicherheit hat
Uber Indikatoren bzw. so genannte manifeste (be-
obachtete) Variablen zu erfolgen. Der Unfall ist eine
davon. Seine Manifestation ist ein probabilistisches
Ereignis.

2.3.2 Verkehrssicherheit im Kanon der Ver-
kehrserfolgskriterien

Im Bericht einer Expertenkommission tber Pers-
pektiven zur Sicherheit im StralRenverkehr
(SCHNEIDER et al., 1990) kommen die Autoren zu
dem Schluss: ,Verkehrssicherheit ist, da sie bloR
Nebenziel von Verkehr und Transport ist, nur im
Kompromiss zwischen allen Dimensionen der Ver-
kehrsqualitat zu férdern” (S. 4). Es gilt daher, Ver-
kehrssicherheit in den bestehenden Rahmen der
weiteren Bewertungskriterien einzubetten. Dabei
ist die Sicht des individuellen Verkehrsteilnehmers

von der des verkehrspolitisch Verantwortlichen zu
unterscheiden. Weil die Verkehrssicherheitsarbeit,
soweit sie den hier interessierenden ,Faktor
Mensch“ angeht, am Verkehrsteilnehmer ansetzt,
ist fur die folgenden Uberlegungen allein dessen
Sicht ausschlaggebend.

Einfache Bestimmungen der allgemeinen Zielset-
zung von Fortbewegung bzw. Verkehr gehen davon
aus, dass der Verkehrsteilnehmer moglichst schnell
und zu geringen Kosten — d. h. bei einem weiten
Kostenbegriff auch ohne Unfallschdden und Geld-
buffen — von einem gegebenen Punkt A zu einem
vorherbestimmten Punkt B gelangen will. An den
Zeitbedarf fir die Fortbewegung sind dabei in der
Regel gewisse Mindestanforderungen gestellt.
Werden sie nicht erfiillt, so kann der Zweck des
Verkehrs verfehlt sein, auch wenn letztendlich das
gewtnschte Ziel B erreicht wurde. Neben die blofl3e
Bewadltigung des Weges von A nach B (analog dem
physikalischen Aspekt der Arbeit) treten als Beur-
teilungskriterium fir erfolgreichen Verkehr” also
auch die Einhaltung einer bestimmten Zeit (analog
dem physikalischen Aspekt der Leistung) sowie die
dabei entstehenden Kosten (Aspekt der Effizienz).
Dies fihrt zu einer ,,Pyramide” der Anforderungen,
bei der untere Stufen der Anforderungen in einem
MindestmalR erfillt sein missen, bevor Anforde-
rungen auf hdherer Stufe sinnvoll gestellt werden
kénnen. Diese Darstellung ist ein erster Ansatz,
wird jedoch noch nicht allen Formen des tatséachli-
chen Verkehrs und nicht allen Anforderungen an
eine erfolgreiche Fortbewegung gerecht, wie sich
bei naherer Befassung zeigen soll.

In seiner Einfuhrung zur Strallenverkehrs-Ordnung
(StVO) beschreibt SEIDENSTECHER (1993) das
weite Spektrum des offentlichen StralRenverkehrs:
,Die StVO qilt fur alle Verkehrsarten, die sich auf
den Ooffentlichen Verkehrsflachen befinden, fur
FulRganger ebenso wie fur Radfahrer, Reiter, Vieh-
treiber, fur spielende Kinder, fiir den motorisierten
und unmotorisierten Fahrzeugverkehr” (S. 1). Stellt
man im Folgenden einmal das Spiel der Kinder in
den Hintergrund, so dienen die hier genannten Ak-
tivititen auf den Verkehrsflichen der mehr oder
weniger gezielten Fortbewegung von Personen so-
wohl mit wie auch ohne Transport von Gitern. Ge-
zielt soll dabei heiRen, dass von vornherein eine
mehr oder weniger klare Vorgabe des Ziels, zumin-
dest eines Zwischenziels oder eines Weges be-
steht. Dabei ist als Grenzfall mdglich, dass das
Endziel mit dem Ausgangspunkt identisch ist, in
diesem Fall also lediglich ein Weg gewabhlt ist (,,der
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Weg ist das Ziel”). Wesentlich fiir das Phdnomen
»Verkehr” ist folglich nicht unbedingt und immer
der kirzeste oder leichteste Weg zwischen Aus-
gangspunkt und Ziel.

Beispielsweise lasst sich der motorisierte abendli-
che Wochenendverkehr von jungen ménnlichen Er-
wachsenen nicht immer leicht nach einem einfa-
chen Paradigma von Ausgangs- und Zielpunkt be-
schreiben. Hier ist zum Teil eher das relativ ,rast-
und ziellose Umherstreifen im Revier”, bekannt aus
der Verhaltensforschung, die angemessenere Be-
schreibung. Ahnlich ungezielt erscheint ein in In-
nenstadten nicht unbetrachtlicher Anteil des Ver-
kehrsgeschehens: die Suche nach einem Park-
platz.

FLADE (1998) diskutiert Aspekte des globale Ziels
der Mobilitat: die Zahl der zurlickgelegten Kilome-
ter, die Zahl der aufgesuchten Zielorte, die physi-
sche Fahigkeit, moglichst viele verschiedene (at-
traktive) Zielorte in einem begrenzten Zeitraum er-
reichen zu kénnen.

SEIDENSTECHER (s. 0.) nennt ausdriucklich als
Forderung an eine moderne Strallenverkehrsord-
nung: ,,Sie muss mehr Sicherheit fir den StralRen-
verkehr bringen (‘Unfallverhitungsvorschrift’), und
sie muss die Flussigkeit des Verkehrs fordern” (S.
5). ELLINGHAUS und WELBERS (1978) verweisen
auf die Doppelfunktion von Verkehrsvorschriften
und Verkehrszeichen: Sie dienen dazu, den Verkehr
funktional zu halten und ihn sicherer zu machen.
Spater figt ELLINGHAUS (1998) eine weitere, psy-
chologische Funktion hinzu: Danach sollen die Ver-
kehrsregeln den Verkehr auch noch konfliktarm
halten. SEIPEL (1994) nennt in seinem Ubersichts-
referat als ,,Zielvorstellungen” des Verkehrs neben
der Erreichbarkeit des Ziels und der Sicherheit
ebenfalls die Flussigkeit und Leichtigkeit. RONEL-
LENFITSCH (1995), der der Verkehrsmobilitat den
Status eines Menschenrechts zuspricht, betont,
dass nicht nur die Ortsverdnderung selbst garan-
tiert, sondern auch die Geschwindigkeit der Orts-
veranderung von Belang sei, wobei allerdings der
technische Entwicklungsstand des jeweiligen Lan-
des berucksichtigt werden miusse. ,,Geschwindig-
keit“ meint hier, so ist dem Kontext zu entnehmen,
nicht das ,,Rasen”, sondern eher allgemein ein un-
behindertes Vorankommen. Damit wird — neben
der Forderung nach Verkehrssicherheit und schnel-
ler Zielerreichung — ein weiteres Moment deutlich:
Die Freiheit von Behinderungen im Fortkommen.
Die Beurteilung dessen, was eine Verkehrsbehin-

derung darstellt, ist notwendigerweise subjektiv
gepragt und zweifellos von den herrschenden kul-
turellen Erwartungen, vom Stand der Verkehrsinfra-
struktur sowie vom technischen Stand der Ver-
kehrsmittel abhéngig.

SOMEN (1982, S. 42 f.) zahlt zur positiven Seite der
Verkehrsteilnahme die ,bequeme und schnelle
Zielerreichung” zur negativen ,Unfélle und Bestra-
fungen”, und postuliert zwischen diesen beiden
Seiten eine Beziehung: ,,Mit zunehmendem Zeitge-
winn (risikoreiche Fahrweise) sinkt die Wahrschein-
lichkeit einer unfall- und bestrafungsfreien Zieler-
reichung und umgekehrt.” Als weitere ,,subjektive
Leistungsziele” im Verkehr nennt er ,,eine mdglichst
stressfreie 6konomische Fahrweise”.

HOYOS und PUPKA (1977) fuhren Ergebnisse von
PAINE et al. aus dem Jahr 1969 an, die Vor- und
Nachteile des Individualverkehrs gegeniiber dem
offentlichen Personenverkehr untersuchten und
damit beurteilungsrelevante Erfolgskriterien he-
rausarbeiteten. Demzufolge spielen Faktoren wie
Wartezeiten und Planbarkeit der Ankunft eine wei-
tere wichtige Rolle. LAUE (1997) unternimmt einen
Versuch, die ,,Verkehrsqualitat” zu bestimmen, be-
zieht sich dabei allerdings vornehmlich auf Ver-
kehrsdienstleistungen. Gesichtspunkte in dieser
Arbeit sind u. a. Verkehrszuverlassigkeit und Bere-
chenbarkeit sowie Fahrkomfort.

SEIPEL (1994) zitiert Untersuchungen von SCHUL-
TE (1984 und 1986) zum Geschwindigkeitswahlver-
halten, in denen explizit eine ,,Auslebenstendenz”
im Verkehr als mogliche Handlungsdeterminante
berlicksichtigt wird. Besonders Motorradfahrer
geben haufig an (SCHULZ, 1993), ,.ihr Fahrzeug zu
,Fahrten ohne eigentlichen Zweck* zu nutzen. Fur
diese Motorradfahrer wurde das Erleben der Fahr-
tatigkeit zum Selbstzweck. Sie wollen beim Fahren
Spal? und Freude haben“ (S. 69).

SCHULZ fihrt nach einer Literaturdurchsicht eine
Reihe von Faktoren an, schlagwortartig benannt
etwa als Eskapismus, Hedonismus, fahrdynami-
sche Motivation, Kompetenz, Kontrollmotivation,
Flusserleben, Thrill, Rivalismus, Identifikation und
soziale Zugehorigkeit, die den Motorradfahrer zu
Fahrten motivieren. Es kann vermutet werden, dass
diese Faktoren mehr oder weniger auch fur alle an-
deren Formen der motorisierten Verkehrsteilnahme
gelten. Eine umfangreiche Faktorenanalyse von
Einstellungsskalen zu motivationalen und emotio-
nalen Aspekten des Autofahrens (SCHULZ, KER-
WIEN & GRESCH, 2000, die sich im Wesentlichen
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auf frihere Veroffentlichungen von BERGER,
BLIERSBACH und DELLEN, 1973, beziehen) er-
bringt einen Faktor ,,Ausleben versus Absichern“,
der durch die Betonung von Wettbewerb, Egois-
mus, Fahrdynamik, Thrill, Aggression, fahrerische
Leistung und Dominanz gekennzeichnet ist. Ein
statistisch davon unabhangiger Faktor ,Selbst-
und Fahrgenuss® scheint den Anteil des eigenen
FahrspaBes zu betreffen, der nicht wie im Faktor
LAusleben” zu Lasten anderer geht.

HORNSTEIN (1993) nennt als Ziele des Systems
StraBenverkehr: Weg-Zeit-Optimierung, Energie-,
Kapazitats- und Kostenminimierung, Qualitat des
Verkehrsablaufs, Verkehrssicherheit, Umwelt- und
Sozialvertraglichkeit. Hierbei wird jedoch offenbar
nicht von der ,selbstbezogenen Sicht” des Ver-
kehrsteilnehmers ausgegangen, sondern eine
,hohere Sicht” eingenommen, etwa die des rational
planenden und fur die Gemeinschaft verantwortli-
chen Verkehrspolitikers. Im vorliegenden Zusam-
menhang muss daher diese Liste gekirzt werden,
da einzelne der genannten Ziele nicht dem Verkehr
inharent zu sein scheinen, sondern eher der Rege-
lung von Konflikten mit anderen Werten dienen
(Ressourcen- und Umweltschonung, Gemeinwaohl).
Ahnlich orientieren sich die von SCHNEIDER et al.
(1990) formulierten sechs Dimensionen der Ver-
kehrsqualitdit — Wirtschaftlichkeit, Termintreue,
Transportdauer, Sicherheit, Sozial- und Umweltver-
traglichkeit — zum Teil an der Wertung des politisch
Verantwortlichen und schlieBen folgerichtig das
Fahrvergniigen als Bewertungskriterium aus.

Die StraRenverkehrsordnung fordert in ihrer Grund-
regel zum Verkehrsverhalten (8 1 StVO) nicht nur im
Sinne der Verkehrssicherheit Vorsicht, sondern im
Sinne weiterer Kriterien ausdrticklich auch Ruck-
sichtnahme. Vermieden werden soll nicht nur die
Schéadigung eines Anderen, sondern bereits die
Behinderung, Belastigung und Gefahrdung.

Systematisierung: Zum Erfolg oder Misserfolg
eines konkreten Verkehrsvorganges aus der Sicht
des Verkehrsteilnehmers tragen nach dieser Zu-
sammenstellung die folgenden - voneinander z. T.
abhangigen - Faktoren bei (Reihenfolge tberwie-
gend willktrlich gewahlt; in Klammern schlagwort-
artige Bezeichnungsvorschlage):

Grundsatzliche und jederzeitige Erreichung des
Ziels bzw. Bewaltigung des Weges bei Beriick-
sichtigung der vorhandenen Verkehrsinfrastruk-
tur und der verfigbaren Verkehrsmittel (,Er-
reichbarkeit”),

Schnelligkeit der Zielerreichung, gemessen am
Zeitbedarf (,Schnelligkeit”, ,zeitliche Erreich-
barkeit"),

Selbstbestéatigung und Selbstentfaltung durch
Freude am Fahren, insbesondere an Beschleu-
nigung und Geschwindigkeit, durch Beherr-
schung des Fahrzeugs in schwierigen Situatio-
nen, durch Wettbewerb, durch Kontrolle und
Entscheidungsfreiheit (,Selbstentfaltungsfrei-
raum?”),

Unfalle (,,Unfallrisiko”),

Behinderungen im Fortkommen durch Disfunk-
tionalitdt des Verkehrs, insbesondere wegen
hoher Verkehrsdichte, Staus, Umleitungen,
langsamer Fahrzeuge oder Pannen, aber auch
(vermeintlicher) Uberreglementierung (,,struktu-
relle Behinderung”),

Unkalkulierbarkeit der Zielerreichung bzw. Un-
punktlichkeit (,,Unkalkulierbarkeit”),

Stress, Frustration, Arger oder gar Angst als
Folgen von Belastung, Belastigung, Behinde-
rung oder Geféahrdung durch andere (,,Verkehrs-
klima”),

direkt der konkreten Wegbewaltigung zurechen-
bare Kosten, insbesondere Kraftstoffkosten,
aber auch Unfallreparaturkosten sowie Geld-
buBen und Geldstrafen, zuséatzlich zu den mo-
netaren auch psychologische Kosten durch die
mit Fehlverhalten (Verkehrsverstol3, Unfall) ver-
bundenen Unannehmlichkeiten (,,Kosten™).

Zwecks Vereinfachung kann man vier der genann-
ten Faktoren zur Gruppe ,Verkehrsfunktionalitat”
zusammenfassen: Jederzeitig schnelle Erreichbar-
keit, geringe strukturelle Behinderung (,,Fliissigkeit*
des Verkehrs) und gute Kalkulierbarkeit.

Die oben erwahnte ,Anforderungs-Pyramide”
konnte fiir einen konkreten Verkehrsteilnehmer bei-
spielsweise wie in Bild 5 aussehen. Fir spezielle
Gruppen von Verkehrsteilnehmern mag eine ande-
re Abfolge gelten (vgl. BARTHELMESS, 2000b,
S. 133, mit einem ,Psychogramm des Verkehrs-
Ubertreters®).

Mit dem Anspruch auf Selbstentfaltung verbunden
ist auch eine entsprechende ,Reaktanz“ gegen-
Uber (vermeintlich) unberechtigten Einschrankun-
gen durch andere Verkehrsteilnehmer oder durch
Ordnungsbehdrden. Ein Grofteil der im alltéaglichen
StralBenverkehr aus ,,Opfersicht” erlebten Aggres-
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sionen durfte aus , Tatersicht“ lediglich die Durch-
setzung der eigenen vermeintlich berechtigten An-
spriche gegeniber solchen vermeintlich unberech-
tigten Einschréankungen sein (LINNEWEBER, 1997).

Im Spannungsfeld zwischen Selbstentfaltung (Aus-
lebenstendenzen) einerseits und Partnerorientierung
andererseits spielt das erlebte Verkehrsklima eine
wichtige Rolle (s. RISSER & CHALOUPKA, 1990).
Auslebenstendenzen im Verkehr, so zeigt eine Fak-
torenanalyse von Einstellungsfragen von SCHULZ,
KERWIEN und GRESCH (2000), korrelieren negativ
mit Regelbeachtung und sicherheitsbewusstem
sowie mit partnerschaftlichem Verhalten. Die Aspek-
te ,Selbstentfaltung” und ,raues Verkehrsklima”
geben einerseits in positiver und andererseits in ne-
gativer Valenz zusammen die ,,emotionale Involviert-
heit” des Verkehrsteilnehmers in den konkreten Ver-
kehrsvorgang wieder. Je groer der Anspruch auf
Selbstentfaltung beim Fahren und je rauher das Ver-
kehrsklima, desto stérker ist der Verkehrsteilnehmer
als Fuhrer eines Fahrzeugs notwendigerweise invol-
viert. Diese Involvierung, ob positiver oder negativer
Art, steigert naturgemall den Einfluss des Faktors
»,Mensch” als Fuhrer von Fahrzeugen im Verkehr
und reduziert damit fast zwangsléaufig die Verkehrs-
sicherheit. Die funf Faktoren stehen offenbar in
einem Abhangigkeitsverhaltnis und sollten daher im
Zusammenhang beurteilt werden.

Weitere Kriterien fur Verkehrsentscheidungen, wie
z. B. die Auswahl des Verkehrsmittels unter den
Gesichtspunkten von Prestige oder Komfort, be-
treffen weniger den Erfolg des Verkehrsvorganges
an sich als eher den Zweck oder den Zusatznutzen
der Fahrt (die hier nicht zur Diskussion stehen).

Dargestellt wurde so weit die individuelle Sicht des
Verkehrsteilnehmers mit seinem priméaren An-
spruch auf unbehinderte Mobilitdt und Entfaltung.

geniligend Entfaltungsspielraum

akzeptable Kosten

ertragliches Verkehrsklima

ausreichende Sicherheit

ausreichende Funktionalitat

Bild 5: Anforderungs-Pyramide eines Verkehrsteilnehmers (bei-
spielhaft)

Eine erhebliche Zahl der Verkehrsteilnehmer nimmt
fur die Durchsetzung dieses Anspruchs, das legt
das Verhalten im StralRenverkehr gelegentlich
nahe, einen deutlichen Sicherheitsnachteil in Kauf.
Die gesamtgesellschaftliche Sicht stellt dem Indivi-
duum ihre Anspriiche auf Sicherheit und Ordnung
entgegen, wobei der Ordnungsaspekt sowohl im
Dienste der Funktionalitdt wie auch der Sicherheit
steht.

Fazit: Aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer soll die
Fortbewegung nicht nur sicher, sondern auch mag-
lichst angenehm, schnell und mit méglichst gerin-
gem Kostenaufwand vonstatten gehen. Daraus
lasst sich eine — von Person zu Person und von Fall
zu Fall etwas variierende — Hierarchie von Anforde-
rungen an den Verkehr erstellen: ausreichende
Funktionalitat, ausreichende Sicherheit, ertragli-
ches Verkehrsklima, akzeptable Kosten und genu-
gender Entfaltungsfreiraum.

Der Anspruch des Verkehrsteilnehmers auf Ver-
kehrssicherheit ist nicht unbegrenzt: Eine erhebli-
che Zahl der Verkehrsteilnehmer nimmt fir die
Durchsetzung ihres Anspruchs auf unbehinderte
Mobilitat und Entfaltung einen deutlichen Sicher-
heitsnachteil in Kauf. Die gesamtgesellschaftliche
Sicht stellt dem Individuum ihre Anspriche auf Si-
cherheit und Ordnung entgegen, wobei der Ord-
nungsaspekt sowohl im Dienste der Funktionalitat
wie auch der Sicherheit steht.

Die Verkehrssicherheit stellt in diesem Modell ein
hierarchisch hoch angesiedeltes Verkehrserfolgs-
kriterium dar, ist aber im Zusammenhang, z. T.
auch in Konkurrenz zu weiteren Kriterien erfolgrei-
cher Fortbewegung zu sehen. Die weiteren Ver-
kehrserfolgskriterien wie Funktionalitét (Erreichbar-
keit, Schnelligkeit, ,Flussigkeit”, Kalkulierbarkeit),
Verkehrsklima (Belastung, Belastigung, Behinde-
rung, Gefahrdung), Kosten (Kraftstoff, Unfallkos-
ten, Sanktionen, Verschleil3, Versicherung, Steuern,
Gebuhren) sowie Selbstentfaltung (u. a. Vergniigen,
»Freiheit”) sind grundlegend und bestimmen oft in
hohem Malle das Verkehrsverhalten der Verkehrs-
teilnehmer mit. Sie sind im vorliegenden Zusam-
menhang wichtig, da sie Sicherheitsmalinahmen
konterkarieren, in seltenen Fallen allerdings auch
stutzen kdnnen.

2.3.3 Verkehrssicherheit und Unfalldaten

Unfalldaten als alleiniges Kriterium fur Verkehrssi-
cherheitsuntersuchungen heranzuziehen ist mehr-
fach kritisiert worden. BUSCHGES (1993) weist auf
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folgenden Mangel hin: ,,In den Verkehrsunfallanzei-
gen werden aber nur die letzten oder vorletzten
Glieder einer Kausalkette, einer Kausalreihe oder
eines Ursachenstammbaumes erfasst, zumeist
jene Faktoren, die nach auflieren Merkmalen eini-
germallen objektiv bei der Mehrzahl der StralRen-
verkehrsunfélle festgestellt werden koénnen“ (S.
152). RISSER und CHALOUPKA (1990) beziehen
sich zum Teil auf dasselbe, wenn sie feststellen,
dass ,Unfalldaten einige — dem Verkehrssicher-
heitsforscher bekannte - gravierende Probleme
auf(weisen), die ihren Kriteriumswert oft betracht-
lich einschranken” (S. 119). Zu diesen Problemen
zahlen sie vor allem auch die mangelnde Verfug-
barkeit systematischer, vollstandiger und valider
Unfallangaben, zudem die grundsétzliche Zufalls-
behaftung von Unfallzahlen als seltene Ereignisse.
In die gleiche Richtung zielt die Kritik von DAH-
MEN-ZIMMER und ZIMMER (1997): Danach sind
Unfélle fur Evaluationszwecke wegen einiger Nach-
teile nur bedingt geeignet, so insbesondere ihre ge-
ringe Haufigkeit und damit geringe Reliabilitat, ihre
hohe Multikausalitat (darunter auch sachferne Fak-
toren wie z. B. Vorbedingungen fiir die Unfallauf-
nahme durch die Polizei), unzureichende Validitat
und Differenziertheit der zugeschriebenen Ursa-
chen (Augenschein-Plausibilitat der Ursachen
durch den aufnehmenden Polizisten). Sie empfeh-
len, als weitere Informationsquellen zur Untersu-
chung der Verkehrssicherheit neben Verkehrskon-
flikten und abweichendem Verhalten des Kraftfah-
rers (z. B. verlangerte Reaktionszeiten) auch Ver-
kehrsregellbertretungen heranzuziehen.

Die Aufnahme eines Unfallereignisses in die Unfall-
statistik wird vor allem von der Unfallschwere ge-
steuert. Diese ist aber auch eine wesentliche Funk-
tion der passiven Sicherheit, abhdngig vom Stand
der Technik im Fahrzeugbau, in der Verkehrs-
fihrung und -lenkung sowie vom Fortschritt im
Rettungswesen und in der Unfallmedizin.

KESKINEN (1996) stellt divergierende Ergebnisse
auf Basis verschiedener Unfallindikatoren und
-kennziffern vor und beklagt, es gabe keine allge-
mein giiltige Definition fur ,,Unfallrisiko“. HORN-
STEIN (1993) fordert fur die Beurteilung von Ver-
kehrssicherheit die Einbeziehung des ,,Vorunfallge-
schehens”, zu dem sie auch Verkehrszuwiderhand-
lungen zahlt: , Auf eine Erfassung geeigneter Kenn-
groRen und Indikatoren des Vorunfallgeschehens
kann (...) nicht verzichtet werden, da auf dieser
Ebene die MalRnahmen der aktiven Sicherheit grei-
fen” (S. 16). Im Bericht einer Expertengruppe an die

Direktion Verkehr der EU-Kommission (GERON-
DEAU et al., 1992) wird mit Blick auf die bisherige
Unfallstatistik die Forderung an die zuklnftige eu-
ropaische Verkehrspolitik erhoben, ,,zweckmaBige-
re Messinstrumente und Indikatoren fir die Ver-
kehrssicherheit festzulegen“ (S. 89, Vorschlag
Nr. 73).

Nach einer Literatursichtung im Rahmen des EU-
Projekts GADGET# wird kritisiert, dass Evaluations-
studien die methodischen Anforderungen selten
erfullen: ,,Eine Einschréankung ergibt sich auch da-
raus, dass oft lediglich das Unfallkriterium als Indi-
kator fur die Wirksamkeit von MaRnahmen heran-
gezogen wird. Dabei bleibt aber kaum nachvoll-
ziehbar, wie sich MaBnahmen auf das unmittelbare
Verhalten auswirken. Dies ist insbesondere des-
halb von Interesse, da auf allfallige Veranderungen
durch SicherheitsmaRnahmen durch Adaptations-
prozesse verschiedenster Art (u. a. Risikoadapta-
tion) reagiert werden kann“ (S. 26).

BARTHELMESS (2000a) wendet sich gegen eine
ausschlieBliche Orientierung am Unfallkriterium,
wenn es um die Beurteilung von Verkehrsverhalten
geht, und pladiert fur einen erweiterten Begriff von
Gefahrlichkeit (S. 22): ,,Wie sich zeigt, deckt Unfall-
gefahrlichkeit nur einen Teil dessen ab, was Fahr-
eignung im Kern bedeutet. Sich Einfligen in die
Verkehrsgemeinschaft, ihre Regeln und Kommuni-
kationsformen kennen und akzeptieren, auf
Schwaéchere Rucksicht nehmen und Aspekte der
Umwelt und der Belastigung (...) zu beachten, all
dies ist mehr als Unfallvermeidung. Ein erweiterter
Begriff der Gefahrlichkeit fuhrt zum Kriterium der
Verkehrsangepasstheit in einem umfassenden
Sinn. Umgekehrt ist der Gewohnheitsiibertreter
weder einordnungsbereit noch lernwillig. Damit ist
er gefahrlich.” SCHNEIDER et al. (1990) halten es
im Rahmen der Unfallforschung fur kaum vertret-
bar, ,,dass erst Unfélle passieren missen, ehe man
auf die zugrunde liegenden Fehlverhalten schlieRen
kann (..) Es besteht insoweit Bedarf an Kenn-
grolen, die das Kriterium ,Unfall* erganzen* (S. 64).

Neben Daten aus Sondererhebungen im Rahmen
von zeitlich begrenzten Forschungsprojekten be-
stehen zwei wichtige die amtliche Unfallstatistik er-
ganzende Informationsquellen zum Unfallgesche-
hen: Versicherungsdaten und Daten aus dem VZR.

4 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 1999
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Deliktmitteilungen an das VZR enthalten das Mit-
teilungsfeld ,,Unfallhinweis”. Liegt eine VZR-Eintra-
gung mit Unfallhinweis vor, so sagt dies lediglich
aus, dass das eingetragene Verkehrsdelikt in einem
— nicht ndher spezifizierten — Zusammenhang mit
einem Unfall stand. Der Zusammenhang muss
nicht kausaler Art sein; er kann sich rein zufallig
eingestellt haben — z. B., wenn anlésslich der poli-
zeilichen Unfallaufnahme dem Unfallopfer eine
»Schwarzfahrt” nachgewiesen wird. Aus dem Un-
fallhinweis lasst sich keine Unfallstatistik ableiten,
denn es gibt eine wesentliche Reihe einschrénken-
der Faktoren, die aus der Zwecksetzung des VZR
als einem Instrument priméar zur Eignungsfeststel-
lung zum Fihren von Fahrzeugen resultieren. Man
kann angesichts dieser Einschrankungen geradezu
von einem ,VZR-typischen Fenster zum Unfallge-
schehen” sprechen (Kraftfahrt-Bundesamt, 1990).
Danach finden keinen Eingang in das VZR: Baga-
tellunfélle, Alleinunfélle, bei denen die Behdrden
von Verfolgung absehen, Unfélle, bei denen der
Téater nicht zweifelsfrei ermittelbar oder das
menschliche Versagen nicht zweifelsfrei nachweis-
bar ist, Unfalle mit geringer Schuld, schwere Unfal-
le, bei denen der Téter verstirbt.

Berucksichtigt man die genannten Einschrankun-
gen und bezieht man sich allein auf solche Unfall-
hinweise im VZR, die laut Tatbestandsbeschrei-
bung in grober Fahrlassigkeit bzw. grober Pflicht-
verletzung begangen wurden, so gewinnt man
einen Indikator fir das Ausmal? der (behdrdlich) zu-
gesprochenen Schuld an Unféllen. Fir einen sol-
chen Indikator, der statt der technischen mehr die
soziale Komponente des Unfalls widerspiegelt,
spielen Unfélle mit geringer oder nicht nachweis-
barer Schuld gegeniber Dritten keine Rolle.

Fazit: Zur Beurteilung der Sicherheit im Stralen-
verkehr und zur Uberprifung der Wirksamkeit von
Rechtsanderungen sind erganzend zu den Unfall-
daten der amtlichen Statistik weitere Indikatoren
heranzuziehen. Dazu werden Daten Uber Verkehrs-
verstoRe und Daten zu ,schuldhaft begangenen
Unfallen” aus dem VZR empfohlen.

2.3.4 Verkehrsordnung und Daten des Ver-
kehrszentralregisters

Die Bedeutung der VZR-Eintragungen ergibt sich
im Wesentlichen aus ihrer Zwecksetzung. Dem
VZR liegt u. a. das Ziel zugrunde, als Instrument zur
Eignungsfeststellung von Verkehrsteilnehmern zum
Fuhren von Fahrzeugen im StralRenverkehr zu die-

nen. Dies wird deutlich in den Ausfihrungen des
Rechtsausschusses des Bundestags®: ,Das Ziel
des Verkehrszentralregisters besteht hauptsachlich
darin, den zustandigen Stellen das erforderliche
Tatsachenmaterial zu beschaffen, damit sie im In-
teresse der Verkehrssicherheit die notwendigen
verkehrserzieherischen und verkehrspolitischen
MaRnahmen treffen kénnen, so namentlich die Pri-
fung der Verkehrstauglichkeit von mehrfach regis-
trierten Kraftfahrern, die Belehrung und Verwar-
nung solcher Kraftfahrer und notfalls ihre Ausschal-
tung aus dem StralRenverkehr.”

Die Zweckbestimmung des VZR im neuen Gesetz
zur Anderung des StVG und anderer Gesetze®
nennt neben

der Eignungsbeurteilung von Kraftfahrern und

der Beurteilung von Wiederholungstétern im
Straf- und Ordnungswidrigkeitenverfahren aus-
drucklich auch

die Prufung der Berechtigung zum Fuhren von
Kraftfahrzeugen und

die Beurteilung der Zuverlassigkeit von Perso-
nen, die z. B. als Fahrzeughalter fir die Einhal-
tung der zur Sicherheit im Strallenverkehr be-
stehenden Vorschriften verantwortlich sind.

In das VZR eingetragen werden dazu neben Fahr-
erlaubnismalinahmen der Verkehrsbehorden (z. B.
Entziehungen, Versagungen, Aberkennungen) Mit-
teilungen von den Bufligeldbehérden und den Ge-
richten zu Ordnungswidrigkeiten und Straftaten,
die im Zusammenhang des StralBenverkehrs be-
gangen wurden. Somit erfasst das VZR das Auffal-
len mit Verkehrszuwiderhandlungen, sofern sie als
eignungsrelevant erachtet werden, einschlief3lich
der daraus abgeleiteten individuellen MalRnahmen,
die die Berechtigung zum Fihren von Kraftfahrzeu-
gen einschranken.

Zum Auffallen in diesem Sinne gehéren offensicht-
lich finf Komponenten:

1. eine Verkehrsvorschrift,

2. eine Situation, in der diese Verkehrsvorschrift
Anwendung beansprucht,

3. ein Verkehrsteilnehmer, der diese Situation auf-
sucht,

S BT-Drucksache V/2600/01, S. 24

6 Begrindung zum Gesetzentwurf, BT-Drucksache 13/6914
vom 07.02.1997



26

4. ein Ubertreten dieser Vorschrift durch den Ver-
kehrsteilnehmer und schliellich

5. dessen Entdeckung durch die Behdrden.

Damit sind folgende Aspekte angesprochen
(SCHADE, 1999, s. Bild 6):

a) die Verkehrsorganisation, die mit technischen
Mitteln den Verkehr so fiihrt, dass mdglichst
wenig Storeinflisse wirksam werden bzw. Kon-
flikte entstehen, d. h. auch moéglichst wenig Ver-
kehrsvorschriften zu beriicksichtigen sind,

b) die Verkehrsreglementierung, die die so weit
verbliebenen Verhaltensfreirdume durch Vor-
schriften regelt — auch ,jinformelle” Verhaltens-
regeln kénnen dazugezahlt werden —,

c) die Art und das AusmaR der Verkehrsteilnahme
(Exposition),

d) die Regelbefolgung, also das Ausmal, in dem
die Verkehrsteilnehmer sich an diese Regeln
halten,

e) die Ahndungsintensitat, d. h. die Effektivitat, mit
der die Behdrden den Verkehr Uberwachen, Zu-
widerhandlungen entdecken, beweiskraftig
feststellen, verfolgen und ahnden.

Vier dieser funf Aspekte kdnnen unter den Begriff
Hfaktische Verkehrsordnung” (i. G. zu der niederge-
schriebenen Verkehrsordnung) gefasst werden: Die
beobachtbare Ordnung in diesem Sinne ist hoch,
wenn der Verkehrsraum klar durchstrukturiert ist
(a), fur mogliche Konfliktsituationen eindeutige Re-

geln bestehen (b) und die Verkehrsteilnehmer sich
daran halten (d) bzw. Zuwiderhandlungen wir-
kungsvoll geahndet werden (e).

Als ein funfter Aspekt der faktischen Verkehrsord-
nung ist die Fahrzeugkonstruktion zu nennen, d. h.
die technische Auslegung von Funktionen und Si-
cherheitseinrichtungen des Verkehrsmittels. Die
beobachtbare Ordnung in diesem Sinne ist hoch,
wenn eindeutige Vorschriften und Mindeststan-
dards im Fahrzeugbau bestehen und eingehalten
werden. Damit wird auch die passive Sicherheit der
Fahrzeuge in den Ordnungsbegriff einbezogen.

Faktische Verkehrsordnung meint letztlich ein stan-
dardisiertes, storungs- bzw. konfliktarmes, bere-
chenbares, kontrolliertes Verkehrsgeschehen, wo-
bei unwichtig ist, ob die Ordnung durch technische
Einrichtungen mehr oder weniger erzwungen oder
aus freier Entscheidung eingehalten wird, ob diese
Entscheidung auf Einsicht in die Sinnfélligkeit der
Regelung beruht oder aus Furcht vor Sanktionen,
ob die Regeln niedergeschrieben sind oder nicht
(n-informelle Regeln”).

Der Unterschied von technischen Malknahmen
(Verkehrsorganisation, Fahrzeugkonstruktion) und
rechtlichen Malinahmen (Verkehrsreglementierung)
soll hier ndher charakterisiert werden: Eine Leit-
planke in der Mitte der StraRe, die verhindert, dass
die Gegenfahrbahn mitbenutzt wird, unterbindet
das Uberholen in einer grundsétzlich anderen Wei-
se, als es eine durchgezogene Linie kann, die Fahr-
bahn und Gegenfahrbahn abgrenzt. Im ersten Fall
wird das Uberholen rein physisch verhindert, im

Verkehrsteilnehmer
Exposition Regelbefolgung
Jr ¢) l 9
Gesetz- Verkehrs- Verwal-
und reglemen- | —p é ) tungs-
Verord- tierung b {_ behérde
nguergiesr_ ,,VZR— e Ahndungs-
Auffalligkeit- intensitat Polizei
Verkehrs- ‘
Stralen- organisation ) \_ Yy, .
bauamt a) Justiz
Quelle: SCHADE (1999, S. 258)

Bild 6: Determinanten der Verkehrsauffalligkeit
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zweiten Fall wird es nur symbolisch ,problema-
tisiert”. Im ersten Fall droht — fir jeden ohne Uber-
legung sofort einsichtig — unmittelbar ein Schaden,
falls man die Leitplanke ignorieren und tberholen
wollte. Im zweiten Fall ist erst ein Denk- und Ent-
scheidungsprozess nétig, in dem der Symbolge-
halt der Situation entschlisselt und die Problema-
tik des Uberholens erfasst und die bestehenden
Handlungsalternativen bewertet und abgewogen
werden missen.

Es gibt einen kontinuierlichen Ubergang vom Ver-
kehrsverhalten, das durch physische Verkehrs-
fihrung erzwungen ist, bis hin zum Verkehrsverhal-
ten, das sich kraft Einsicht allein aus einer freien
Entscheidung ergibt. Beispielsweise kann sich das
Abbiegen an einem konkreten Punkt der Stral3e in
einem konkreten Moment verbieten, weil a) die Ge-
neralklausel anzuwenden ist, nach der Behinderun-
gen im Verkehr auszuschliefen sind, oder b) weil
ein Verkehrszeichen dies untersagt oder c) eine
Halbschranke (die man notfalls umfahren kénnte)
dies erschwert oder d) ein Polizist dies durch Ver-
sperren verhindert oder e) eine Leitplanke dies un-
mdglich macht oder f) gar keine Einfahrt zum Ab-
biegen vorhanden ist. Die Anforderungen in die
Einsichtsfahigkeit des Einzelnen, den Wunsch nach
freier Fahrt zugunsten einer anderen Handlungsal-
ternative besser zuriickzustellen, steigen von f)
nach a) in sehr hohem MaRe. Damit wachsen auch
die Anforderungen an die Kraftfahreignung.

Die Beitrdge von technischen MalRnahmen und
Verkehrsreglementierung zur Verkehrsordnung ste-
hen in einem ergénzenden Verhéltnis zueinander.

Wie hangen nun die im vorherigen Abschnitt he-
rausgearbeiteten Verkehrserfolgskriterien mit der
Hfaktischen Verkehrsordnung” zusammen? — Weit-
gehend unstrittig dirfte sein, dass Sicherheit und
Funktionalitdét mit zunehmender faktischer Ver-
kehrsordnung — andere Faktoren gleich bleibend -,
wenn nicht im Einzelfall, so doch statistisch be-
trachtet, steigen. Die Auswirkung einer verbesser-
ten Verkehrsordnung auf das Verkehrsklima durfte
Uberwiegend positiv sein. Andersherum ist zu er-
warten, dass sich eine allgemein sinkende Ver-
kehrsordnung — andere Faktoren gleich bleibend -
Uberwiegend nachteilig auswirkt, sowohl auf die
Verkehrssicherheit und Verkehrsfunktionalitéat wie
auf das Verkehrsklima.

Schwerer zu beurteilen ist der Zusammenhang von
faktischer Verkehrsordnung und Entfaltungsmoég-
lichkeiten. Auf der Ebene des Verhaltens des Ein-

zelnen dirften sich die Beachtung der Ordnung
und die Selbstentfaltung gegenseitig behindern.
Dagegen steigt bei Einhaltung einer hohen Ver-
kehrsordnung durch die Allgemeinheit fiir den Ein-
zelnen die Moglichkeit zur Selbstentfaltung, ohne
sich selbst dadurch UberméaRig zu geféhrden: Die
diszipliniert fahrenden Verkehrsteilnehmer ermdgli-
chen dem, der gewillt ist, sich Uber die Regeln hin-
wegzusetzen, die Entfaltung seiner fahrerischen
Anspriche. So ermdglicht z. B. die Einhaltung von
Sicherheitsabstédnden durch die Mehrheit dem Ein-
zelnen das (vermeintlich) schnellere Vorankommen
durch ,Kolonnenspringen®.

Falls eine Beziehung zwischen faktischer Verkehrs-
ordnung und direkten Kosten nachweisbar sein
sollte, so durfte sie invers sein: Permanente Ver-
stolRe gegen die Verkehrsordnung steigern vermut-
lich die Kraftstoffkosten sowie zweifellos die Unfall-
kosten wie auch die Kosten fur Verwarnungen,
Geldbufien und Geldstrafen.

Ein gegenwartig noch unbefriedigend geltstes
Problem von VZR-Daten liegt in einer gewissen
Ambivalenz: Eine gesteigerte Ahndungsintensitat
sowie Regelbefolgung, beides Indikatoren fiir eine
verbesserte faktische Verkehrsordnung, wirken auf
die VZR-Zahlen gegensinnig, d. h. kénnen sich in
diesen Zahlen sogar kompensieren. Daher ist es fir
eine zukunftige breite Verwendung von VZR-Daten
wichtig, daraus Indikatoren zu entwickeln, die eine
Differenzierung von Anderungen als Folge einer
veranderten Ahndungsintensitat und solchen als
Folge einer veranderten Regelbefolgung zulassen.
Andernfalls muss bei ihrer Verwendung als Indika-
tor fur die Regelbefolgung und Fahreignung immer
eine unveranderte Ahndungsintensitat unterstellt
werden, eine Annahme, die Uiber kurze Zeitspannen
unproblematisch, bei Betrachtung tber Jahrzehnte
jedoch grob falsch sein durfte.

Fazit: VZR-Daten sind Indikatoren fir die Einhal-
tung — zum groRen Teil aber auch fiir die Uberwa-
chung - der Verkehrsordnung. Die faktische Ver-
kehrsordnung (mit ihren zugrunde liegenden funf
Aspekten: Verkehrsorganisation, Verkehrsregelung,
Fahrzeugkonstruktion, Regelbefolgung, Ahndungs-
intensitat) stellt die gesuchte konzeptuelle Verbin-
dung her zwischen den hier fiir relevant erachteten
funf Verkehrserfolgskriterien (Funktionalitat, Sicher-
heit, Verkehrsklima, Kosten, Selbstentfaltungs-
spielraum) einerseits und den verfugbaren empiri-
schen VZR-Daten andererseits. Auf Seiten der
VZR-Daten ist eine Entwicklung von Indikatoren
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anzustreben, die die Trennung von Einflissen aus
einer veranderten Ahndungsintensitat und Einflis-
sen aus einer verdnderten Regelbefolgung gestat-
ten.

2.3.5 Verkehrssicherheit in Beziehung zur Ver-
kehrsordnung

Verkehrssicherheit kann durch rechtliche Malinah-
men — Uber Gesetze, Verordnungen oder Verwal-
tungsvorschriften — praktisch nur so beeinflusst
werden, indem Rahmenbedingungen gesetzt wer-
den, die dazu fuhren, dass gefahrliche Situationen
im StralRenverkehr seltener eintreten als vorher. Si-
cherheit kann rechtlich also nicht direkt hergestellt
werden, vielmehr besteht das Verfahren darin, den
Verkehr durch - notwendigerweise restriktive —
MaRnahmen in bestimmte geregelte und kontrol-
lierte Bahnen zu lenken. Kurz gefasst, kann man
sagen, dass durch bestimmte Formen der Ordnung
Sicherheit bewirkt werden soll.

Eine wesentliche Aufgabe des VZR besteht, wie
beschrieben, darin, besonders mit Hilfe des ehe-
mals so genannten Mehrfachtater-Punktsystems,
Eignungsmangel beim Fihren von Fahrzeugen er-
kennbar zu machen, um individuelle Gegenmal3-
nahmen ergreifen zu konnen. Aus mehrfachen
schweren Zuwiderhandlungen gegen die Verkehrs-
ordnung werden Eignungsmaéangel abgeleitet, die
grundsatzlich als Bedrohung der Verkehrssicher-
heit verstanden werden und daher staatliches Ein-
greifen rechtfertigen. Das bedeutet, dass der Ge-
setzgeber bereits bei offenkundigen Ordnungspro-
blemen und nicht erst bei offenkundigen Sicher-
heitsproblemen GegenmafRnahmen im Dienste der
Verkehrssicherheit vorsieht.

Der positive Einfluss von Ordnung auf Sicherheit
ergibt sich nicht immer aus der immanenten Sinn-
falligkeit der einzelnen Regelung fur die Sicherheit,
sondern oft einfach aus der Herstellung einer sta-
bilen Erwartung und eines darauf beruhenden
verlasslichen Handelns aller Verkehrsteilnehmer
(s. BUSCHGES, 1993). Ein Beispiel dafir ist das
Rechtsfahrgebot, das vermutlich ohne Nachteile
fur die Verkehrssicherheit durch ein Linksfahrgebot
ersetzt werden konnte. Diese prinzipielle Ersetz-
barkeit spricht jedoch nicht gegen die sicherheits-
fordernde Wirkung von Regeln. Auch der (An-
scheins-)Beweis, dass die Verletzung einer Regel
im Einzelfall ungeféhrlich ist, die Regel somit nichts
zur Sicherheit beizutragen scheint, ist kurzschlis-
sig, solange die Mehrheit sich an Regeln halt und

durch ihr diszipliniertes Verkehrsverhalten es dem
Verkehrsubertreter Gberhaupt erst ermdglicht, sich
relativ ungefahrdet Giber Normen hinwegzusetzen.

Eine néhere Betrachtung soll die Beziehung zwi-
schen dem Verkehrsversto3 — auch einem solchen,
der nicht in einem Unfallzusammenhang steht -
und sicherheitsorientiertem Verkehrsverhalten
sowie dem Unfallereignis weiter erhellen.

HOYOS (zit. n. PFAFF et al., 1982) zahlt zu den we-
sentlichen Faktoren im Vorfeld des Unfalls neben
dem Verhalten gegeniiber anderen Verkehrsteil-
nehmern auch das Verhalten gegeniiber Verkehrs-
vorschriften. Auch HORNSTEIN (1993) fordert fiir
die Beurteilung von Verkehrssicherheit die Einbe-
ziehung des ,Vorunfallgeschehens”, zu dem sie
auch Verkehrszuwiderhandlungen zahlt. Sie be-
schreibt eine Abfolge von Stufen der Sicherheit
bzw. Unsicherheit von Verkehrszustanden. Der von
ihr so genannte Fehlerzustand stellt dabei die erste
Stufe auf dem Weg vom Idealzustand zum Unfall-
schaden dar. Als eine von mehreren Ursachen
eines Fehlerzustandes nennt sie neben techni-
schen Defekten und extremen Witterungsbedin-
gungen ausdricklich die Verletzungen von Ver-
kehrsregelungen, wobei sie auch solche informeller
Art mit einbezieht. Bei Zuspitzung des Fehlerzu-
stands geht dieser in den ,,Gefahrdungszustand”
Uber, der in den ,Unfallzustand” minden kann.
Beide Zustande kdnnen mit Verkehrszuwiderhand-
lungen einhergehen. Der weitestgehende Zustand
ist der ,,Schadenszustand”, der ab einer bestimm-
ten, vorab festzulegenden Schwelle des Scha-
densausmalies zu z&hlen ist.

Fur eine sicherheitsorientierte Bewertung des Ver-
kehrszustandes eignet sich die von HORNSTEIN
vorgeschlagene Einteilung in Idealzustand, Fehler-
zustand, Gefahrdungszustand, Unfallzustand und
Schadenszustand. Mdglicherweise ist es vorteil-
haft, zwischen dem Ideal- und dem Fehlerzustand
begrifflich noch einen ,Belastungszustand” einzu-
schieben, mit dem Situationen zu kennzeichnen
waren, in denen die Wahrscheinlichkeit eines Uber-
gangs in den Fehlerzustand oder gar in geféahrli-
chere Zustdnde wesentlich erhdht ist. Dazu zu
zahlen waren Situationen mit sprunghaft erhéhten
Anforderungen, wie z. B. bei Konflikten mit anderen
Verkehrsteilnehmern oder auch schon beim Telefo-
nieren wahrend der Fahrt, die im Allgemeinen ohne
einen Fehlerzustand beendet werden kénnen.

UTZELMANN und HAAS (1985) gehen der Frage
nach, wie weit Ordnungsprobleme auch immer Si-
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cherheitsprobleme darstellen. In ihrer Analyse der
»Mehrfachtater-Richtlinien” (ehemalige Verwal-
tungsvorschrift zu § 15b StVZO) stellen sie dazu
fest, ,dass sowohl Verkehrsverstolle ohne Unfall
als auch VerkehrsversttRe mit Unfall grundsatzlich
gleichberechtigt als Anknupfungstatsachen Zweifel
an der Eignung zum Fuhren von Kraftfahrzeugen
auslésen kdnnen” (S. 9). Das bedeutet, dass der
Gesetzgeber fur die Eignungsbeurteilung im jewei-
ligen Einzelfall die Schwere des VerstoRRes an sich
und weniger das Eintreten und die Schwere von
Unfallfolgen gewichtet wissen will. Die Autoren
konstatieren nach Sichtung einschlagiger Literatur,
dass ,ein enger Zusammenhang zwischen ord-
nungs- und sicherheitswidrigem Verhalten im Stra-
RBenverkehr besteht, dass also Ordnungsrisiken
stets als ‘abstrakte’ Sicherheitsrisiken betrach-
tet werden kénnen” (S. 9). lhre eigenen Untersu-
chungsergebnisse bestéatigen, dass eine erhéhte
Punktebelastung im VZR sowohl ein Indikator fur
die zuklnftigen Ordnungs- wie auch fiir die Sicher-
heitsrisiken der Personen darstellt. Die von
BOCHER, BRUGGEN und KUNKEL (1977) gesich-
teten Grolistudienergebnisse belegen praktisch
einhellig, dass der prognostische Wert des Pradik-
tors ,,.Zahl bisheriger Delikte” fir zukiinftige Unfall-
verwicklung meist gréRer ist als der prognostische
Wert des Préadiktors ,,Zahl bisheriger Unfélle”.

Eine kalifornische Studie (PECK & KUAN, 1983, zit.
nach BAUM & KLING, 1997) setzt die Uber drei
Jahre ermittelte Unfallrate von Kraftfahrern mit der
Zahl ihrer Verkehrsverstéfle in Beziehung, die in
den drei davor liegenden Jahren registriert wurden.
Es zeigt sich, dass Personen mit vier und mehr re-
gistrierten Verkehrsubertretungen gegeniiber Per-
sonen ohne solche eine rund dreifach Uberhdhte
Unfallrate besitzen. Auch hier bestatigt sich also
ein deutlicher Zusammenhang zwischen Ord-
nungs- und Sicherheitsrisiken. Dies wird von neue-
ren Studien des Kkalifornischen Department of
Motor Vehicles bestétigt. So erbringt eine Untersu-
chung von GEBERS und PECK (1994) an uber
200.000 kalifornischen Fahrern, ,that prior citation
frequency continues to be the most significant
predictor of accident involvement, followed by
prior accident involvement frequency” (S. 1V-48).

Die hohe Entsprechung von Ordnungs- und Si-
cherheitsrisiko im Verkehr misste, so konnte aus
dem Bisherigen gefolgert werden, zu einer hohen
Uberschneidung von Unfall- und VZR-Daten
fuhren. Andersherum: Eine geringe Uberschnei-
dung konnte als Beweis fir die relative Unabhén-

gigkeit von ordnungs- und sicherheitsrelevantem
Verhalten zu werten sein.

Tatséachlich gab es im Jahr 1992 laut Statistisches
Bundesamt’ etwa 2,4 Millionen polizeilich erfasste
Unfélle und laut Kraftfahrt-Bundesamt8 etwa 2,7
Millionen Verkehrszuwiderhandlungen, die Eingang
in das VZR fanden. Jedoch nur etwa 13,5 % dieser
Eintragungen, das sind 370.000, trugen einen Un-
fallhinweis. Dieser Sachverhalt scheint eine sehr
geringe Uberschneidung zu belegen und somit ge-
eignet, Zweifel an der Starke des Zusammenhangs
von ordnungs- und sicherheitsrelevantem Verhal-
ten zu néhren.

Klammert man jedoch auf Seiten der Unfallzahlen
alle Unfélle mit so genannten Bagatellschaden aus,
belasst also nur Unfélle mit schwerem Sachscha-
den oder mit Personenschaden, so gelangt man zu
der wesentlich reduzierten Gréfenordnung von
etwa 644.000 Unféllen. Eine weitere Einschrankung
auf Unfalle mit menschlichem Fehlverhalten als we-
sentlicher Ursache — etwa 90 % sind hierfur anzu-
setzen (s. z. B. ARAND et al., 1992) - reduziert die
Divergenz zwischen Unfall- und VZR-Zahlen weiter,
wenn auch noch nicht zufrieden stellend. Bei ein-
geleiteten Strafgerichtsverfahren zu Delikten mit
Unfallzusammenhang im StralRenverkehr, so zeigt
die Statistik zur Rechtspflege® fir das Jahr 1995,
kommt es in nur etwa gut 80 % der Falle zu einer
rechtskraftigen Verurteilung. Bei BuRRgeldverfahren
der Verwaltungsbehdrden sieht diese Quote, wie
einem internen Papier zur so genannten OWi-Sta-
tistik der Bundeslander zu entnehmen ist, diesbe-
zluglich noch unginstiger aus. Bertcksichtigt man
ferner, dass es Unfélle gibt — auch schwere —, bei
denen die Behérden von Verfolgung absehen — bei-
spielsweise bei Alleinunféllen —, oder Unfélle, bei
denen der Tater nicht zweifelsfrei ermittelbar ist, es
also zu keinem Verfahren kommt, so tendiert die
aufgezeigte Divergenz zwischen Unfall- und VZR-
Zahlen gegen einen nunmehr kleinen Betrag. Folg-
lich lassen sich aus den relativ geringen Unfallhin-
weiszahlen im VZR keine schwer wiegenden Zwei-
fel am Zusammenhang von Ordnungs- und Sicher-
heitsrisiko ableiten.

Nach HARRINGTON (zit. nach SPOERER, 1977)
ereignen sich bei Fahranféangern 45 % der Unfélle

7 Statistisches Bundesamt, 1994a
8 Kraftfahrt-Bundesamt, 1997a
9 Statistisches Bundesamt, 1995
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ohne offensichtliche Ubertretung von Verkehrsvor-
schriften. Dies bedeutet andersherum, dass mehr
als der Halfte der Unfalle erkennbar ein Verkehrs-
verstoR3 vorangeht.

Wie eine Untersuchung bei Fahranfangern belegt
(HANSJOSTEN & SCHADE, 1997), ist die Verbin-
dung zwischen Ordnung und Sicherheit wéahrend
der ersten vier Jahre der Fahrpraxis besonders
eng: Die Quote der Delikte mit Unfallbeteiligung
liegt bei diesen Personen je nach Geschlecht mit
28 bis 32 % mehr als doppelt so hoch, wie aus Er-
gebnissen von SCHADE, EMSBACH und HANS-
JOSTEN (1995) fiur die verkehrserfahrene Gruppe
der Uber 24-Jahrigen ermittelbar. Dort liegt die
Quote bei 12 bis 15 %.

Darliber hinaus bestehen bei gesonderter Betrach-
tung von Geschwindigkeits- sowie Uberholdelikten
noch wesentlich deutlichere Unterschiede zwi-
schen den Unfallquoten der Anfanger und denen
der (Uberwiegend) Fortgeschrittenen, namlich
gleich ein Vielfaches, wahrend hinsichtlich der Un-
fallguote bei Vorfahrtdelikten keine nennenswerten
Differenzen festzustellen sind. Man kann daraus
schlussfolgern, dass die hohe Unfalltrachtigkeit von
Vorfahrtmissachtungen (ca. 34 % mit Unfallhinweis)
durch noch so groRRe Fahrerfahrung prinzipiell kaum
gesenkt werden kann, wéhrend dies bei der Unfall-
trachtigkeit von Geschwindigkeitstibertretungen
und Missachtungen der Uberholvorschriften offen-
bar — in Grenzen — méglich ist. Der Verkehrserfahre-
ne scheint bei diesen Deliktarten besser als der An-
fanger zu wissen, wann er sich ohne unmittelbare
Gefahrdung uber die Verkehrsvorschriften hinweg-
setzen kann und wann nicht. Dennoch — und das ist
im vorliegenden Zusammenhang entscheidend -
bleibt auch fur ihn bei Regelverletzungen ein erhéh-
tes Unfallrisiko bestehen.

Zu ahnlichen Schlussfolgerungen kommt eine Stu-
die Uber Geschwindigkeitsdelikte im VZR (Kraft-
fahrt-Bundesamt, 1991): ,,Aus diesen Daten muss
festgestellt werden, dass bei Geschwindigkeitsde-
likten zwar das Sicherheitsrisiko mit dem Ord-
nungsrisiko monoton steigt, dies aber deutlich un-
terproportional. Vielleicht ist der unterproportionale
Anstieg darauf zuriickzufiihren, dass Fahrzeugfiih-
rer mit zunehmender Erfahrung immer besser zu
entscheiden lernen, wann Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen ohne konkrete Gefahrdung mdglich
sind. Eine Bestéatigung fir diese Interpretation er-
halt man auch aus der starken Altersabhangigkeit
der Unfallquote bei Geschwindigkeitsdelikten: Das

erste Geschwindigkeitsdelikt in der Altersgruppe
von 18 bis 24 Jahren ist in 14,3 % der Falle mit
einem Unfall verbunden; in der nachsten Alters-
gruppe von 25 bis 39 Jahren sind es nur noch
5,7 % und in der Altersgruppe von 40 bis 59 Jah-
ren nur noch 3,9 %” (S. 116).

Hierzu steht ein Befund von ELLINGHAUS und
WELBERS (1978) — nur scheinbar — im Gegensatz:
Sie weisen nach, dass nicht unerhebliche Anteile
von Befragten, hier besonders, aber nicht nur die
Jungeren, keinen zwingenden Zusammenhang
zwischen Regelbefolgung und Verkehrssicherheit
sehen. Hier besteht offenbar weiterer Aufklarungs-
bedarf im Fahrschulunterricht.

Im Ubrigen ist fir den Beleg der prognostischen
Bedeutung des Verkehrsordnungsverhaltens fir
das Verkehrssicherheitsverhalten der Beweis einer
kausalen Beziehung zwischen ihnen logisch kei-
neswegs erforderlich. Nach dem Gesagten muss
nun allerdings betont werden, dass sicheres Fahr-
verhalten mehr ist als nur einfache Regelbefolgung.
Zum sicheren Fahren gehort zweifellos eine weiter-
reichende Kompetenz, z. B. eine hinreichende
Fahrzeugbeherrschung. Allerdings sollte deutlich
werden, dass der Verzicht auf Regelbefolgung
(einschlieRlich informeller Regeln) die Verkehrssi-
cherheit zumindest statistisch — nicht unbedingt in
jedem speziell konstruierten Einzelfall — herabsetzt.

Wie kann man sich nach dem Gesagten — modell-
haft — die kausalen und nicht-kausalen Zusammen-
hange von RegelverstdRen und Unfallbeteiligungen
vorstellen? Die Verbindungsglieder der Rekons-
truktion sind auch hier latente Variablen, namlich
auf Seiten des RegelverstoRRes die ,Fahreignung”
und auf Seiten des Unfalls die ,,Sicherheitsorientie-
rung” (Bild 7).

+
RegelverstoB |— | Unfallereignis | manifeste Variable
Fahreignun Sipherheits— i
g g orientierung latente Variable

A
+
weitere Faktoren,

z.B. Wanhl
des Verkehrsmittels
der Strecke
der Randbedingungen

Bild 7: Kausale und nicht-kausale Zusammenhange von Regel-
verstdéRen und Unfallbeteiligungen
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Der obere positive Pfad in diesem Modell reprasen-
tiert eine kausale Beziehung der Art, dass ein Re-
gelverstol? eine (ohnehin kritische) Verkehrssitua-
tion bis zum Unfall zuspitzt. Die Ubrigen Pfade re-
prasentieren die nicht-kausale Beziehung zwischen
Regelverstol? und Unfallereignis. Nach diesem Mo-
dell ist der RegelverstoR3 ein negativer Indikator flr
die Fahreignung. Die mangelnde Fahreignung ,,be-
dingt” quasi den Regelversto. Gleichzeitig, aber
kausal vdllig unabhéangig, fuhrt eine verminderte
Fahreignung zusammen mit weiteren Faktoren, ins-
besondere den ,Expositionsfaktoren” wie z. B.
hohe Fahrleistung, Fahren bei Dunkelheit usw., zu
einer verminderten Sicherheitsorientierung, die sich
schlieBlich in einem Unfall manifestiert.

Nur Uber diese zweite, nicht-kausale Beziehung
kann elegant erklart werden, warum die ,,Schwarz-
fahrt” (unbefugter Gebrauch eines Kraftfahrzeugs)
mit dem Unfallrisiko in spateren Jahren korreliert.
Die ,,Schwarzfahrt” muss nicht in sich gefahrlicher
sein als eine legale Fahrt, vielmehr stellt sie einen
besonders validen Indikator fir Fahreignungsman-
gel dar.

Fazit: Sowohl konzeptuell wie auch faktisch stellt
die Verkehrsordnung (einschlie3lich informeller Re-
geln) einen wesentlichen Faktor fir die Verkehrssi-
cherheit dar. Der Zusammenhang von Einhaltung
der Verkehrsordnung und Herstellung der Ver-
kehrssicherheit besteht in der Regel in einer kausa-
len Beziehung, wo nicht, dann doch zumindest in
einer statistisch-prognostischen Beziehung: Regel-
verstole, so besagt das dazu entwickelte Modell,
sind mehr oder weniger gute Indikatoren fir man-
gelnde Fahreignung, die wiederum, besonders
wenn weitere Faktoren (Expositionsfaktoren) hinzu-
treten, eine verminderte Verkehrssicherheit bedeu-
tet. Bei gleichen Bedingungen - insbesondere glei-
cher Fahrzeugsicherheit, gleichem Verkehrsauf-
kommen, gleicher Ahndungsintensitat, gleicher
Gesetzeslage und Rechtsprechung - spiegeln da-
nach héhere VZR-Zahlen eine Verminderung der
Sicherheit auf den Strallen wider.

2.4 Gegenstand rechtlicher Regelung

Der folgende Uberblick bezieht sich allein auf den
Gegenstand der bestehenden Regelungen. Die Re-
gelungen selbst, ihre Einbettung in den Rechtsrah-
men sowie das spezielle Ausmal der jeweiligen
Regelung werden hier nicht néaher beleuchtet
(Néheres dazu s. Anhang 5).

Ein umfangreicher Gegenstand der rechtlichen Re-
gelung betrifft die Voraussetzungen fur eine ord-
nungsgemane Verkehrsteilnahme: Zu erfiillen sind
Zulassungsvoraussetzungen seitens des Fahr-
zeugfuhrers sowie seitens des Fahrzeugs und
schlieBlich fahrer- wie fahrzeugseitige Vorausset-
zungen der Inbetriebnahme des Fahrzeugs. Die
Fahrt im hier benutzten Sinne beginnt nach der In-
betriebnahme und umfasst auch das Abstellen und
Sichern des Fahrzeugs. Der Fahrzeugfiihrer hat
sich dabei nach den Bestimmungen der StralRen-
verkehrsordnung (StVO) zu richten. Ein weiterer
umfangreicher Gegenstand der rechtlichen Rege-
lung betrifft schlieflich die Sanktionierung von
Fehlverhalten im Verkehr.

2.4.1 Voraussetzungen fur die Verkehrsteil-
nahme

a) Zulassungsvoraussetzungen seitens des Fahr-
zeugfuhrers:

Das Fuhren von Kraftfahrzeugen ist in der Regel
erlaubnispflichtig. Dabei bezieht sich die Ertei-
lung der Fahrerlaubnis auf bestimmte Klassen
von Kraftfahrzeugen. Sie kann auf bestimmte
technische Voraussetzungen des Kraftfahr-
zeugs oder bestimmte Verkehrswege und Ver-
kehrszeiten beschrankt werden.

Zur Erteilung der Fahrerlaubnis ist in der Regel
eine Prifung vorgeschrieben. Nachzuweisen
sind bestimmte Fahigkeiten, Kenntnisse und
Ausbildungsschritte bzw. Vorerfahrungen. Die
Prifung erfolgt nach bestimmten Richtlinien. Es
sind zudem bestimmte arztliche Bescheinigun-
gen zur kérperlichen und geistigen Eignung vor-
zulegen. Die Verwaltungsbehdrde hat zu prifen,
ob Tatsachen bekannt sind, die auf Eignungs-
maéangel hinweisen. Es ist je nach Klasse des
Kraftfahrzeugs ein bestimmtes Mindestalter er-
forderlich. Ausnahmen bei der Fahrerlaubnis-
Erteilung sind unter bestimmten Voraussetzun-
gen mdglich, speziell bei Inhabern einer Son-
der-Fahrerlaubnis oder einer auslandischen
Fahrerlaubnis.

Bei mangelnder Eignung ist die Verkehrsteilnah-
me mit der entsprechenden Fahrzeugart zu ver-
bieten oder einzuschranken, die Fahrerlaubnis
zu versagen bzw. zu entziehen oder einzu-
schranken. Daflr kann die Verwaltungsbehorde
die Vorlage eines Sachverstandigen-Gutachtens
(MPU) verlangen. Bedenken wegen mangelnder
Eignung sind bei Vorliegen bestimmter Tatsa-
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chen als berechtigt anzusehen; dazu gehdren
auch Verkehrszuwiderhandlungen in der Ver-
gangenheit (VZR). Die zustandige Verwaltungs-
behdrde ist verpflichtet, vor Erteilung einer Fah-
rerlaubnis im VZR anzufragen, ob und welche
Eintragungen vorliegen.

Gerichte kénnen bei erkennbaren Eignungs-
mangeln die Fahrerlaubnis entziehen. Bei be-
stimmten Regelfallen kann von einem Eig-
nungsmangel ausgegangen werden. Das Ge-
richt legt zudem nach bestimmten Gesichts-
punkten eine Sperrfrist fur die Ersterteilung
(sog. isolierte Sperre) der Fahrerlaubnis fest
oder fir die Neuerteilung nach der Entziehung.
Die Strafprozessordnung gestattet im Vorgriff
auf eine Verurteilung die Mdglichkeit einer vor-
laufigen Fahrerlaubnis-Entziehung, die aller-
dings spater anzurechnen ist.

Fir die Neuerteilung einer Fahrerlaubnis nach
vorangegangener Entziehung gelten bestimmte
Zusatzbedingungen, aber auch Erleichterun-
gen. Diese stehen z. T. in Abhangigkeit von be-
stimmten Grinden (VZR) fur die Entziehung der
Fahrerlaubnis.

Fur bestimmte Fahrerlaubnisse ist eine be-
stimmte Probezeit fur Fihrerscheinneulinge
vorgeschrieben. In Abhéngigkeit von bestimm-
ten Verkehrszuwiderhandlungen (VZR) in der
Probezeit ist die Anordnung bestimmter indivi-
dueller MalRnahmen durch die Verwaltungs-
behorde vorgesehen. Die MalRnahmen kénnen
in Abhangigkeit vom Verhalten des Betroffenen
unter bestimmten Bedingungen die Entziehung
der Fahrerlaubnis nach sich ziehen.

Fahrerlaubnis-Inhaber, die der Probezeitrege-
lung unterliegen, sind von der zustandigen Ver-
waltungsbehdrde dem Register ,,Fahrerlaubnis
auf Probe” zu melden, das diese Daten fir eine
bestimmte Zeit (Probezeit plus Uberliegefrist)
fuhrt. Das Register ist verpflichtet, die zustandi-
ge Verwaltungsbehérde in bestimmten Fallen,
namlich in Abhéngigkeit von Anzahl und
Schwere der VZR-Eintragungen, zu unterrich-
ten, damit sie die individuellen Malnahmen tref-
fen kann.

Zulassungsvoraussetzungen seitens des Fahr-
zeugs:

Kraftfahrzeuge sind, wenn sie in den Verkehr
gebracht werden, in der Regel zulassungs-
pflichtig, d. h. unterliegen bestimmten Vorschrif-

ten. Voraussetzung dafilr ist eine Betriebser-
laubnis oder EG-Typgenehmigung, die einen
bestimmten sicherheitstechnischen Standard
garantiert. Geniigen sie diesen Vorschriften
nicht, so kann ihr Betrieb untersagt werden. Der
Fahrzeughalter hat bestimmten Pflichten nach-
zukommen, insbesondere der Verpflichtung
zum Abschluss einer Versicherung, zur regel-
maBigen technischen Untersuchung (Hauptun-
tersuchung und Abgasuntersuchung) und zur
Meldung bei technischen Anderungen am Fahr-
zeug oder bei Standortverlegung.

c) Voraussetzungen der Inbetriebnahme eines be-
stimmten Fahrzeugs durch eine bestimmte Per-
son:;

Der Fahrzeugfiihrer muss fir den Einsatzzweck
der vorgesehenen Fahrt berechtigt sein (ein
Kraftomnibus darf z. B. bei einer Werkstattfahrt
— ohne Fahrgaste — mit der Klasse C gefahren
werden). Dazu gehért neben der entsprechen-
den Fahrerlaubnis die Befugnis zur Benutzung
des Fahrzeugs (8 248b StGB). Zudem hat der
Fahrzeugfiihrer Vorschriften zu seiner eigenen
Verkehrstiichtigkeit zu beachten. Liegen be-
stimmte Sachverhalte vor, insbesondere Fahr-
unsicherheit durch Alkohol oder andere berau-
schende Mittel oder wegen koérperlicher oder
geistiger Mangel, dazu auch Ubermidung, so
ist die Inbetriebnahme eines Fahrzeugs unter-
sagt.

Der Fahrzeugfuhrer hat fur die Fahrt aulRerdem
bestimmte Betriebsvorschriften fur das Fahr-
zeug, darunter fir die Besetzung des Fahrzeugs
und fur die Ladung, zu beachten.

2.4.2 Sanktionierung bei VerkehrsverstoRen

Verkehrszuwiderhandlungen werden anhand der
Schwere des Vergehens nach Verkehrsordnungs-
widrigkeiten und Verkehrsstraftaten klassifiziert.
Bestimmte Tatbestande gelten als Ordnungswid-
rigkeiten; fir sie gilt im Gegensatz zu Straftaten
eine bestimmte knappe Verjahrungsfrist. Bestimm-
te Tatbestéande gelten als Straftaten, insbesondere
unerlaubtes Entfernen vom Unfallort, unbefugter
Gebrauch von Fahrzeugen, gefahrlicher Eingriff in
den StraBenverkehr, Stralenverkehrsgefahrdung
durch Fahrunsicherheit infolge alkoholischer Ge-
trinke oder infolge geistiger oder korperlicher
Méngel oder durch grob verkehrswidriges und
rucksichtsloses Verhalten in bestimmten Situatio-
nen, Trunkenheit bzw. Vollrausch im Verkehr, Fah-
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ren ohne Fahrerlaubnis und Kennzeichenmiss-
brauch.

FiUr die angegebenen Tatbestande ist jeweils ein
bestimmtes Rahmenmal fir die Ahndung vorgege-
ben (jeweiliges Gesetz). Zusatzlich kann unter be-
stimmten Bedingungen ein Fahrverbot verhangt
werden, namlich als so genannte Nebenfolge fur
Ordnungswidrigkeiten, wenn sie ,,unter grober oder
beharrlicher Verletzung der Pflichten” des Kraft-
fahrzeugfiihrers begangen wurden. Regelsatze fir
die GeldbuRen sowie fur die Fahrverbote (Regel-
fahrverbot) sind in der BuRgeldkatalog-Verordnung
niedergelegt. Gerichte kbnnen bei Straftaten eben-
falls Fahrverbote als so genannte Nebenstrafe aus-
sprechen.

Entscheidungen zu Verkehrszuwiderhandlungen ab
einer bestimmten Schwere sowie bestimmte Fahr-
erlaubnis-Entscheidungen sind dem VZR mitzutei-
len und werden darin erfasst. Der Umfang der Mit-
teilungen an das VZR ist gesetzlich festgelegt. Die
Eintragungen unterliegen einer bestimmten Til-
gungsregelung. Die Verwertung der VZR-Informa-
tion ist nur fir bestimmte Zwecke zuléssig, insbe-
sondere fir die Verfolgungsbehdrden im Ord-
nungswidrigkeiten- oder Strafverfahren sowie fir
Verwaltungsbehérden bei Fahrerlaubnis-Entschei-
dungen und Kontrollen durch Polizei, Zoll oder
Grenzschutz.

2.4.3 Ansatzpunkte fir rechtliche Regelungen
(,,Stellschrauben*)

Der Regelungsumfang kann unterschieden werden
nach dem Gegenstand der Regelung und dem
Ausmal der jeweiligen Restriktion. Der Gegen-
stand der Regelung (z. B. Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf Auerortsstralien) wird dabei als Be-
trachtungsmerkmal aufgefasst, das Ausmafl der
Begrenzung (im Beispiel: 100 km/h) als Merkmals-
auspragung. Unterschieden ist damit das abstrak-
te Merkmal, die Qualitdt bzw. Dimension, von der
konkreten Merkmalsauspréagung, der Quantitat
bzw. dem Mal. Gegenstand einer Gesetzesande-
rung ist in der Regel die jeweilige Merkmalsauspra-
gung und nur selten das Merkmal an sich.

Der faktische Verkehr ist abhé&ngig von den Ver-
kehrsteilnehmern, den Fahrzeugen, ihren Einsatz-
arten, den Strallen- und Umweltbedingungen
sowie den Verkehrsregelungen. Mdégliche Gegen-
standsbereiche und damit Ansatzpunkte fir Vor-
schriften, soweit sie den Fahrer oder Halter
berthren, sind daher:

1. der fur das Fahrzeug verantwortliche Halter
(z. B. zur technischen Ausstattung),

2. der Fuhrer des Fahrzeugs (z. B. zur Fahrtiichtig-
keit),

3. die Verkehrsbeteiligungsform bzw. der Ein-
satzzweck (z. B. mit Kraftomnibus im Rahmen
des gewerblichen Personentransports),

4. die Verhaltensregeln im Verkehr, sowohl qualita-
tive, wie z. B. das Uberholverbot, als auch
quantitative, wie z. B. die Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf einen bestimmten Wert (s. auch
ELLINGHAUS & WELBERS, 1978):

mit allgemeiner Gultigkeit (z. B. das Rechts-
fahrgebot),

mit zeitlich beschrankter Giiltigkeit (z. B. an
Sonn- und Feiertagen),

mit lokal beschréankter Gultigkeit (z. B. auf
den nachsten 1,5 km),

mit einer Gultigkeit in Abhangigkeit von Um-
weltbedingungen (z. B. bei Nebel mit Sicht-
weite unter 50 m),

mit situativer Glltigkeit (z. B. Regelung bei
stockendem Verkehr),

5. die Nutzung des Verkehrsraums (z. B. Widmung
als Bundesautobahn).

Eine kirzlich durchgefihrte Analyse von Verande-
rungsverordnungen der letzten 30 Jahre aus dem
Bereich StraBenverkehr durch ELLINGHAUS und
STEINBRECHER (2000) zeigt folgende Tendenzen:
Es werden neue Regelungen formuliert, bestehen-
de erganzt oder erweitert, konkretisiert oder prazi-
siert, verscharft oder abgemildert.

Regelungen zum Fihren eines Fahrzeugs betreffen
im Allgemeinen nur bestimmte Formen der Ver-
kehrsteilnahme aus dem Spektrum denkbarer
Madglichkeiten. Solche Klassen von Bedingungen
der Verkehrsteilnahme sollen als ,,Verkehrsbeteili-
gungsformen* bezeichnet werden. Die Bedingun-
gen konnen sich auf Grundeigenschaften der ge-
nannten Systemkomponenten oder auf ihren aktu-
ellen Zustand beziehen. Auch hier sollten Mikro-,
Meso- und Makroebenen unterschieden werden.
Der Bedarf und die Nachfrage nach Verkehrsteil-
nahme lasst sich in der Systematik darstellen durch
Bezug auf eine geeignete Klassifikation der géangi-
gen Verkehrsbeteiligungsformen.
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Eigenschaftsebenen
System-
komponente Grundeigenschaft aktueller Zustand
Mensch im Alter unter 18 mit 0,3 Promille Alkohol
Jahren
Fahrzeug mit Leichtkraftrddern | schneller als 80 km/h
Verkehrsweg | auf Autobahnen 3-spuriger Ausbau
Umwelt im Stadtbereich nach Einbruch der
Dunkelheit

Tab. 2: Beispiele fur die Mikroebene einer Verkehrsbeteili-
gungsform, definiert anhand von Systemkomponente,
Grundeigenschaft und aktuellem Zustand

Zur Festlegung der Verkehrsbeteiligungsform
gehort dartiber hinaus der fir eine konkrete Fahrt
vorliegende Einsatzzweck eines Fahrzeugs. Fir
den speziellen Einsatzzweck einer Werkstattfahrt
eines Kraftomnibusses, d. h. einer Fahrt ohne Fahr-
gaste, sind z. B. geringere Anforderungen an den
Fahrzeugfiihrer gestellt. Da die vorliegende Unter-
suchung Fahrerlaubnisse zur Fahrgastbeforderung
sowie Fahrlehrerlaubnisse ausklammert, wird der
Einsatzzweck im Folgenden nicht weiter diskutiert.

Exemplifizierung: Tabelle 2 veranschaulicht auf
der Mikroebene beispielhaft die Moglichkeiten fir
die Festlegung einer Verkehrsbeteiligungsform. Im
Allgemeinen gibt man sich jedoch mit Festlegun-
gen lediglich zur Fahrzeugklasse — auf der Makro-
ebene - zufrieden; Angaben zu Verkehrswegen und
zur Umwelt bleiben frei (Beispiel: das Fahren mit
Leichtkraftradern).

Zu unterscheiden sind in der weiteren Systemati-
sierung zwei Gegenstandsfelder der rechtlichen
Regelung:

1. Regelungen fiir den Zugang zum Verkehr: Qua-
lifizierung als rechtliche Voraussetzung fir eine
gewilnschte Verkehrsbeteiligungsform (z. B.
rechtliche Voraussetzungen fir das Fihren von
Lkw),

2. Regelungen fir das Verhalten im Verkehr, insbe-
sondere den Fall von Verkehrsauffalligkeit: Re-
gelungen fir Sanktionierung (z. B. bei Fahren
unter Alkohol).

Die Regelungen nach 1 sind Gegenstand des
nachsten, die nach 2 des tibernachsten Abschnitts.

Hier systematisiert werden sollen Art und Ansatz-
punkt der Rechtsvorschriften. Jede Anderung dieser
Vorschriften wird eine ganz bestimmte Anderung im
Verkehr zur Folge haben. Tabelle 3 listet die wichtigs-
ten Ansatzpunkte auf, an denen rechtliche Malinah-
men regulativ oder deregulativ in die Verkehrsteil-
nahme eingreifen kdnnen (,Stellschrauben®).

Nr. | Gegenstand und Inhalt Richtung der Rechtsanderungen
der Regelung
regulativ deregulativ
1 Pflichten des Kfz-Hal- | Pflichten erweitern [Pflichten einschrén-
ters, insbesondere die | bzw. verscharfen ken bzw. liberalisie-
An- oder Ummeldung, ren
Zulassung, Versiche-
rung und die Kontrolle
des technischen Zu-
stands betreffend
2 Das Fuhren von Kfz ist | Ausnahmen ein- mehr Ausnahmen
bis auf wenige Ausnah-| schrénken zulassen
men erlaubnispflichtig
2.1 |Die Fahrerlaubnis wird | mehr Klassen ein-  [weniger Klassen
nach Klassen erteilt fuhren, dabei vor einfuhren, dabei vor
allem die Einstiegs- |allem die Einstiegs-
klassen enger klasse weiter fas-
definieren sen
3 Die Erteilung einer Voraussetzungen Voraussetzungen
Fahrerlaubnis wird in | verscharfen, Aus- liberalisieren, mehr
der Regel von der Er- | nahmen einschran- |Ausnahmen zulas-
fullung einer Reihe von | ken sen
Voraussetzungen ab-
héangig gemacht
3.1 |Anforderung an
Mindestalter anheben absenken
3.2 |Anforderung an Ausbil-|im Umfang und im Umfang und
dungsinhalte bzw. Niveau anheben Niveau absenken
Vorerfahrungen
3.3 |Anforderung an korper-| anheben; scharfere |absenken, auf
liche und geistige Nachweise fordern |Nachweise ver-
Eignung zichten
3.3.1 | Berticksichtigung von | VZR-Regeln VZR-Regeln
VZR-Eintragungen verscharfen iberalisieren
3.4 |Anforderung an Fahig- | anheben; scharfere |absenken; auf
keiten und Kenntnisse | Nachweise und Prii- |Nachweise und
fungen fordern Prufungen
verzichten
3.4.1 |Fahrschulunterricht intensivieren, entlasten, verringern|
verbessern
4 Bei Ersterteilung der | Ausnahmen ein- Ausnhahmen zu-
Fahrerlaubnis wird in | schrénken; lassen; Probezeit
der Regel nur die Fahr-| Probezeit verlangern |verkirzen
erlaubnis auf Probe
erteilt
4.1 |In Abhangigkeit von VZR verschéarfen: VZR liberalisieren:
VZR-Eintragungen wer-| Schwellen fir MaB- |Schwellen fur MaR-
den FaP-spezifische nahmenergreifung  [nahmenergreifung
MaBnahmen ergriffen | absenken, Ma3nah- |anheben, Mafnah-
men verscharfen men mildern
5 Bei Inbetriebnahme Umfang erhéhen Umfang und Anfor-
sind Vorschriften zu und Anforderungen |derungen absenken
beachten verscharfen
5.1 |Betriebsvorschriften Anforderungen Anforderungen
zum technischen Zu- | verschérfen absenken
stand, zur Ausriistung
Besetzung, Ladung
usw.
5.2 |Berechtigung zur Nut- | Anforderungen Anforderungen
zung und zum Fuhren | verscharfen absenken
des Fahrzeugs, Anfor-
derungen an die Fahr-
tuchtigkeit
6 Beim Fiihren des Kfz | Vorschriften lockern |Vorschriften
im StraRenverkehr sind | oder abschaffen verscharfen

Vorschriften zur Stra-
Rennutzung und zum
Verkehrsverhalten zu

beachten

Tab. 3: Ansatzpunkte fur Rechtsénderungen
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Nr. | Gegenstand und Inhalt Richtung der Rechtsanderungen
der Regelung
regulativ deregulativ
7 Bei mangelnder Fahr- | Eignungsanforde-  [Eignungsanforde-
eignung ist die ent- rungen erhohen, rungen und
sprechende Verkehrs- | Schwellen fir MaB- |Schwellen fur MaB-
teilnahme zu verbieten | nahmenergreifung  |nahmenergreifung
oder einzuschranken, | absenken absenken
die Fahrerlaubnis zu
versagen bzw. zu ent-
ziehen oder einzu-
schranken
7.1 |Bei Vorliegen be- Tatbestandsfeld er- |Tatbestandsfeld
stimmter Tatbestéande | weitern; Tatbestéande|einschranken;
(auch VZR-Eintra- ernster werten; Tatbestande
gungen) sind Eig- VZR verschéarfen geringer werten;
nungsmaéangel anzu- VZR liberalisieren
nehmen
7.2 |Es wird in der Regel Sperrfrist verlangern |Sperrfrist verkirzen
eine Sperrfrist ausge-
sprochen, wéahrend
der keine (neue) Fahr-
erlaubnis erworben
| Werdenkann N B
7.2.1 | Sperre erhoht sich auf | Mindestmal Mindestmal
Mindestmal, wenn in | erhdhen; absenken;
letzter Zeit bereits eine | Zeitraum Zeitraum
......... Sperre angeordnet war | verlangern | |verklrzen
8 Neuerteilung der Fahr- | Voraussetzungen Voraussetzungen
erlaubnis (nach voran- | verscharfen liberalisieren
gegangener Entzie-
hung) ist an Voraus-
...|setaungen gebunden |
9 Bei Zweifeln an der Eignungsanforde-  |Eignungsanforde-
Fahreignung wegen rungen erhohen, rungen und Schwel-
wiederholter/erhebli- | Schwellen fiur MaB- (len fir Manah-
cher Verkehrszuwider- | nahmenergreifung  |menergreifung ab-
handlungen kann die | absenken; MalRnah- |senken; Mafnah-
Behérde Malnahmen | men verscharfen men mildern
ergreifen, um den Vt | oder effektiver
zu warnen oder die machen
Zweifel auszurdumen
9.1 |[Bei Vorliegen erhebli- | VZR verschérfen: VZR liberalisieren:
cher VZR-Eintragungen| Anforderungen an  |Anforderungen an
(Punkte) gelten Zweifel | ,,Erheblichkeit” ,Erheblichkeit”
als berechtigt absenken steigern
10  |Verkehrszuwiderhand- |intensivieren, mildern
lungen werden verfolgt | verschéarfen
und geahndet
10.1 |Entdeckung und Ver- | intensivieren (Abfra- [mildern (Abfra-
folgung (dazu Abfrage | geumfang erhdhen) |geumfang ein-
ZEVIS u. a. im VZR) schranken)
10.2 |Verfolgungsverjéhrung | verlangern verkirzen
10.3 |Ahndung (BuRgeld, Schwelle fur Ahn-  [Schwelle fir Ahn-
Geldstrafe, Freiheits- | dung absenken, dung erhéhen, Mal
entzug, Fahrverbot) MaR anheben absenken
10.4 |Ahndungsverschéarfung | im gréReren Umfang |verzichten,
bei ,,beharrlicher nutzen, starker es- |schwacher eskalie-
Pflichtverletzung” (d. h.| kalieren ren
in Abhangigkeit von
VZR-Eintragungen)
11 Verkehrszuwiderhand- | VZR verschérfen: VZR liberalisieren:

lungen werden im VZR
gespeichert und unter
bestimmten Vorausset-
zungen nach Punkten
und Kategorien
bewertet

Erfassungsgrenze
absenken, Tilgungs-
frist verlangern,
Bewertung
verschéarfen

Erfassungsgrenze
anheben, Tilgungs-
frist verkirzen,
Bewertung

mildern

Tab. 3: Fortsetzung

2.5 Zugang zum Verkehr

Fir jede Verkehrsbeteiligungsform besteht einer-
seits im ,,Reservoir® potenzieller Verkehrsteilneh-
mer ein bestimmter Bedarf, andererseits bestehen
erhebliche Zugangsbarrieren. Letztere umfassen
sowohl den materiellen und zeitlichen Aufwand fir
die Verkehrsteilnehmer, sich die Voraussetzungen
fur den Zugang zu schaffen (z. B. Fahrschulunter-
richt nehmen, ein Fahrzeug kaufen), wie auch die
Erfullung der Anforderungen (z. B. die Prufung be-
stehen, das gekaufte Fahrzeug ,durch den TUV
bringen®).

2.5.1 Einwirkungen auf die Verkehrsteil-
nehmer

Das Gesetz gibt der Verwaltung und der Justiz die
Befugnis, die Erfullung der gesetzten Anforderun-
gen zu prifen und in Abhangigkeit vom Ergebnis
bestimmte Verkehrsbeteiligungsformen zu gestat-
ten, einzuschranken oder zu untersagen. Wollen
die Verkehrsteilnehmer eine erlaubnispflichtige Ver-
kehrsbeteiligungsform legal ausiiben, so mussen
sie eine Reihe von Nachweisen selbst erbringen
sowie entsprechende Uberpriifungen hinnehmen.

Verwaltung und Justiz besitzen prinzipiell die fol-
gend genannten Befugnisse, den Zugang zum Ver-
kehr zu regeln:

1. unbefristet untersagen (versagen, entziehen,
aberkennen, verbieten),

2. befristet untersagen (versagen, entziehen, aber-
kennen, verbieten), Beispiele: Fahrverbot von
einem Monat, Sperre fir die Erteilung einer
Fahrerlaubnis von einem Jahr,

3. befristet gestatten, Beispiel: Fahrerlaubnis zur
Fahrgastbeférderung muss regelmafig erneuert
werden,

4. mit Einschrankung bzw. Auflagen unbefristet
gestatten, Beispiel: Kfz darf nur mit Automa-
tikgetriebe gefiihrt werden,

5. unbefristet und ohne Einschrankung gestatten,
Beispiel: unbeschréankte Fahrerlaubnis.

2.5.2 Auswirkungen auf die Verkehrsteil-

nahme

Ob durch rechtliche MaRnahmen im Einzelfall Si-
cherheit auch wirklich entsteht, d. h., ob durch res-
triktive Rechtsvorschriften die intendierte positive
Wirkung auf die Verkehrsordnung und dariiber auf
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die Verkehrssicherheit tatséachlich eintritt, hangt
entscheidend von den Reaktionen der Verkehrsteil-
nehmer ab, die im Folgenden herauszuarbeiten
sind.

Die Person, die sich bei der von ihr gewlinschten
Verkehrsbeteiligungsform (z. B. Fuhren eines Mo-
torrades) restriktiven Bestimmungen ausgesetzt
sieht, hat grundsétzlich mehrere Mdglichkeiten,
darauf zu reagieren (beispielsweise mdchte ein Ju-
gendlicher das alte, nicht mehr zugelassene Mo-
torrad seines Vaters benutzen, obwohl er keinen
Flhrerschein dafir besitzt):

a) Die Person missachtet die Bestimmungen und
nimmt so verbotenerweise am Verkehr teil (dies
entsprache dem Verhalten in einem anarchi-
schen Zustand, ,,Reaktion M”; siehe Tab. 4).

b) Des Weiteren ist es mdglich, dass die Person
die Qualifikationsnachweise erbringt (im Bei-
spiel: Die technischen Voraussetzungen fiir die
Betriebszulassung erfullt und die entsprechen-
de Fahrerlaubnis erwirbt) und dann legal am
Verkehr teilnimmt (,,Reaktion Q”).

c) Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, auf die
gewilnschte Verkehrsbeteiligungsform ganzlich
zu verzichten im Wissen, dass die daftr gefor-
derten Anforderungen nicht erfiillt sind (,Reak-
tion V).

d) Die vierte Reaktionsmdoglichkeit — zu verzichten,
obwohl die Anforderungen erfllt sind - ist sehr
unwahrscheinlich.

e) Ferner besteht die Mdglichkeit des Verzichts,
verbunden mit einer Substitution durch eine an-
dere Verkehrsbeteiligungsform, fur die die An-
forderungen weniger anspruchsvoll sind (,,Re-
aktion S*).

f) Die formal letzte Moglichkeit, némlich auf ande-
re Verkehrsbeteiligungsformen auszuweichen,
obwohl die Anforderungen fur die urspringlich
angestrebte erflillt sind, ist wiederum sehr un-
wahrscheinlich.

Exemplifizierung: Die Effekte, die durch Ein-
fuhrung einer restriktiveren gesetzlichen Bestim-
mung erwartet werden kodnnen, stellen sich, am
Beispiel des Unterfahrschutzes fur Lkw erlautert,
wie folgt dar: In den ersten Tagen oder sogar Wo-
chen nach Inkrafttreten der neuen Bestimmungen
zum Unterfahrschutz fir Lkw sind noch nicht alle

Reaktionsméglichkeiten des Ver-
kehrsteilnehmers auf Anforde- Die Anforderungen werden ...
rungen ... nicht erfullt ... erfillt
Auf die ge- ... nicht verzichtet |a)Reaktion M | b)Reaktion Q
wonschte | | (Missachtung)| (Qualifizierung)
Verkehrsbetei- |... ersatzlos c) Reaktion V d) unplausible
ligungsform | verzichtet | (Verzicht) | Reaktion
wird ... ... verzichtet, aber |e)Reaktion S f) unplausible
auf andere (Substitution) Reaktion
ausgewichen

Tab. 4: Reaktionsmdglichkeiten auf Anforderungen im Sinne
von Zugangsbarrieren

Fahrzeuge umgerustet. Daher wird zum einen ein
kleiner Riickgang an Lkw-Verkehr zu verzeichnen
sein (Reaktion V), zum anderen in geringem Um-
fang noch weiterhin ohne Unterfahrschutz am Ver-
kehr teilgenommen werden (Reaktion M) oder,
wenn die Art der Ladung es zulasst, auf geschlos-
sene Lieferwagen ausgewichen (Reaktion S). Der
GroRteil der Lkw wird jedoch den erhdhten Anfor-
derungen entsprechen (Reaktion Q).

Bei anderen Arten gesetzlicher Restriktionen mag
die relative Starke der vier Effekte wesentlich an-
ders ausfallen. Unmittelbar nach Einfiihrung der
Gurtpflicht etwa dominierte die Reaktion M ge-
geniber der Reaktion Q, wahrend die Reaktionen V
und S kaum eine Rolle gespielt haben diirften. Die
Anhebung der Altersuntergrenze fir das Fahren
von Klasse-1-Motorradern im Jahre 1986 dagegen
durfte fur die meisten der unter 20-Jahrigen zu
einem ganzlichen Verzicht (Reaktion V) auf diese
Form der Verkehrsteilnahme gefiihrt, bei einigen
anderen die Nachfrage nach dem Klasse-3-Fihrer-
schein (Pkw) erhdht haben (Reaktion S).

Die Reaktion V kann sowohl eine Form der ,,Selbst-
selektion” darstellen, wenn die Person kraft eigener
Einsicht, somit freiwillig verzichtet, wie sie auch
Folge einer ,Fremdselektion” sein kann, wenn
durch die Behorde die Erlaubnis zur Zulassung ver-
sagt oder zuriickgezogen wird. Der Verzicht als
Folge einer , Abweisung”“ kann somit als Sonder-
form ,Reaktion V,“ vom freiwilligen Verzicht ,Reak-
tion V¢ unterschieden werden. Eine illegale Ver-
kehrsteilnahme (Reaktion M) ist besonders im Falle
einer Entziehung oder Versagung (Fremdselektion)
wahrscheinlich, aber auch in Fallen, in denen
— etwa aus Kostengriinden oder in Erwartung einer
Ablehnung - die Behdrden noch gar nicht um Zu-
lassung zum Kraftfahrzeugverkehr ersucht worden
waren (Selbstselektion). Fur die Bewertung von Re-
aktion M spielt zudem eine Rolle, ob die Missach-
tung der Anforderungen vorsatzlich oder fahrlassig
erfolgte.
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Das Ausmal3, in dem bei geforderter, jedoch feh-
lender Qualifikation fur eine bestimmte Form der
Verkehrsbeteiligung auf diese auch tatsachlich ver-
zichtet wird, soll unter den Begriff ,,Normentreue”
fallen.

Es muss jedoch noch eine weitere Voraussetzung
gegeben sein, wenn durch restriktive Bedingungen
die Verkehrssicherheit positiv beeinflusst werden
soll: Bei erfillten Qualitatskriterien fur Fahrzeug
und Fahrzeugfiihrer muss die Sicherheit im Verkehr
auch tatséachlich erhéht sein. Das bedeutet, die Re-
aktionsmoglichkeit Q (Qualifizierung, s. Tabelle 4)
muss wirklich sicherer sein als die Reaktionsmdg-
lichkeit M (Missachtung). Zudem sollten Alternati-
ven V und S (Verzicht und Substitution) sicherer
sein als die illegale Verkehrsteilnahme, Alternative
M (Missachtung). Dies wére dann nicht gegeben,
wenn bei Verzicht auf eine Verkehrsart auf eine an-
dere, gefahrlichere ausgewichen wird, Alternative
S. Als Beispiel hierfir sei der Arbeitnehmer ge-
nannt, der nach Verlust der Klasse-3-Fahrerlaubnis
wahrend der verhangten Sperrfrist zu seiner weit
entfernten Arbeitsstelle téaglich mit dem Mofa fahrt.

2.6 Verhalten im Verkehr

VersttRe gegen die Verkehrsordnung werden ver-
folgt und geahndet. Den zuwiderhandelnden Ver-
kehrsteilnehmern droht somit ihre Entdeckung und
Sanktionierung ihres Fehlverhaltens. Zur Sanktio-
nierung im weiten Sinne gehéren auch Rechtsfol-
gen, die gar nicht als Strafe intendiert sind — etwa
die Entziehung der Fahrerlaubnis.

2.6.1 Einwirkungen auf die Verkehrsteilneh-
mer

Zu beschreiben sind hier die Kréfte, denen der Ver-
kehrsteilnehmer unterliegt und die ihm Grenzen
seiner Entscheidungsmadglichkeiten setzen. Sie re-
sultieren aus ,,Praventionsmechanismen* — Mal3-
nahmen, die einen Einfluss auf den Verkehrsteil-
nehmer ausuben, sich in die Verkehrsordnung ein-
zugliedern. Daneben konnen allerdings auch Ge-
genkrafte wirksam werden.

Die Straftheorie im Rahmen des allgemeinen Straf-
rechts (JESCHECK, 1978,) unterscheidet mehrere
Formen praventiv intendierter MalBnahmen: Gene-
ralpravention, Spezialpravention im engen Sinne
der Abschreckung, Resozialisierung (Besserung,
Erziehung) und Sicherung, wobei die General-
pravention sich feiner nach Androhungs-, Urteils-

und Vollstreckungspréavention unterteilen lasst. Ge-
sondert betrachtet wird gelegentlich eine allgemei-
ne Wirkung von Gesetzen auf das Rechtsbewusst-
sein. KARSTEDTZO fiihrt dazu aus: ,Vorgaben des
Gesetzgebers erzielen Wirkungen nicht nur durch
die Sanktionsdrohung, sondern auch durch Ein-
sicht in die Ziele und durch Anpassung der Bewer-
tungen (...)” (S. 425). Ahnlich wird eine allgemeine
Wirkung von Gesetzen auf das Vertrauen der Be-
volkerung in das ,,Walten der Gerechtigkeit” bzw. in
das Funktionieren des Rechtsapparates, allgemein
in die Rechtsordnung angenommen (auch als posi-
tive Generalpravention bezeichnet). Damit ist ein
Beitrag zur staatserhaltenden Uberzeugung ge-
meint, in einer gerechten Welt zu leben, in der es
kaum jemandem langfristig einen Vorteil bringt,
sich zu Lasten anderer Uber Verhaltensnormen hin-
wegzusetzen. Diese Uberzeugung geht allerdings
zwangslaufig einher mit der Gewissheit, durch die
staatliche Gemeinschaft, besonders durch die
dafur vorgesehenen Organe, hier die Verkehrspoli-
zei, standig Uberwacht zu werden.

SEIPEL (1994) unterscheidet in seiner Literatur-
Ubersicht die folgenden Praventivwirkungen von
Sanktionen:

Androhung von Strafe (allgemeine General-
pravention),

Vollstreckung von Strafe an anderen (negative
oder Abschreckungsgeneralpravention),

Unterstitzung einer Orientierung an Normen
(positive oder Integrationsgeneralpravention),

Vollstreckung von Strafe am Tater selbst (nega-
tive oder Abschreckungsspezialpravention),

Resozialisierung, Rehabilitation, Erziehung (po-
sitive Spezialpravention),

Einschrankung der Freiheiten durch Sicher-
heitsverwahrung, Freiheitsentzug.

Die Wirkungen der General- und Spezialpravention
unterscheiden sich darin, dass erstere sich auf die
Allgemeinheit vor und unabhangig von einem Auf-
falligwerden bezieht, wahrend letztere den (Wieder-
holungs-)Téter betrifft.

Ein weiterer Mechanismus der Pravention, wenn-
gleich nicht immer als solche gedacht, besteht in

10 Zit. nach Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg., 1990)
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der Beobachtung sowie der Prifung, bei der der
Verkehrsteilnehmer zu beweisen hat, dass er den
Qualitatskriterien gentigt. Dies schafft fur ihn eine
sekundéare Motivation, sich mit den geforderten
Kriterien auseinander zu setzen und sie zu beach-
ten. Beispielsweise sollen Bewahrungszeiten — so
etwa auch die Fahrerlaubnis auf Probe - das Be-
wusstsein wecken, einer besonderen Aufmerksam-
keit der Behdrden zu unterliegen.

Ein Einfluss, den beispielsweise Fihrerscheinneu-
linge deutlich zu spiren bekommt, geht von den
Verkehrspartnern aus: Verhalten sich die Verkehrs-
teilnehmer nicht hinreichend nach den Erwartun-
gen der anderen, so wird ihnen dies oft signalisiert
— durch Handzeichen, Lichtzeichen, Hupe, dichtes
Auffahren, Schneiden usw. Insbesondere jegliches
Fehlverhalten, das als Behinderung, Belastigung
oder Gefahrdung verstanden werden kann, wird
ihnen deutlich kommuniziert, aber auch zu langsa-
mes Fahren, zu zdgerliches Reagieren, zu grofe Si-
cherheitsabstande. Die Verkehrsteilnehmer stehen
somit unter einem sténdigen ,,Anpassungsdruck*
an informelle Regeln (Sozialisierung als Kraftfahrer;
ECHTERHOFF, 1992), der dem Druck gesetzlicher
Normen ebenbirtig oder sogar Uberlegen sein
kann.

In Anlehnung an diese Unterscheidungen wird von
sieben Wirkungsmechanismen der Pravention auf
den Verkehrsteilnehmer ausgegangen:

1. Sozialisierung durch Schaffung von Lernsitua-
tionen (von der Verkehrserziehung bis zur tagli-
chen Fahrpraxis),

2. stitzende MalRinahmen fiir das Rechtsbewusst-
sein (positive Generalpravention),

3. generalpraventiv abschreckende Malinahmen
(negative Generalpravention),

4. Setzung von ,Bewdhrungsproben®,

5. nachgehende verkehrserzieherische Maf3nah-
men (Resozialisierung/Rehabilitation/positive
Spezialpravention),

6. Sanktionierung (negative Spezialpravention),

7. einschrankende MaRnahmen fiir die Verkehrs-
teilnahme (Beschrankung/Sicherung).

Diese bilden ansatzweise eine Stufenleiter in dem
Sinne, dass das Ausbleiben einer nachhaltigen
Wirkung auf einer unteren Stufe im Allgemeinen die
Eskalation der MaRnahmen nach sich zieht. Damit
sind auch die aus kriminologischer Sicht wichtigen

Aspekte der Primér-, Sekundér- und Tertiarpréaven-
tion (Vorbeugung, Abschreckung und Ruckfallver-
hitung, s. z. B. SCHWIND, 1999) beriicksichtigt:
Zur Vorbeugung kdnnen die ,,Mechanismen“ 1 und
2, zur Abschreckung 3 und 4 und zur Ruckfallver-
hiitung 5 bis 7 gerechnet werden.

Konkretisierung zur Wirkung der Sozialisation:
Neben der Sozialisation durch Lehrer im weitesten
Sinne des Wortes - z. B. im schulischen Verkehrs-
unterricht oder in der Fahrausbildung - gibt es
auch eine ,Selbst-Sozialisation®, die sich allein aus
der eigenen Erfahrung und Bewertung von eige-
nem oder fremden Verkehrsverhalten ergibt. Hat
der Verkehrsteilnehmer ein bestimmtes Verhalten
(z. B. Kurvenschneiden) einmal als lebensgefahrlich
erlebt, so wird er dieses Verhalten in Zukunft unter-
lassen. Erfahrt er dagegen gelegentlich, dass ein
ehemals als gefahrlich eingeschatztes Verhalten
(z. B. die Uberschreitung der zulassigen Geschwin-
digkeit) folgenlos bleibt, so wird er dazu neigen,
dieses ofter zu zeigen. Die (nachtragliche) Bewer-
tung des eigenen Verhaltens, von der die Selbst-
Sozialisation gespeist wird, ist natirlich zum
groRen Teil abhéngig von den Werten des sozialen
Umfeldes, insbesondere vom Druck der offentli-
chen Meinung. Bedeutsam ist auch der Einfluss,
der von Kontrolle und MaRregelung durch andere
Verkehrsteilnehmer ausgeht (ECHTERHOFF, 1992;
BUSCHGES, 1993). Geringe Fahrpraxis (seltene
Gelegenheit zum Lernen, z. B. beim ,,Sonntagsfah-
rerphdnomen®) vermindert diesen Effekt. Der So-
zialisation durch Andere werden auch Grenzen ge-
setzt durch uneinsichtige, durchsetzungsbereite,
gar aggressive Fahrer, die die Reaktionen der Ver-
kehrspartner auf ihr eigenes Verhalten so umdeu-
ten, dass sie daraus keine Konsequenzen fir das
eigene Verhalten zu ziehen brauchen (LINNEWE-
BER, 1997). Auch von der (vermeintlichen) Billigung
oder Missbilligung des eigenen Verhaltens durch
die Beifahrer kann ein bedeutsamer Einfluss aus-
gehen (SCHLAG & SCHUPP, 1998).

Vt kdnnen allenthalben beobachten, dass Ver-
kehrspartner, die sich Uber die Verkehrsordnung
hinwegsetzen, ungestraft bleiben und sich so Vor-
teile im Verkehr zum Teil auch zu Lasten anderer
verschaffen. Dies verfuhrt zur Nachahmung (nega-
tives Modelllernen). Wird das Fehlverhalten zur ge-
wohnheitsmalligen Praxis, kann schlieRlich sogar
das Unrechtsbewusstsein dartber verloren gehen.
Dass eine solche ,Erosion der Ordnung durch ne-
gatives Beispiel* nicht von untergeordneter Bedeu-
tung ist und auch noch an Gewicht zunimmt, zei-
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gen Befragungen von ELLINGHAUS und STEIN-
BRECHER (2000): Im Jahr 1978 an 414 und im Jahr
2000 an 967 reprasentativ ausgewahlten Fihrer-
scheininhabern in Westdeutschland durchgefiihrt,
aullern 19 bzw. 27 % der Kraftfahrer auf die Frage
nach Grunden fir regelwidriges Verhalten, dass an-
dere mit schlechtem Beispiel vorangehen. 43 bzw.
54 % geben als Grund an, dass jeder nur an seinen
eigenen Vorteil denkt.

Zur Wirkung auf das Rechtsbewusstsein (positive
Generalpravention) des Verkehrsteilnehmers: Das
Wissen um die Existenz und Funktionsfahigkeit von
Verkehrsverwaltungsbehdrden einschlieflich des
VZR, von Verkehrspolizei, BuRgeldbehérden und
Gerichten im Zusammenhang mit der Um- und
Durchsetzung einer als sinnvoll und gerecht beur-
teilten Verkehrsordnung steigert die Anerkennung
und Verbindlichkeit der einschlagigen Normen. Das
Wissen beispielsweise, dass im Falle einer Entzie-
hung der Fahrerlaubnis und einer damit verbunde-
nen Sperre zur Neuerteilung, diese Information
zentral und fur die zustandigen Behdrden leicht ab-
fragbar im VZR gespeichert wird, steigert den sub-
jektiven Wert einer giltigen Fahrerlaubnis. Das Ver-
trauen in die ordnungsgemale und gerechte Ver-
waltung und Tilgung von Punkten im VZR erhoht
die Akzeptanz der MaBnahmen, die auf Punktwer-
ten basieren.

Zur generalpraventiv abschreckenden Wirkung von
Sanktionen: Die allgemeine Androhung von BuRe
oder Strafe durch Bul’geldbehérden und Justiz bei
Missachtung der Verkehrsregelung fihrt dazu,
dass Verkehrsteilnehmer ihr Verkehrsverhalten ver-
starkt danach ausrichten, um sich Unannehmlich-
keiten zu ersparen.

Die Verkehrsteilnehmer, die die Funktion des VZR
kennen bzw. ihr eine entsprechende unterstellen,
scheuen es, im VZR ,aktenkundig” zu werden und
damit den Makel ,einer amtlichen Unfahigkeitsbe-
scheinigung” zu erhalten, zusatzliche Unannehm-
lichkeiten zu bekommen und gar alsbald ihren Fiih-
rerschein zu verlieren. Um diese zusatzlichen
Nachteile zu vermeiden, halten sie sich verstérkt an
die Verkehrsregelung.

SEIPEL (1994) zitiert POPITZ, demzufolge eine
Norm auch diskreditiert werden kann und die ab-
schreckende Wirkung verloren geht, indem zu h&u-
fig Missachtungen entdeckt werden: ,Wenn auch
der Nachbar zur Rechten und zur Linken bestraft
wird, verliert die Strafe ihr moralisches Gewicht.
Etwas, das beinahe reihum passiert, gilt nicht mehr

als diskriminierend. Auch die Strafe kann sich ver-
brauchen. Wenn die Norm nicht mehr oder zu sel-
ten sanktioniert wird, verliert sie ihre Zahne, muss
sie dauernd zubeiRen, werden die Zéhne stumpf.
Selbst der praktische Nachteil, den die Strafe
bringt, schwéacht sich in dem Grade ab, in dem er
allgemein wird. Aber nicht nur die Sanktion verliert
ihr Gewicht, wenn der Nachbar zur Rechten und
zur Linken bestraft wird. Es wird damit auch offen-
bar — und zwar in denkbar eindeutiger Weise -,
dass auch der Nachbar die Normen nicht einhalt.
Diese Demonstration des Ausmafes der Nichtgel-
tung der Norm wird sich aber ebenso wie der Ge-
wichtsverlust der Sanktion auf die Konformitatsbe-
reitschaft auswirken. Werden allzu viele an den
Pranger gestellt, verliert nicht nur der Pranger sei-
nen Schrecken, sondern auch der Normbruch sei-
nen Ausnahmecharakter und damit den Charakter
einer Tat, in der etwas ‘gebrochen’, zerbrochen
wird“ (S. 14). Diesen Ausfuhrungen zufolge kann
der Makel, der mit einer Eintragung im VZR ver-
bunden ist, bis zur Bedeutungslosigkeit sinken,
wenn nur genidgend viele Kraftfahrer eingetragen
sind, bis schlieilich diejenigen, die noch niemals
eingetragen waren, als Anfanger oder Sonntags-
schiler dastehen und sich rechtfertigen muissen
(,Kavaliersdeliktphanomen®).

Zur Wirkung von Bewahrungsproben: Steht eine
Bewahrungsprobe, etwa eine Fahrpriifung, bevor,
so veranlasst dies den Verkehrsteilnehmer, sich in-
tensiv darauf vorzubereiten, und tragt so indirekt zu
seiner Sozialisation bzw. Resozialisation bei. Un-
vorhersehbare Kontrollen, etwa Polizeikontrollen
des Guterverkehrs auf Autobahnen, erhdhen die
Wahrscheinlichkeit, dass Fehlverhalten entdeckt
wird, und tragen damit indirekt zu den Praventions-
wirkungen bei. Das Bewusstsein, eine Bewah-
rungszeit zu durchlaufen, d. h. einer besonderen,
namlich kritischen Aufmerksamkeit der Behdrden
zu unterliegen, fihrt zu einem hdéheren Malie von
Risikobewusstsein, Selbstaufmerksamkeit und Ei-
genkontrolle. Die Verkehrsteilnehmer, die im An-
schluss an ein BulRgeld- oder Strafgerichtsverfah-
ren VZR-Eintragungen erhalten, die bis zu ihrer ge-
setzlichen Tilgung bestehen bleiben, erleben diese
Zeit als Bewahrungsprobe. Aufgrund dieser Vorein-
tragungen haben sie im Falle einer erneuten Ver-
kehrszuwiderhandlung wahrend dieser Zeit ver-
scharfte Sanktionen zu beflirchten sowie maogli-
cherweise den Makel einer amtlichen Verwarnung,
die Anordnung eines Aufbauseminars oder einer
Eignungsuntersuchung oder sogar den Verlust des
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Flhrerscheins hinzunehmen. Um diese zusatzli-
chen Nachteile zu vermeiden, halten sie sich
fortan, besonders wahrend der ,,Bewahrungszeit”,
verstarkt an die Verkehrsregelung.

Zur Wirkung nachgehender verkehrserzieherischer
Maflnahmen: Die individuellen MalRnahmen des
»driver improvements” als Folge erhohter Punkte-
zahlen im VZR, besonders Aufbauseminare und
verkehrspsychologische Beratungen, zielen darauf
ab, beim einzelnen Verkehrsteilnehmer die Einsicht
in die Probleme seines Verkehrsverhaltens sowie
die Beféhigung zur angepassten Bewegung im
StraRenverkehr zu verbessern. Auch die im Mehr-
fachtater-Punktsystem vorgesehene Verwarnung
des Verkehrsteilnehmers, die an eine bestimmte
Punktezahl gebunden ist, beabsichtigt einen ver-
kehrserzieherischen Effekt.

Ein erhéhtes Ausmall an Verkehrsdisziplin durch
verkehrserzieherische MaRnahmen resultiert an-
ders als bei der negativen general- und spezial-
praventiven Wirkung nicht aus Furcht vor Unan-
nehmlichkeiten, sondern aus einer verbesserten
Verkehrsqualifikation.

Zur spezialpraventiven Wirkung von Sanktionen:
Sie wird verstanden als die Wirkung einer erfolgten
Sanktionierung auf die Wiederholung eines Delik-
tes (KOBMANN, 1997). Das Bufligeld- wie das
Strafverfahren setzen ausdricklich auf eine zukinf-
tig abschreckende Wirkung: Es ist von der ,,Denk-
zettel- und Besinnungsfunktion“ der Sanktion die
Rede. Dadurch soll die Einsicht in das eigene Fehl-
verhalten gefordert und Anlasse fur eine Neubesin-
nung geschaffen werden. Die Betroffenen haben
die Unannehmlichkeiten, die Nachteile und die
Harte nicht nur der Sanktion, sondern auch des ihr
vorangehenden Verfahrens selbst erlebt und ziehen
aus dieser Erfahrung den Vorsatz, sich vermehrt an
die Verkehrsregeln zu halten, um eine Wiederho-
lung dieser negativen Erfahrung zu vermeiden.

Manche individuellen MalRnahmen haben Uber
ihren direkten verkehrserzieherischen Effekt hinaus
mdoglicherweise auch noch eine (unbeabsichtigte)
spezialpraventive Wirkung, da die Teilnahme an
solchen MaBBnahmen in der Regel aufwandig und
vielfach mit Unannehmlichkeiten verbunden ist.

Zur verkehrseinschrankenden Wirkung durch die
Instanzen: Letztes Mittel der Justiz und der Behor-
den ist die zeitweilige oder dauernde Beschran-
kung der Verkehrsteilnahme als Fihrer bestimmter
Verkehrsmittel durch Entziehung der Fahrerlaubnis

(bzw. durch Verhangung einer isolierten Sperre,
durch Versagung der Fahrerlaubnis, durch Aber-
kennung des Rechts von einer auslandischen Fahr-
erlaubnis Gebrauch zu machen) oder auch durch -
zeitlich auf maximal drei Monate relativ eng befris-
tete — Fahrverbote. Die Entziehung durch Gerichte
gilt dabei nicht als (Neben-)Strafe, sondern als
»MaBregel der Sicherung und Besserung”, die Ver-
hangung von Fahrverboten durch Gerichte und
BuRgeldbehdrden dagegen als MalRnahme mit be-
absichtigter ,,Denkzettel- und Besinnungsfunk-
tion”. Die Betroffenen erleben durch diese MaR-
nahmen eine mehr oder weniger schmerzliche Ein-
schrankung ihrer Freiheit, speziell ihrer Mobilitats-
bedirfnisse. Die Sperrfrist behindert zudem ihre
Lebensplanung. Sie erleiden als nicht-motorisierte
Verkehrsteilnehmer zudem einen — zumindest ver-
meintlichen — Imageverlust. Beschrankungen die-
ser Art werden, ob vom Gesetzgeber intendiert
oder nicht, wohl in jedem Fall als zusatzliche Stra-
fe empfunden.

Die Malnahme, die am starksten in die Bewe-
gungsfreiheit einschneidet, ist die Freiheitsstrafe.
Sie wird, wie die Praxis zeigt, bei Verkehrsstraftaten
Uberwiegend zur Bewahrung ausgesetzt, so dass
eine Verkehrsteilnahme wenigstens prinzipiell wei-
terhin moglich bleibt. Die Bewahrungszeit tbt aller-
dings einen praventiven Einfluss aus, weil die Ver-
kehrsteilnehmer wissen, dass sie im Falle eines er-
neuten Deliktes die Freiheitsstrafe antreten missen.

Systematisierung: Wurden bis hier die Mechanis-
men, von denen Wirkungen auf den Verkehrsteil-
nehmer erwartet werden, beschrieben, so sollen im
Folgenden die Faktoren aufgefiihrt werden, von
denen — soweit bekannt — die Wirksamkeit der ge-
nannten Mechanismen abhéangt.

Zum Grad der Befolgung von Vorschriften und den
sie bestimmenden Faktoren gibt es eine Vielzahl
von Untersuchungen. KORMANN (1996 und 1997)
fuhrt nach Sichtung der Literatur vielfach bestatig-
te Einflussfaktoren fur die Begehung von Zuwider-
handlungen auf: die (subjektiv wahrgenommene)
Entdeckungswahrscheinlichkeit, die (erwartete)
Sanktionsschwere, die Unmittelbarkeit der Sank-
tionierung, die normative Verbindlichkeit sowie die
Akzeptanz der Regel, die Konflikttrachtigkeit ge-
geniiber anderen Anspriichen, etwa eigenen Vor-
teilen oder ,informellen Regeln” des Verkehrs,
schlieBlich auch die Haufigkeit normrelevanter Si-
tuationen, also der Gelegenheit zur Regelmissach-
tung.
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Zu den Voraussetzungen fir die Wirksamkeit dieser
Einflussfaktoren gehdren Bekanntheit und Akzep-
tanz der Regeln einschliefilich die der Konsequen-
zen bei Missachtung (TRANKLE, 1993; ELLING-
HAUS, 1998; PFEIFFER & HAUTZINGER, 2001).
Nach ELLINGHAUS und STEINBRECHER?! unter-
schatzen z. B. zwei Drittel der Verkehrsteilnehmer
die bei Geschwindigkeitsubertretungen drohenden
Sanktionen. Welche Auswirkungen andererseits
schon geringe Sanktionserwartungen auf die Ver-
kehrssicherheit haben kdnnen, zeigt das Beispiel
der Gurtanlegepflicht in Pkw. Erst die Einfihrung
eines (geringen) Verwarnungsgeldes bei Nichtanle-
gen des Sicherheitsgurtes brachte die vom Ge-
setzgeber angestrebte hohe Gurtanlegequote
(HAAS & PFAFFEROTT, 1997) und einen damit ver-
bundenen Sicherheitsgewinn (ERNST & BRUH-
NING, 1990). Dabei spielen vermutlich die von
SCHWIND (1999) hervorgehobenen Faktoren
»,Rechtsbewusstsein“ und ,,Rechtsklarheit” (Abwe-
senheit von Normverunsicherung) eine Rolle.
PFEIFFER und HAUTZINGER (2001) nennen als
Einflussfaktoren u. a. normative Bindung an die
Vorschrift, abhéngig von deren Sinnhaftigkeit und
Legitimitdt sowie von konkurrierenden Normen. In
diesem Zusammenhang steht auch der Unrechts-
gehalt oder die Verwerflichkeit einer Ubertretung:
BloRe Empfehlungen, wie z. B. die Richtgeschwin-
digkeit von 130 km/h auf Autobahnen, haben na-
turgeman ein AuRerst geringes Mal? an Verbindlich-
keit. Eine hohe ,,Strafbewehrung* steigert im Allge-
meinen die Verbindlichkeit. TRANKLE (1993) weist
darauf hin, dass dem Verkehrsteilnehmer manche
Vorschriften ,weniger ernst gemeint“ vorkommen,
was der Beachtung solcher Vorschriften abtraglich
ist. Eine geringe subjektive Verwerflichkeit der
Ubertretung mindert nach PFEIFFER und HAUT-
ZINGER (2001; dort normative Abweichung ge-
nannt) die Befolgung der Vorschrift signifikant.

FISCHER (1998) fuhrt Literatur und Daten zu Aus-
wirkungen auf das Trunkenheitsverhalten im Stra-
Renverkehr an und findet deutliche Hinweise auf
eine praventive Wirkung der Kontrolldichte (als
wichtiger Aspekt der negativen Generalpravention)
sowie eine praventive Wirkung der subjektiv emp-
fundenen Verwerflichkeit eines Tatbestandes (als
Komponente der positiven Generalpravention). Der

11 22, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung, zit. nach Polizei, Ver-
kehr und Technik, 1998, 1, S. 45.

12 7jt. nach SEIPEL 1994, S. 13

Sanktionsschwere (als weiterer Aspekt der nega-
tiven Generalpravention) kann er auf Basis des von
ihm gesammelten Materials dagegen keine einheit-
liche Wirkung zusprechen. Die gréten Effekte sind
KORMANN (1996) zufolge durch Erleichterung, Ver-
besserung und Ausweitung der Kontrollbefugnisse
und Kontrolleinrichtungen der Polizei zu erwarten,
also Uber die Wirkung einer erhdhten Ent-
deckungswahrscheinlichkeit. Auch die Literatur-
durchsicht von SEIPEL (1994) tber verkehrssozio-
logische Forschung in Deutschland kommt zu dem
Ergebnis, dass von allen untersuchten Effekten die
subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit den deut-
lichsten Einfluss auf das Verhalten zeigt. Nach
PFEIFFER und HAUTZINGER gehort die Ent-
deckungswahrscheinlichkeit zwar zu den signifi-
kanten Faktoren, ist aber nicht von besonderer
Starke.

WISWEDE?2 nennt als Bedingungen, unter denen
sich polizeiliche Kontrollen als besonders wirksam
erweisen, dass die internalisierten Kontrollen des
Verkehrsteilnehmers zu schwach sind, etwa weil er
die Regelungen nicht akzeptiert, und zugleich fir
ihn unmittelbare Vorteile mit der Verkehrsibertre-
tung verbunden sind. Auch TRANKLE (1993) weist
auf die fur die Regelbeachtung unguinstige psycho-
logische Divergenz zwischen schnellem Nutzen
aus einer Verkehrsibertretung und stark verzdger-
ter Sanktionierung hin. PFEIFFER und HAUTZIN-
GER (2001) verweisen auf die Bedeutung des Un-
gleichgewichts von negativen und positiven Kon-
sequenzen bei Ubertretung sowie des Ungleichge-
wichts von negativen und positiven Konsequenzen
bei Befolgung. Bei Alkoholverstéen koénnen sie
die Wirksamkeit dieser Faktoren empirisch bestati-
gen.

Nach den bisherigen Ausfihrungen sind im We-
sentlichen folgende Faktoren fur die Wirksamkeit
von Praventionsmechanismen verantwortlich
(WirkgroRen®):

Kenntnis der Regelung und der Sanktion bzw.
der Konsequenz bei Ubertretung,

Akzeptanz von Regelung und Konsequenz,

Grad der normativen Verbindlichkeit der Rege-
lung (Rechtsklarheit),

Verwerflichkeit der Ubertretung (Unrechtsge-
halt),

Konflikttrachtigkeit der Regelung in Bezug auf
andere Verhaltensziele (s. auch Verkehrserfolgs-
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kriterien), insbesondere durch positive Konse-
guenzen bei Ubertretung und negative Konse-
quenzen bei Befolgung,

Risiko der Entdeckung, Verfolgung und Ahn-
dung bei Ubertretung der Regelung bzw. Risiko
des Scheiterns einer Bewahrungsprobe,

Sanktionsschwere bzw. Ausmafl} der mit der
Ubertretung verbundenen Nachteile,

Makelbehaftung durch Sanktion (z. B. Status als
VZR-Auffélliger, Vorbestrafter usw.),

Schnelligkeit des Auftretens von Sanktionen
bzw. von Nachteilen,

Dauer der Einwirkung bei Malinahmen mit zeit-
licher Erstreckung.

Fir die genannten Faktoren entscheidend ist nicht
ihr objektives, sondern allein ihr — aus Sicht des be-
troffenen Verkehrsteilnehmers — subjektives MaR.
Die Praventionswirkung steigt dabei in der Regel
nicht einfach proportional mit der Auspragung der
genannten Faktoren. So weist KOBMANN (1997)
darauf hin, dass die subjektive Schwere der Sankti-
on nicht linear mit der objektiven Schwere, gemes-
sen als Hohe der GeldbulRle, ansteigt. Auch stiinden
subjektive und objektive Entdeckungswahrschein-
lichkeit in einer nicht-linearen Beziehung zueinan-
der. Oberhalb eines Optimums muss mit einem
Nachlassen der Wirkungssteigerung und schlieBlich
sogar mit einem Abfallen der Wirkung gerechnet
werden. Es gibt bei Zusammenwirken der Faktoren
auch abschwachende, sogar gegensinnige Effekte,
auf die unter anderen FISCHER (1998, mit Bezug
auf KRUGER und SCHOCH) im Zusammenhang mit
einer Absenkung der Promillegrenze hinweist: ,(...)
Vielmehr ist bei einem niedrigeren Grenzwert davon
auszugehen, dass mehr Fahrer vom Verbot erfasst
werden und sich dadurch normwidrig verhalten, an-
dererseits aber bei einer gleich bleibenden Uberwa-
chungsdichte jedoch nicht auch entsprechend
mehr Fahrer sanktioniert werden: Der Anteil derjeni-
gen, die trotz NormverstolRes unentdeckt bleiben,
wuirde also zunehmen, ein Effekt, der sich negativ
auf die Normakzeptanz und -internalisierung aus-
wirkt” (S. 216).

Die beschriebenen WirkgréRen der Praventionsme-
chanismen erzeugen auf Seiten des Verkehrsteil-
nehmers ,,Stellkréafte”. Da der Verkehrsteilnehmer
der Beeinflussung nicht in jedem Fall folgt (Ab-
schnitt 2.1.2), sondern gelegentlich Widerstande
zeigt, soll diese weitere Kraft unter dem Stichwort

»,Reaktanz" beriicksichtigt werden (s. ELLING-
HAUS, 1998). TRANKLE (1993, S. 106) filhrt dazu
aus: ,Unter Reaktanz versteht man 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 Verboten zuwiderlauft. Reaktanzeffekte beste-
hen in dem bewussten Verstol3 gegen die als ei-
nengend erlebte Vorschrift (z. B. bewusst schneller
fahren), in der Wahl eines ,Auswegs’, der es ge-
stattet, die Vorschrift zu umgehen (z. B. Benutzung
des Gehwegs bei Einbau von Schwellen auf der
Fahrbahn) oder in Aggression gegen die als ,Ur-
heber* der Einschrankung betrachteten Instanzen
(z. B. Beschadigung von Uberwachungskameras).*

Als Einwirkungen auf den Verkehrsteilnehmer sol-
len im Folgenden beriicksichtigt werden:

1. Qualifizierung im Verkehr einschlieBlich der Ent-
wicklung eines Problembewusstseins,

2. Internalisierung der formellen, aber auch der in-
formellen Normen und Regeln,

3. Eigenkontrolle, um drohende Sanktionen oder
andere Nachteile zu vermeiden,

4. Mobilitatseinschrankung durch (zeitweiligen)
Verzicht auf bestimmte Formen der Verkehrs-
teilnahme,

5. Reaktanz (Missachten oder Umgehen der Re-
geln, Ausweichen auf andere Formen der Ver-
kehrsteilnahme, Aggression).

Die Verkehrskompetenz im Sinne der Verkehrsord-
nung steigt mit Qualifizierung des Verkehrsteilneh-
mers sowie mit Internalisierung der formellen Nor-
men. Eine Veranderung der Verkehrsteilnahme liegt
vor bei Mobilitdtseinschrankung und bei Auswei-
chen auf andere Verkehrsbeteiligungsformen im
Sinne von Reaktanz. Andere Formen der Reaktanz
senken die Verkehrskompetenz und bestehen in
(vorsatzlichen) Regelverletzungen um eigener Vor-
teile willen. Auch die Internalisierung bestimmter
informeller Normen kann der Verkehrskompetenz
und der Regelbefolgung abtraglich sein.

2.6.2 Auswirkungen auf das Verkehrsver-
halten

Das Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmer
kann nach einer Einteilung im Abschnitt 2.1.2 auf
drei Ebenen betrachtet werden. Die allgemeinste
Ebene bezieht sich auf so genannte habituelle
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Merkmale. Damit seien situationsibergreifende
Personlichkeitsdispositionen und Verhaltensge-
wohnheiten gemeint, die, wenn auch nicht jede
einzelne Handlung, so doch das langfristig gese-
hen typische Verkehrsverhalten bestimmen. Globa-
le Wirkungen, um die es im zu entwickelnden Mo-
dell vor allem geht, resultieren gerade aus solchen
typischen Verhaltensweisen.

Das habituelle Verkehrsverhalten kann im Hinblick
auf die Hauptanforderungen im Verkehr unter fol-
genden Aspekten betrachtet werden:

1. Art und AusmaR der Verkehrsbeteiligung (z. B.
haufiges Befahren problematischer Innerorts-
strecken mit Kraftrad),

2. Grad der Beherrschung des Fahrzeugs in ver-
kehrsiblichen Belastungssituationen (z. B. in
Kurven bei Gegenverkehr),

3. Sicherheitsverhalten, d. h. Orientierung gegen-
Uber mdglichen Verkehrsgefahren (z. B. ge-
wohnheitsmalig defensives Fahren),

4. Grad der Regelbefolgung, d. h. Orientierung ge-
geniber den Verkehrsnormen (z. B. Einhaltung
der Geschwindigkeitsbeschrankung),

5. Grad partnerschaftlichen versus ricksichtslo-
sen Verkehrsverhaltens, d. h. Orientierung an
anderen Verkehrsteilnehmern (z. B. durch Hand-
zeichen anderen das Einfadeln ermdglichen).

Der erste Aspekt beinhaltet die fir die Unfallfor-
schung wichtige Risikoexposition. Die tbrigen As-
pekte kdnnen mit wesentlichen Komponenten des
Konzepts der Fahreignung in Verbindung gebracht
werden (vgl. KROJ, 1995).

2.6.3 Auswirkungen auf den Verkehrspartner

Die konkreten negativen Wirkungen des Fehlver-
haltens eines Verkehrsteilnehmers auf andere las-
sen sich in weiterer Anlehnung an die Unterschei-
dungen des § 1 StVO und an die Einteilung der Ver-
kehrssicherheitszustdande in Abschnitt 2.3.5 wie
folgt klassifizieren:

1. Belastung,
2. Behinderung,
3. Belastigung,
4. Gefahrdung,
5. Schéadigung.

Konkretisierung: Von einer Belastung des Anderen
ist bereits bei jeder nahen oder schnellen Begeg-
nung auszugehen, sofern hierbei die Anforderung
an seine Aufmerksamkeit sprunghaft erhoht ist.
Eine Behinderung liegt vor, wenn der andere Ver-
kehrsteilnehmer sich durch die Begegnung in sei-
nem Entfaltungsspielraum so eingeengt sieht, dass
er sein tatsachliches Verhalten — nicht nur seine
Aufmerksamkeit oder seine Planung — deshalb an-
dern muss. Dabei wird hier nicht vorausgesetzt — im
Gegensatz zum juristischen Gebrauch -, dass der
Grad der Behinderung hoéher ausfallt als ,,vermeid-
bar“. Die Belastigung meint emotionale Beeintrach-
tigungen wie sie Verhaltensweisen hervorrufen, die
als provozierend, aggressiv oder noétigend erlebt
werden; dazu gehdren auch schon gelinde Formen
der Irritation und Verunsicherung.

Hinzu kommt eine weitere Art des Einflusses, die
auch ohne direkte Beeintrachtigung des Anderen
Wirkung entfalten kann, namlich allein aufgrund
von Beobachtung:

6. das (negative) Modelllernen.

Folgenlose VerstdlRe gegen Verkehrssicherheit und
Verkehrsordnung, die von Verkehrspartnern beo-
bachtet werden, entfalten durch negatives Modell-
lernen langfristig einen negativen Einfluss auf die
Allgemeinheit.

3 Wirkungsmodell

Aufbauend auf Systemanalyse und Systematik der
vorangehenden Abschnitte sollen die drei Teil-
modelle, die das Wirkungsmodell ausmachen, dar-
gestellt werden:

das Modell der Wirkung rechtlicher Mahahmen
auf die Verkehrssicherheit,

das Modell der Einwirkungen auf den Verkehrs-
teilnehmer,

das Modell der Auswirkungen auf die Verkehrs-
sicherheit.

Alle drei Teilmodelle kénnen ein grundlegendes
Schema nutzen, das unter der Bezeichnung ,,Filter-
paradigma“ im Folgenden beschrieben wird.

3.1 Filterparadigma

Personen werden, um auf ihr Verkehrsverhalten
einzuwirken, unterschiedlichen Malnahmen zuge-
fuhrt, die eine kombinierte Selektions- und Be-
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handlungswirkung auf den Verkehrsteilnehmer ent-
falten. Dafur soll hier das Paradigma (nicht nur die
Metapher) eines aktiven Filters herangezogen wer-
den, eines Filters, der nicht bloR nach bestimmten
Merkmalen selektiert, sondern das Filtrat durch Be-
handlung zum Teil noch ,veredelt”.

Die Filter arbeiten im Allgemeinen kontinuierlich, d.
h., die betrachteten Elemente befinden sich perma-
nent in ihrem Einflussbereich und werden - je nach
Merkmalsauspréagung des Elements und nach Leis-
tung des Filters — friiher oder spater erfasst. Eine
Art von Filterwirkung wird im folgenden Sinne aus-
gelbt: Nicht alle, die in den Einflussbereich geraten,
kénnen den Filter passieren; ein Teil wird — je nach
Merkmalsauspragung — zurtickgehalten. Es gibt je-
doch noch eine Filterwirkung in einem zweiten
Sinne: Nicht alle, die im Einflussbereich des Filters
sind, stellen sich der Anforderung; ein Teil reagiert
mit Ausweichen, Substitution, Missachtung (Reak-
tanz im Sinne von Abschnitt 2.6.1; dies entspricht
im Filterparadigma dem ,,Uberlaufen* des Filters,
eine Fehlfunktion, die das Ergebnis beeintrachtigt).

Die Selektionswirkung des Filters kann im Wesent-
lichen nach finf Parametern bewertet werden:

1. Der Anteil der Personen, der einen Filter pas-
siert, kann unterschiedlich hoch sein (Scharfe
der Selektion).

2. Der Filterprozess kann verschieden schnell ver-
laufen (Schnelligkeit bzw. Zeitigkeit der Selek-
tion bzw. Filterleistung). Das heilst, von einer
Menge von Personen, die einer Filterwirkung
kontinuierlich ausgesetzt ist, werden die Perso-
nen im einen Extrem sofort herausgefiltert, im
anderen Extrem erst nach einer so langen Zeit,
dass praktisch keine Filterleistung besteht.

3. Die Filterergebnisse kénnen unterschiedlich
spezifisch in Bezug auf das zu filternde Merkmal
sein (Spezifitdét der Selektion): Das heildt, es
koénnen bei gleicher Durchtrittsmenge im einen
Extrem Personen véllig unabhangig von ihrer
Verkehrseignung hindurchkommen (keine Spe-
zifitét, schlechte Filterwirkung), im anderen Ex-
trem nur solche von héchster Eignung (hohe
Spezifitéat, gute Filterwirkung).

4. Der Anteil der Personen, der den Filter ,,um-
geht”, reduziert die unter Punkt 1 festgestellte
Scharfe der Selektion (Menge des Uberlaufs).

5. Die in Bezug auf die Verkehrsqualitat spezifi-
sche Gruppenzusammensetzung derer, die den

Filter umgehen (Spezifitat des Uberlaufs), redu-
ziert die unter Punkt 3 festgestellte Spezifitat
der Filterwirkung (ein gutes Filtrationsergebnis
kann durch das EinflieRen des Uberlaufs zu-
nichte gemacht werden).

Die Behandlungswirkung, d. h. die Effektivitat, des
Filters, kann variieren vom einen Extrem, in dem die
Behandlung das durch die Spezifitdt der Selektion
erzielte Ergebnis (Punkt 3) nicht weiter verbessert,
bis zum anderen Extrem, in dem die Behandlung
trotz fehlender Spezifitat der Selektion ein Ergeb-
nisoptimum erzielt. (Hier zeigt sich das bekannte
Dilemma des Qualititsmanagements zwischen
Qualitat durch Behandlung und Qualitat durch Se-
lektion). Im Abschnitt 2.6.1 wurden Praventionsme-
chanismen zusammen mit den wichtigsten Fakto-
ren vorgestellt, die ihre Wirkung hervorrufen (,,Wirk-
groRen®). Die Behandlungswirkung des Filters kann
danach im Wesentlichen nach folgenden Parame-
tern bewertet werden:

1. In dem Male, wie Erfahrungen im Verkehr, be-
sonders in kritischen Situationen, gesammelt
werden, Konflikte mit informellen Regeln und
konkurrierenden Verhaltenszielen bewaltigt wer-
den oder der Anteil folgenloser Ubertretungen
gering bleibt, steigt Sozialisation im Sinne einer
Anpassung an die formelle Verkehrsordnung.

2. In dem MaRe, wie Gesetze bekannt (Kenntnis)
und anerkannt sind (Akzeptanz) und Ubertretun-
gen einen hohen subjektiven Unrechtsgehalt
besitzen (Verwerflichkeit) und mit Nachdruck
verfolgt werden (Verbindlichkeit), steigen
Rechtsbewusstsein und Glaube an Gerechtig-
keit (positive Generalpravention).

3. In dem Male, wie die subjektive Wahrschein-
lichkeit einer Ahndung besteht (Ahndungsrisiko)
und mit einer schweren und prompten Sanktion
gerechnet wird (Sanktionsschwere, -geschwin-
digkeit), wirken Sanktionsandrohungen (negati-
ve Generalpravention).

4. In dem Male, wie Personengruppen haufig und
lange besonderen Bewdahrungsproben ausge-
setzt sind, fur sie die Wahrscheinlichkeit einer
Nicht-Bewéahrung besteht und sie in diesem Fall
mit Sanktionen oder Nachteilen rechnen mis-
sen, wirkt Préavention durch besondere Bewah-
rungsproben.

5. In dem Malie, wie sie erfolgreich konzipiert und
durchgefuhrt wird, wirkt Resozialisierung (posi-
tive Spezialpravention).
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6. Mit der Zahl und Schwere der Sanktionen
(Sanktionsschwere), dem damit verbundenen
Makel (Makelbehaftung) sowie mit der Schnel-
ligkeit, mit der Sanktionen auf die Tat folgen
(Sanktionsgeschwindigkeit), steigt die ,,Denk-
zettel- und Besinnungsfunktion® von Mafnah-
men (negative Spezialpravention).

7. In dem Malie, wie sie Personen fiir einen mog-
lichst langen Zeitraum von der betreffenden Ver-
kehrsbeteiligungsform fern halten (Dauer), wir-
ken MalRnahmen der Mobilitatsbeschrankung.

Im Allgemeinen wirken mehrere Filterelemente hin-
tereinander, wobei der Zugang zu einem Filterele-
ment vom Ergebnis der vorangehenden Filterung
abhangt. Dies sei als Filterkaskade bezeichnet.

Eine detaillierte Bewertung der Filterfunktion sollte
nach Méglichkeit alle oben genannten Filterpara-
meter der Selektion und Behandlung bericksichti-
gen.

Exkurs: Scharfe und Spezifitat eines Selektions-
verfahrens stehen in Beziehung zu einander. Die
Entscheidungstheorie behandelt Strategien, nach
denen unter Unsicherheit, d. h. unvollstandiger In-
formationslage, Selektionsentscheidungen gefallt
werden muissen. Bereits das einfache nicht-para-
metrische entscheidungstheoretische Modell von
CRONBACH und GLESER (1965) gestattet rationa-
le Entscheidungen Uber Strategien, d. h. Gber Re-
gelsysteme, zur Zuweisung von Individuen zu un-
terschiedlichen ,treatments‘ auf der Grundlage von
unterschiedlichen Informationen Uber den Einzel-
nen. Danach wird dasjenige ,treatment* fur das In-
dividuum gesucht, das bei gegebener Informa-
tionslage (Merkmalskonstellation fir dieses Indivi-
duum) den gréten Nutzenwert annimmt (hier: Nut-
zen fur die allgemeine Verkehrsordnung). Ein nitz-
liches ,treatment’ kann auch darin bestehen, zu-
nachst weitere Informationen einzuholen.

Der Versuch der Ubertragung und Anwendung
eines derartigen Entscheidungsmodells auf die hier
vorliegende Problematik sprengt allerdings den
Rahmen der Untersuchung, so dass der Ansatz
nicht weiter verfolgt werden soll. Jedoch kénnen
daraus fur das Weitere nitzliche Erkenntnisse ent-
nommen werden: Wenn auf Basis eines Pradiktor-
merkmals, das in einer linearen Beziehung zum
Eignungskriterium steht, eine Selektion nach (pros-
pektiver) Eignung durchgefiihrt werden soll, so gilt
allgemein, dass der Prozentsatz der Geeigneten
unter den aufgrund ihres guten Pradiktorwertes

Ausgewdhlten umso hdher ausféllt, je restriktiver,
d. h. schérfer, man auswahlt. Dies ist als Dilemma
von Sensitivitdt und Spezifitit eines diagnosti-
schen Verfahrens bekannt (PFLANZ, 1973). Dabei
sind allerdings zwei Arten der Fehlentscheidung
grundsatzlich in Kauf zu nehmen: Es werden Unge-
eignete falschlich akzeptiert und Geeignete féalsch-
lich zurtickgewiesen. Bei scharferer Auswahl wird
der Fehler, tatsachlich Ungeeignete falschlich zu
akzeptieren, zwar kleiner, der Fehler, tatsachlich
Geeignete falschlich zurtickzuweisen, jedoch
groRer. Um eine rationale Entscheidung fallen zu
kénnen, mussen also diese beiden Fehlerarten re-
lativ zueinander gewichtet werden.

Es ist moglich, beide Fehlerarten zugleich zurtick-
zudrangen, wenn es gelingt, die Spezifitat (Vali-
ditat, Giltigkeit, Aussagekraft) der Pradiktoren zu
steigern. Daraus folgt die Empfehlung, nur dann
zum Mittel einer scharferen Auswahl zu greifen,
wenn eine Steigerung der Spezifitat der Pradikto-
ren nicht realisierbar ist und zudem die falschliche
Ruckweisung Geeigneter den Gesamtnutzen des
Verfahrens nicht in Frage stellt.

Fazit: Optimal wirkt die Filterkaskade von Selekti-
ons- und Behandlungsprozessen, wenn sie viele
Personen erfasst, dabei nur verkehrsgeeignete
Personen unbehandelt passieren lasst, die anderen
einer effektiven Behandlung zufiihrt und nur weni-
ge Ungeeignete — wenn Uberhaupt, dann erst spéat
— durchschlipfen lasst, diese dann aber bald er-
kennt und wieder entfernt bzw. geeignet behandelt.
Beurteilungskriterien sind die Scharfe, Zeitigkeit
und Spezifitdt der Selektion, die Menge und Spezi-
fitit eines ,Uberlaufs® (Umgehung der Filterwir-
kung) und die Effektivitat der Behandlungen, wobei
die in Abschnitt 2.6.1 genannten Wirkgrof3en hilfs-
weise zur Abschatzung von Effektivitdtsanderun-
gen herangezogen werden kdnnen.

3.2 Teilmodell der Wirkung rechtlicher
MaRnahmen auf die Verkehrssi-
cherheit

Im vorliegenden Abschnitt soll in Fortentwicklung
des Ausgangsmodells (s. Abschnitt 1.1) ein grobes
Modell der Beeinflussung der Verkehrssicherheit
durch rechtliche MalRhahmen entworfen werden.
Zu den rechtlichen MalRnahmen sollen hier recht-
setzende, rechtsprechende und das Recht umset-
zende, also administrative Aktivitaten gezahlt wer-
den.
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3.2.1 Verkehrssicherheit durch qualifizierte
Verkehrsordnung

Verkehrssicherheit kann durch rechtliche Malinah-
men — Uber Gesetze, Verordnungen oder Verwal-
tungsvorschriften sowie deren Umsetzung - nicht
direkt hergestellt werden; vielmehr besteht das Ziel
darin, den Verkehr in bestimmte geregelte und kon-
trollierte Bahnen zu lenken. Im derzeit gesellschaft-
lich diskutierten Rahmen von staatlichen Steue-
rungsstrategien steht dafir ein Instrumentarium zur
Verfugung, das von klassisch regulativen Program-
men Uber persuasive und Anreizprogramme bis hin
zu Wettbewerbsprogrammen reicht (PRITTWITZ,
1994). Wenngleich in neueren Rechtsadnderungen
bereits einige dieser neuen Programmelemente
verwendet wurden, Uberwiegen in diesem Feld
noch die regulativen, restriktiven Strategien bei
weitem. Sie bilden den typischen Gegenstand der
vorliegenden Untersuchung, da sie in der Regel
einen strikten gesetzlichen Charakter tragen.

Modellierung: Verkehrssicherheit wird — im Rah-
men des vorliegenden Modells — durch eine geeig-
nete Verkehrsordnung angestrebt. Um deutlich zu
machen, dass dafur nicht beliebige, sondern be-
stimmte Formen der Ordnung gefordert sind, soll
von einer qualifizierten Ordnung gesprochen wer-
den. Das bedeutet, dass Qualitatskriterien zur Be-
wertung einer gegebenen Ordnung in Bezug auf
Verkehrssicherheit anzulegen sind.

Wenn im Folgenden von Qualitéatskriterien die Rede
sein wird, so werden entsprechend dem Untersu-
chungsauftrag nur solche in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit betrachtet; Qualitatskriterien in
Bezug auf andere wichtige Verkehrserfolgskriteri-
en, z. B. die Verkehrsfunktionalitat, missen hier un-
berlicksichtigt bleiben. Es ist somit mdglich, dass
Verkehrsregeln fir die Verkehrssicherheit forder-

lich, fur den Verkehrsfluss aber abtraglich sind.
Zudem darf nicht Ubersehen werden, dass an die
Verkehrsordnung neben der Verkehrssicherheit und
den weiteren Verkehrserfolgskriterien noch weitere
Anforderungen gestellt sind wie Praktikabilitat und
Judikabilitat.

Eine Ordnung kann von zwei Seiten betrachtet
werden: von den ordnungsstiftenden Prinzipien
bzw. dem dadurch angestrebten (Soll-)Zustand
sowie vom tatsachlich erreichten (Ist-)Zustand.
Entsprechend kann mit ,,Verkehrsordnung* die ord-
nungsstiftende Rechtsstruktur gemeint sein oder
aber die empirisch feststellbare RegelmaRigkeit
und Berechenbarkeit im Verkehrsverhalten der Ver-
kehrsteilnehmer. Erst beide Seiten zusammen ma-
chen die oben definierte ,faktische Verkehrsord-
nung“ aus (Abschnitt 2.3.4).

Wie kann naher erklart werden, wie MalRhahmen
auf die faktische Ordnung wirken und die faktische
Ordnung dann die Sicherheit erhéht? Auf der
Ebene der Verkehrsteilnehmer und ihres Verhaltens
ist hierzu zu fragen, wie weit rechtliche MalRnah-
men die Zielpersonen im gewinschten Sinne
tatsachlich erreichen (Erreichungsgrad, Pfad 1a in
Bild 8) und bei diesen das gewiinschte Verhalten
tatsachlich bewirken (Verhaltenswirksamkeit, Pfad
1b), und des Weiteren, wie weit sich das qualifizier-
te Verhalten auf das konkrete Verkehrsgeschehen
tatsachlich niederschlagt (Verkehrswirksamkeit,
Pfad 1c) und schlieilich die verbesserte faktische
Verkehrsordnung tatsachlich geeignet ist, die Si-
cherheit zu erhdhen (Sicherheitseffekt, Pfad 2).

Ahnlich unterscheiden ALLENBACH, ECKARDT
und SEITZ (2000) in dem von ihnen dargestellten
Bewertungsschema fir VerkehrssicherheitsmaR-
nahmen zwischen Wirkungsbereich, Wirkung, Rea-
lisierungsgrad und Beachtungsgrad.

fur die Ordnung

Erreichungs- Verhaltens- Verkehrs- Sicherheits-
grad wirksamkeit wirksamkeit effekt
1a 1b 1c 2
Administrative Verkehrs- Verkehrs- Faktische ) Verkehrs -
MaRnahmen teilnehmer geschehen Verkehrsordnung sicherheit

Wirksamkeit der MaBnahme

Wirksamkeit der Ordnung
fiir die Sicherheit

Bild 8: Wirksamkeit rechtlicher MaRBnahmen fiir die Verkehrssicherheit
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Exemplifizierung: Ein (fiktives) Beispiel zum Unter-
schied von Verhaltens- und Verkehrswirksamkeit:
Regelungen, die das Verhalten des Kraftfahrers bei
Uberholen einer Marschkolonne betreffen, mogen
zwar in gewissem Mafe verhaltenswirksam sein,
namlich in dem Sinne, dass sie in entsprechenden
Situationen durchaus befolgt werden, aber nur in
geringem Umfang verkehrswirksam, da sie im kon-
kreten Verkehrsgeschehen sehr selten zur Geltung
kommen.

Der Erreichungsgrad (1a) ist zu steigern, indem die
betreffende Regelung z. B. im Rahmen der Pflicht-
ausbildung zur Fuhrerscheinprifung behandelt
wird. Die Verhaltenswirksamkeit (1b) kann z. B.
durch MaRnahmen der Disziplinierung, verbunden
mit einer ausreichenden Kontrolldichte, erhéht wer-
den. Um eine hohe Verkehrswirksamkeit (1c¢) ga-
rantieren zu kdnnen, muss eine entsprechende
Haufigkeit einschlagiger Verkehrssituationen be-
stehen. Der Sicherheitsgewinn (2) ist z. B. durch
Tests und Simulationen in entsprechenden Ver-
kehrssituationen zu ermitteln.

Exkurs: Es gibt jedoch Klassen von MaRnahmen,
die — vor jeder aufwandigen Prifung im Verkehr —
mit grofler Gewissheit einen positiven Sicherheits-
effekt erwarten lassen, dazu gehéren u. a. Verbes-
serungen hinsichtlich der

Vorhersehbarkeit des Verkehrsverhaltens ande-
rer Verkehrsteilnehmer, indem stabile, verlassli-
che Erwartungen erzeugt werden (z. B. durch
das — ansonsten willkurliche — Rechtsfahrgebot),

Sichtbarkeit der Verkehrsteilnehmer (z. B. Schi-
lermiitzen), Gefahrenstellen (z. B. Benutzung
von Warndreieck bei Pannen), kritischen Ver-
kehrsmandver (z. B. Bremslichter), Absichten
der Verkehrsteilnehmer (z. B. Blinken vor dem
Abbiegen) usw.,

Eindeutigkeit und Anwendbarkeit von Regelun-
gen fur haufige Konfliktsituationen (z. B. fur die
Vorfahrtgewahrung),

Beeinflussung des Risikoverhaltens der Ver-
kehrsteilnehmer in Gefahrenzonen (z. B. durch
Uberholverbote oder Geschwindigkeitsbegren-
zungen) oder in typischen Gefahrensituationen
(z. B. Abstandsgebot bei Kolonnenfahren),

Anwendung von Sicherheitseinrichtungen (z. B.
Benutzung von Anschnallgurt, Helm).

Modellierung: Eine qualifizierte Verkehrsordnung
setzt voraus, dass Qualitatsstandards realisiert

werden, die geeignet sind, die Sicherheit tatséch-
lich zu erhdhen. Die Qualitatsstandards beziehen
sich (in Anlehnung an die finf Aspekte der fakti-
schen Verkehrsordnung) auf folgende Ebenen:

auf die technischen Konstruktionsmerkmale der
Kraftfahrzeuge,

auf die technische Verkehrsorganisation, z. B.
StralRenfuhrung, Verkehrslenkung, Verkehrsein-
richtungen, Beschilderung,

auf die Art und den Umfang der Verkehrsregle-
mentierung (Verhaltensnormen),

auf die im Verkehr sich bewegenden Personen,
d. h. auf die persdnlichen Voraussetzungen als
Fahrzeughalter und Fahrzeugfihrer (Eignung,
Befahigung),

auf die Kontrollfunktion der Behorden.

Dafir sind rechtliche Bestimmungen nétig mit den
Zwecken, 1.) Qualitéatsstandards festzulegen und
2.), ihre Anwendung durchzusetzen und zu sichern.

Die Bestimmungen begrenzen zum einen das mdg-
liche Spektrum des Verkehrs auf bestimmte zulas-
sige Verkehrsbeteiligungsformen, und sie erzeugen
zum anderen einen Druck zur Qualifizierung von
Fahrzeugen, Fahrzeugfihrern und Verkehrseinrich-
tungen. Beide Effekte sind im Charakter restriktiv,
weil sie die Beliebigkeit der Voraussetzungen, Be-
dingungen und Formen der Verkehrsteilnahme ein-
grenzen.

Entsprechend dem Untersuchungsauftrag be-
schrankt sich die weitere Betrachtung der Qua-
litdtsstandards im Wesentlichen auf den Faktor
Mensch.

3.2.2 Zur Festlegung von Qualitatsstandards

Gesetze, Verordnungen, Vorschriften, Erlasse, Aus-
fuhrungsanordnungen usw. beziehen sich auf:

a) die Definition und Festlegung der Qualitats-
merkmale,

b) die Festlegung der Prifverfahren, d. h. der Art
und Gewinnung von Indikatoren zur Beurteilung
der Qualitatsmerkmale,

c) die Festlegung zuldssiger Anlasse (Vorausset-
zungen) fir die Uberprifung der Qualitat bzw.
fur die Ergreifung von MaRnahmen im konkreten
Fall,
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d) die Festlegung zulassiger MaRnahmen zur Si-
cherung der Qualitat,

e) die Festlegung von Strategien, nach denen be-
stimmte MalRnahmen bei bestimmten Anlassen
in Abhangigkeit von bestimmten Prifergebnis-
sen (Grenzwerten) zu ergreifen sind.

Ubliche Anlasse im Sinne von 1c sind:

1. Der Verkehrsteilnehmer stellt einen Antrag auf
Ersterteilung einer allgemeinen Fahrerlaubnis,

2. der Fahrerlaubnisbehérde liegen Informationen
vor, die Zweifel an der Fahreignung des Ver-
kehrsteilnehmers begrinden (auch bei Verwei-
gerung behordlicher Anordnungen),

3. der Verkehrsteilnehmer stellt nach einer Entzie-
hung der allgemeinen Fahrerlaubnis (oder sei-
nem Verzicht) einen Antrag auf Neuerteilung,

4. der Verkehrsteilnehmer wird verkehrsauffallig.

Exemplifizierung: Um beurteilen zu kénnen, ob
geforderte Qualitatsstandards (Punkt 1a; z. B. aus-
reichendes Sehvermégen des Fahrzeugfihrers)
bei bestimmten Anldssen (Punkt 1c; z. B. bei
Antrag auf Erteilung einer Fahrerlaubnis) eingehal-
ten werden, sind als Erstes die als Qualitatsindi-
katoren heranzuziehenden Male festzulegen. Da-
zu gehoren auch die notwendigen Prifverfahren
und deren Interpretation (Punkt 1b; z. B. Sehschér-
fe nach standardisiertem Sehtest mit Graduierung
in Prozent der Normalsichtigkeit). Das Tragen von
Korrekturgldsern gilt als zulassige MalRnahme
zur Sicherung der Qualitat (Punkt 1d; Brille). Als
Sonderfall von MaRnahmen gilt auch die Einholung
weiterer Information zu Punkt 1b (z. B. die Einho-
lung eines zusétzlichen augenérztlichen Gutach-
tens). Strategien definieren sodann diejenigen
Merkmalswerte, die als Grenzwerte bzw. als ,Ein-
griffsschwellen” (Punkt le; z. B. Sehschérfe
ab einem Betrag von 50 %) fiir die Ergreifung der
MaRnahmen gelten sollen. Geregelt ist ferner, dass
die Uberprifung der Sehscharfe z. B. anlasslich
eines Antrags auf Erteilung einer Fahrerlaubnis vor-
zunehmen ist (zu Punkt 1c).

Die Regelungen des Punktsystems (8 4 StVG)
sowie die der Fahrerlaubnis auf Probe (88 2a bis
2c StVG) sind wichtige Beispiele fur derartige Fest-
legungen durch Rechtsvorschriften und sollen des-
halb zum Zwecke der Verdeutlichung unter den
genannten Gesichtspunkten analysiert werden.
Das Punktsystem zielt ab auf die Kraftfahreignung

(Punkt 1a). Als Indikator wird dazu die Art der po-
lizeilich festgestellten Verkehrszuwiderhand-
lungen herangezogen und dabei sieben Auspra-
gungen der Schwere des Vergehens unterschie-
den, die mit den Zahlen 1 bis 7 gewichtet wer-
den (Punkt 1b). Diese Gewichtung bedeutet, dass
beispielsweise sieben Vergehen der Stufe 1 nétig
sind, um zur selben Beurteilung zu kommen wie
bei einem Vergehen der Stufe 7. Eine erste Ein-
griffsschwelle fiir die Behorden ist ab einer Punkte-
summe von 8 festgelegt, eine zweite ab 14 und
eine dritte ab 18 Punkten (Punkt 1e). Als indivi-
duelle MaBnahmen sind Verwarnung, Aufbau-
seminar, verkehrspsychologische Beratung und
Entziehung der Fahrerlaubnis vorgesehen (Punkt
1d).

Die Fahrerlaubnis auf Probe soll friihzeitig Defi-
zite im Verkehrsverhalten von Fahranfangern er-
kennbar machen (Punkt 1a). Im Rahmen der Rege-
lungen werden dazu polizeilich festgestellte Ver-
kehrszuwiderhandlungen in der Probezeit nach
»Schwer wiegend” und ,weniger schwer wiegend”
klassifiziert. Zwei weniger schwer wiegende Ver-
stdle entsprechen in der Bewertung einem schwer
wiegenden Versto3 (Punkt 1b). Eine erste Eingriffs-
schwelle ist Uberschritten bei Vorliegen eines
schwer wiegenden Verstolles bzw. zweier weniger
schwer wiegender VerstdRe; weitere Eingriffs-
schwellen sind bei Hinzukommen weiterer Ver-
stolRe gemal ihrer Gewichtung definiert (Punkt 1e).
Als gestufte individuelle MalRnahmen sind je nach
Eingriffsschwelle vorgesehen: Teilnahme an einem
Aufbauseminar, verkehrspsychologische Beratung
und schlieBlich die Entziehung der Fahrerlaubnis
(Punkt 1d).

Die Strallenverkehrsordnung mit ihren Verhaltens-
normen, etwa zur Einhaltung der Geschwindigkeit,
besteht weitgehend aus Festlegungen von Qua-
litdtsmerkmalen (Punkt 1a). Arbeitsvorschriften der
Polizei, etwa zur beweiskraftigen Messung von
Fahrzeuggeschwindigkeiten, sind Festlegungen zu
Qualitatsindikatoren und ihrer Messung (Punkt 1b).
Gesetze und Verordnungen enthalten Vorschriften
Uiber Anlasse zur Uberpriifung des Verkehrsteilneh-
mers (Punkt 1c) und tber die zu ergreifenden Sank-
tionen und Malinahmen (Punkt 1d). Die Bul3geldka-
talogverordnung enthélt Strategien, d. h. hier Ent-
scheidungsregel zur Sanktionierung des Verkehrs-
teilnehmers in Abhangigkeit von seinem Verhalten,
z. B. der polizeilich ermittelten Geschwindigkeit
(Punkt 1e).
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3.2.3 Zur Gewahrleistung bzw. Durchsetzung
der Qualitatsstandards

Aus den aufgefuhrten Préventionsmechanismen
(Abschnitt 2.6.1) lassen sich vier grundsétzlich un-
terschiedliche Arten von MalRhahmen der Gewahr-
leistung bzw. Durchsetzung von Qualitatsstan-
dards ableiten:

a) die Qualifizierung der Verkehrsteilnehmer (Aus-
bildung),

b) die Kontrolle bzw. Priifung der Verkehrsteilneh-
mer auf Basis der festgelegten Qualitatskriteri-
en,

c) die Disziplinierungl3 bzw. Motivierung der Ver-
kehrsteilnehmer zu einem ordnungskonformen
Verhalten,

d) seine Beschrankung auf bestimmte Verkehrsbe-
teiligungsformen.

Sozialisierung und Resozialisierung erhdhen die
Qualifikation des Verkehrsteilnehmer fir den Ver-
kehr. Wahrend die Generalpravention, die positive
wie auch die negative, unmittelbar die Motivation
stutzt, sich — diszipliniert — nach den Regeln zu ver-
halten, veranlasst die negative Spezialpravention
diejenigen, fur die die Generalpravention nicht aus-
reichte, durch eine personlich erfahrene Sanktion
zu einem Umdenken. Auch die Sozialisation der
Verkehrsteilnehmer im Verkehr durch die Verkehrs-
partner kann disziplinierend wirken. Das Setzen
von Bewdahrungsproben ist eine Malnahme der
Kontrolle und Prifung. Wenn alle vorhergehenden
MaBnahmen keinen Erfolg zeigen, sind schlieR3-
lich MaBnahmen der Verkehrsbeschrankung zu er-
greifen.

Konkretisierung: Zu den qualifizierenden Mal3nah-
men gehdren z. B. die Fahrschulausbildung, die
Teilnahme an einem Erste-Hilfe-Kurs und einem
Aufbauseminar. Wichtige MaBnahmen in diesem
Bereich sind auBerdem Uberzeugungsarbeit, Ver-
kehrsaufklarung zur Schaffung eines entsprechen-
den Problembewusstseins, Information tiber ange-
messenes Verkehrsverhalten — auch ausfuhrliche
Presseberichte Uber die Einfihrung neuer Ver-
kehrsregelungen sind diesem Ziel dienlich.

13 Disziplin bedeutet laut Duden ein auf Ordnung bedachtes
Verhalten; der repressive Unterton des Begriffs der Diszipli-
nierung ist in diesem Text nicht beabsichtigt.

Zur Kontrolle gehoren alle Formen der Uberwa-
chung und Priufung auf Einhaltung der Qualitatskri-
terien wie insbesondere die Befahigungspriifung
zur Fahrerlaubniserteilung und die polizeiliche
Uberwachung des Verkehrsgeschehens. Auch
viele MaRnahmen zur Fahrerlaubnis auf Probe
haben den Charakter der Kontrolle, ebenso die
Auflage eines Fahrtenbuches fir Halter.

Zu den Malnahmen der Disziplinierung gehdren
alle Formen der Motivierung. Auch die Belehrung
zuwiderhandelnder Verkehrsteilnehmer durch die
Polizei dient diesem Ziel. Als letztes Mittel der Dis-
ziplinierung kann die Sanktionierung verstanden
werden, da sie auch den Uneinsichtigen dazu be-
wegen will, sich in Zukunft besser an die Verkehrs-
ordnung zu halten. Mit Sanktionen sollen hier nicht
nur Strafen im engeren Sinne gemeint sein, son-
dern alle Formen von ,Besinnungsmafnahmen”,
aber auch nachteilige Konsequenzen, die gar nicht
als Sanktion beabsichtigt sind.

Die Einschrankung der Verkehrsbeteiligung meint
hier nicht nur die Zulassung unter Auflagen, son-
dern auch die Versagung oder Entziehung der
Fahrerlaubnis einer gewtnschten Verkehrsbeteili-
gungsform, auBerdem das Fahrverbot. Die Kontrol-
le auf Basis der Qualitatskriterien, die Disziplinie-
rung wie auch die Durchfihrung qualifizierender
Malnahmen dienen zwar primér dem Ziel, das Ver-
kehrsverhalten zu verbessern, kdnnen aber in der
Folge und im Ergebnis auch zu Einschréankungen
der Verkehrsbeteiligung der betroffenen Verkehrs-
teilnehmer fiihren — z. B. durch die Entziehung der
Fahrerlaubnis oder durch die Nebenstrafe des
Fahrverbots. Einschrédnkungen der Verkehrsbeteili-
gung, insbesondere wenn sie gezielt die ungeeig-
neten Fahrzeugfuhrer treffen, erhdhen die Ver-
kehrsordnung besonders wirkungsvoll.

Modellierung: Aus den bisherigen Ausfihrungen
des Abschnitts ergibt sich das abgebildete Sche-
ma zur Hebung der Verkehrssicherheit durch
Schaffung einer qualifizierten Verkehrsordnung
(Bild 9). Es sollte allerdings nicht Gbersehen wer-
den, dass die Verkehrsordnung nicht allein im
Dienste der Verkehrssicherheit, sondern zum we-
sentlichen Teil auch im Dienste der Verkehrsfunk-
tionalitat steht. Das Modell berlicksichtigt aus dem
verbreiteten Strategieansatz der ,Three E* (z. B.
SCHNEIDER et al., 1990) die Bereiche ,,Education*
(Verkehrsaufklarung und -erziehung) sowie ,En-
forcement” (Verkehrsiiberwachung). Der Bereich
»Engineering“ befasst sich mit den hier ausgeklam-
merten technischen Systemkomponenten.
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Ziel: Hebung der Verkehrssicherheit
(neben der Verkehrsfunktionalitat)
Mittel: Schaffung einer qualifizierten Verkehrsordnung
1) Festlegung von Qualitétsstandards
(Vorschriften)
1a) 1b) 1c) 1d) 1e)
Qualitats- Prufverfahren/ zulassige zuldssige ’
merkmale Indikatoren Prifanidsse MaBnahmen Strategien

y ! v Y '

2) Gewabhrleistung bzw. Durchsetzung von Qualitatsstandards
(MaBnahmen)

4//‘/\‘\‘

2a) 2b) 2c) 2d)
o Disziplinierung/ || Beschrénkung der
Kontrolle/Priif
ontrolle/Prifung Motivierung Verkehrsteilnahme

Qualifizierung

Bild 9: MaRnahmenfelder zur Schaffung einer qualifizierten Ver-

Konkretisierung: Tabelle 5 bezieht sich auf die im
Individualfall behérdlich und gerichtlich verhangten
Malnahmen. In ihr ist aus dem weiten MafRnah-
menfeld der ,,Disziplinierung” lediglich die Sanktio-
nierung berucksichtigt. Die (positive) Motivierung
zur Einhaltung der Verkehrsordnung wird zum
grofRen Teil im Rahmen der qualifizierenden MaR-
nahmen wie Fahrschulausbildung und Aufbause-
minar mitgeleistet, weil sie eine wesentliche Vo-
raussetzung fir deren Erfolg darstellt. MaRnhahmen
im Feld der Uberzeugungsarbeit, die sich auf die
Allgemeinheit richten, werden tberwiegend durch-
gefuihrt von den Organen der praktischen Verkehrs-
sicherheitsarbeit, wie insbesondere von der Viel-
zahl der im Deutschen Verkehrssicherheitsrat zu-
sammengeschlossenen Institutionen.

Zur Gewahrleistung bzw. Durchsetzung der Qua-
litdtsstandards arbeiten Stralenverkehrsbehorde,
BuRgeldbehérde, Polizei, Staatsanwaltschaft und

kehrsordnung Amtsgericht zusammen. Im Rahmen dieser Aufga-
MafRnahmen
Qualifizierung Kontrolle/Priifung Disziplinierung/ Beschrankung
Anlasse Motivierung
Antrag auf Erstertei- | Fahrschulausbildung?) | korperlich-geistige Versagung

lung einer allgemeinen
Fahrerlaubnis

Eignungszweifel der
Fahrerlaubnisbehérde

Antrag auf Neuertei-
lung einer allgemeinen
Fahrerlaubnis

Verkehrsauffalligkeit
als Fihrer eines Kfz
oder Pflichtverletzung
als Halter

Aufbauseminar®)

evtl. Aubauseminard)

Verkehrsunterricht

Eignung?
Kenntnisse und Beféhi-
gungend
charakterliche Eignung?)

| vzR-Auskunft
u. U. medizinisch-psycho-

logisches Gutachten

VZR-Auskunft

u. U. medizinisch-psycho-

logisches Gutachten

polizeiliche Verkehrsiiber-

wachung
Anhorung®)
Einstufung nach dem
Unrechtsgehalt”)
u. U. VZR-Auskunft8)

u. U. medizinisch-psycho-

logisches Gutachten
Eintragung im VZR

‘schriftliche Verwarnung

bei erhbhtem
Punktestand

Verwarnung, u. U. mit

Verwarnungsgeld
GeldbuRe
Fahrverbot
Geldstrafe
Freiheitsstrafe, u. U. mit
Bewéahrung
Erziehungsmafregel/
Zuchtmittel bei jugend-
lichen Tatern
Eintragung im VZR

Erteilung mit Auflage
oder Beschrankung,

Erteilung (uneinge-
schrankt)

Verbot, Kfz zu fihren

Entziehung, u. U. mit
Frist/Bedingung fur
Neuerteilung

Versagung

Erteilung mit Auflage/
Beschrankung

uneingeschrankte
Erteilung

Fahrverbot

Entziehung mit Frist fir
Neuerteilung (Sperre)

isolierte Sperre

Freiheitsstrafe ohne
Bewahrung

1) dazu Pflichtstunden, Uber die eine Bescheinigung beizubringen ist
2) dazu Sehtest, u. U. &rztliches Gesundheitszeugnis, medizinisch-psychologisches Gutachten
3) insbesondere Kenntnisse iiber gesetzliche Vorschriften, technische Grundlagen des Fahrens, Gefahren des StralRenverkehrs und Mdoglichkeiten
ihrer Abwehr, larmmindernde und energiesparende Fahrweise, Sofortmanahmen am Unfallort bzw. erste Hilfe sowie Beféhigungen zum selbst-
standigen verkehrsgerechten und sicheren Fihren des Kraftfahrzeugs
4) Mindestalter, VZR-Auskunft, u. U. polizeiliches Fiihrungszeugnis (BZR-Auskunft), medizinisch-psychologisches Gutachten
5) allgemeines Aufbauseminar oder besonderes Aufbauseminar speziell fir alkoholaufféllige Verkehrsteilnehmer.
6) Anhoérungsbogen der BuRgeldbehérde, Hauptverhandlung nach Einspruch gegen BuBgeldentscheid vor Gericht, polizeiliche bzw. staatsanwalt-
liche Ermittlung, Hauptverhandlung vor Gericht
7) geringfugige Verkehrsordnungswidrigkeiten nach der Verwarnungsgeldverordnung, erhebliche Verkehrsordnungswidrigkeiten nach der BuRgeld-
katalogverordnung, Verkehrsstraftat nach dem Strafgesetzbuch
8) zur Abklarung der ,,Beharrlichkeit der Pflichtverletzung” und zu Voreintragungen, die das Sanktionsmal beeinflussen

Tab. 5: Anlasse und Malinahmen mit direkter Wirkung auf den Verkehrsteilnehmer
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be kénnen sie im individuellen Fall je nach der Aus-
gangslage bzw. dem Anlass (s. Tab. 5, Spalte 1:
Anlasse) bestimmte MalRnahmen ergreifen. Eine
qualifizierende Malinahme ist auf Seiten des Fahr-
zeugfuhrers vor allem die Fahrschulausbildung und
das Aufbauseminar (Spalte 2: Qualifizierung).

Als Grundlage fur Entscheidungen der Behdrden
und der Justiz kann eine Reihe unterschiedlicher
Nachweise gefordert und eine Vielzahl unter-
schiedlicher behdrdlicher Ermittlungen getatigt
werden (s. Spalte 3: Kontrolle/Priifung). Die Eintra-
gung in das VZR dient der Eignungskontrolle, sie
besitzt aber faktisch daneben auch eine Sanktio-
nierungsfunktion (Spalte 4: Disziplinierung).

Verwarnungen bei Zuwiderhandlungen und bei Er-
reichen eines erhdhten Punktestandes sollen den
Effekt einer Rickbesinnung auf die einschlagigen
Verkehrsbestimmungen erfiillen. Sanktionen zei-
gen, dass Ubertretungen merkliche Nachteile mit
sich bringen, und fordern so die Uberzeugung,
dass es vorteilhaft ist, sich an die Qualitatsanforde-
rungen zu halten. Sanktionen sollen nicht nur eine
Suhnefunktion erfullen — dies ware eine rein riick-
wartsgewandte Betrachtung —, sondern sollen ins-
besondere verkehrserzieherisch wirken und somit
auch der Qualifizierung dienen. Das als Sanktion
gedachte Fahrverbot hat zudem noch den Neben-
effekt einer Zulassungsbeschrédnkung (Spalte 5:
Beschrankung).

Werden die geforderten Nachweise und Informatio-
nen nicht erbracht, die angeordneten qualifizieren-
den MaRnahmen nicht durchgefiihrt oder erbringt
die Beurteilung ein negatives Ergebnis, so kdnnen
die Behorden bzw. die Justiz die gewlnschte Zu-
lassung verweigern oder zurlickziehen oder ein-
schranken (Spalte 5: Beschrankung).

Exkurs: MalRnahmen zur Durchsetzung von Qua-
litdtsnormen konnen das gewilnschte Verhalten
durch Aufbau einer intrinsischen Motivation stitzen
oder extrinsisch motivieren. Dabei sind alle Misch-
formen mdglich. Wahrend die intrinsische Motivati-
on aus der Sache heraus entsteht und von eigener
Einsicht und priméarem Interesse gespeist wird, be-
ruht die extrinsische Motivation auf zusatzlichen
von auflen gesetzten Anreizen oder Sanktionsdro-
hungen. Entsprechend lassen sich Formen, die
mehr auf Aufklarung und die daraus resultierende
Einsicht in die Sinnfalligkeit und Notwendigkeit be-
stimmter Verhaltensweisen setzen, von anderen
unterscheiden, die mehr externe Anreize oder auch
Sanktionsdrohungen in den Vordergrund stellen.

Eine ,echte” Uberzeugung, Qualititsnormen zu
achten und einzuhalten, ist natirlich nur auf dem
erstgenannten Weg zu erzielen.

Die Aufrechterhaltung einer Ordnung muss vermut-
lich weithin auf Malinahmen zur extrinsischen Mo-
tivation setzen. Die damit getroffene Unterschei-
dung soll im Folgenden zu einem Merkmalskon-
tinuum ,selbstgetragenen” versus ,fremdgetra-
genen” Verhaltens verallgemeinert und auf die bri-
gen Malnahmenfelder der Normendurchsetzung
angewandt werden.

Bei den qualifizierenden Mallnahmen muss man
vermutlich die Fahrschulausbildung ndher dem Pol
des selbstgetragenen Verhaltens und die Teilnah-
me am Aufbauseminar naher dem Pol des fremd-
getragenen Verhaltens zuordnen.

Das MaRnahmenfeld ,Kontrolle der Qualitatsnor-
men” ist weitgehend durch fremdgetragenes Ver-
halten charakterisiert. Dennoch sind dabei zwei
grundsatzlich unterschiedliche Formen der Infor-
mationsgewinnung zu trennen:

1. die Beibringung von Nachweisen durch den
Verkehrsteilnehmer selbst (im eingeschréankten
Sinne selbstgetragen) und

2. die Ermittlung von Informationen durch die Be-
hérden von Amts wegen (rein fremdgetragen).

Zum ersten Fall gehdren die Ablegung des Sehtests
sowie der Befahigungspriifung, die Beibringung
eines polizeilichen Filhrungszeugnisses sowie auch
eines medizinisch-psychologischen Gutachtens.
Zur zweiten Form zahlen z. B. die polizeiliche Ver-
kehrstuiberwachung, Ermittlungen durch BufRgeld-
behorden und Staatsanwaltschaften wie auch die
Registrierung von Verkehrsverstofien im VZR.

Im MalRnahmenfeld ,,Beschrankung der Verkehrs-
teilnahme” treten vor allem die ,,fremdgetragenen”
MaRnahmen hervor. Von erheblicher Bedeutung fur
die Verkehrsordnung ist vermutlich gleichwohl das
»Selbstgetragene” Verhalten des (mehr oder weni-
ger) freiwilligen Verzichts: Viele Personen schlieRen
sich selbst von bestimmten Formen der Verkehrs-
beteiligung aus, weil sie sich im Verkehr generell
oder bei bestimmten Witterungs- oder Tageslicht-
bedingungen zu unsicher flhlen oder sie gar nicht
erst eine Fahrerlaubnis beantragt haben.

3.2.4 Typologie der Rechtsdnderungen

Ziel ist es, auf der Ebene des materiellen Verkehrs-
geschehens, im Rahmen der einmal festgelegten
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Qualitatsstandards, Prifverfahren, Anlasse, qua-
litatssichernden MaRRnahmen sowie Strategien fir
alle Komponenten des Verkehrssystems etwaig
vorhandene Qualitditsméangel festzustellen und zu
beheben, um so eine optimale Verkehrsordnung zu
gewdhrleisten. Auf der institutionellen Ebene des
Verkehrs dagegen gilt es, die Qualitatsstandards,
Prifverfahren und Anléasse sowie die qualitatssi-
chernden MaRnahmen und Strategien so zu ge-
stalten, dass eine Verkehrsordnung resultiert, die
im Sinne der Verkehrssicherheit ,besser” ist. Nach
welchen Gesichtspunkten aber ist die Verkehrsord-
nung zu gestalten, um tatsachlich der Verkehrssi-
cherheit zu dienen?

Das Problem, die Verkehrssicherheit zu verbes-
sern, besteht generell darin:

1. Art und Ausmald von Qualitdétsmangeln leichter,
frihzeitiger und zutreffender zu ermitteln (,Er-
kenntnisproblem”),

2. praktikablere und wirksamere MalRnahmen der
Mangelbehebung zu entwickeln (,Handlungs-
problem”),

3. die Art der MaRnahme effizienter auf die Art des
Anlasses der Prifung und des jeweils festge-
stellten Mangels abzustellen (,,Entscheidungs-
problem”).

Damit hangen drei groBe Entwicklungslinien zu-
sammen:

1. Qualitatsindikatoren einschlie8lich der dafir
notwendigen Erhebungs-, Test-, Prif- oder
Kontrollverfahren werden weiterentwickelt flr
eine leichter verfugbare, kostengiinstigere und
im Massenverfahren praktikablere Ermittlung
von Verkehrssicherheitsmangeln bei erhdhter
Aussagekraft (Trennscharfe, Reliabilitat, Spezi-
fitat, Validitat). Es werden zudem Anlasse ge-
schaffen, die eine rechtzeitige Uberprifung auf
Sicherheitsméangel gestatten.

2. Das Instrumentarium von kostengtinstigen und
im Massenverfahren praktikablen MalRnhahmen
zur Mangelbeseitigung wird in Richtung stérke-
rer Effektivitdit und Effizienz weiterentwickelt
und ausdifferenziert.

3. Schlief’lich wird die Zuordnung von erkannter
Problemlage und abhelfender MaRnahme opti-
miert, so dass fir jede Problemkonstellation
eine im Sinne der Hebung der Verkehrssicher-
heit glnstigste MaBnahme ergriffen werden
kann. Pauschale Zuweisungen von MalRnahmen

werden damit zunehmend durch differentielle,
d. h. dem Einzelfall angemessenere Zuweisun-
gen ersetzt.

Exemplifizierung: Zum Erkenntnisproblem gehd-
ren insbesondere auf Betrachtungsebene des
Fahrzeugfihrers die Feststellung von Mangeln der
Fahreignung sowie auf Ebene des Verkehrsge-
schehens die Entdeckung geféahrlichen Verhaltens
im Verkehr. Zum Handlungsproblem gehoéren ins-
besondere die Verbesserung der Fahrschulausbil-
dung, die Weiterentwicklung und Ausdifferenzie-
rung von Nachschulungsmodellen (Aufbausemina-
re), die Weiterentwicklung der Aufklarungs- und
Uberzeugungsarbeit, die Entwicklung akzeptabler
und wirkungsvoller Formen der Sanktionierung.
Das Entscheidungsproblem besteht in der Frage,
welche konkreten Malinahmen im individuellen Fall
ergriffen werden sollen, damit ein optimaler Nutzen
im Sinne der Hebung der Verkehrssicherheit ent-
steht, ohne gegen die Verhaltnismagigkeit der Mit-
tel zu verstoRRen. Eine differentielle Wirksamkeit von
MaBnahmen ist dabei zu bericksichtigen. Das
heil3t, dass nach Faktoren geforscht werden muss,
die eine von Mensch zu Mensch unterschiedliche
Wirkung identischer MalRnahmen verursachen kén-
nen.

In Anlehnung an ELLINGHAUS und STEINBRE-
CHER (2000) kénnen Rechtséanderungen danach
typisiert werden,

ob sie grundsétzlich neue Regelungsbereiche
betreffen oder bestehende Uberarbeiten,

ob sie im Falle der Uberarbeitung diese lediglich
konkretisieren und prazisieren oder auch durch
zusatzliche Elemente ergéanzen,

ob sie den Regelungsumfang eher erweitern
oder einschranken,

ob sie eine Verscharfung oder Lockerung der
Bestimmungen beinhalten.

Hier nicht weiter betrachtet werden die Rechtsan-
derungen, die sich in einer Konkretisierung oder
Préazisierung erschopfen, wenngleich auch solche
Anderungen durch eine erhéhte Verstandlichkeit
und Rechtsklarheit zur Verkehrssicherheit beitra-
gen kdnnen.

Fortschritte in der Behandlung der Erkenntnis-,
Handlungs- und Entscheidungsprobleme durch
Rechtsédnderungen sind in vier Richtungen zu er-
kennen:
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1) Die ,Extensivierung” bezeichnet Veranderun- 2a) Die ,Intensivierung durch Verscharfung” geht
gen, die bewirken, dass mehr Personen einem von vorhandenen Qualitatsstandards und vor-
Qualitatsstandard unterworfen oder in Mal- handenen MalRnahmen der Qualifizierung, der
nahmen der Qualifizierung, der Kontrolle/Pri- Kontrolle/Prifung, der Disziplinierung oder
fung, der Disziplinierung oder Beschrankung Beschrankung aus, setzt diese jedoch intensi-
einbezogen werden. Dabei sind zwei Spielarten ver ein. lhr Prinzip setzt im Wesentlichen auf
zu unterscheiden: eine Verbesserung durch Aufwandssteigerung

. . (,,mehr hilft mehr®).

la) ,,Absenkung der Eingangsschwelle”: Die Kon-
zepte und Instrumente werden abgestimmt auf ~ 2b) Die ,Intensivierung durch Effizienzsteigerung”
geringere, bislang nicht behandelte Schwere- dagegen verandert oder ersetzt die vorhande-
grade von Sicherheitsmangeln. Das bedeutet, nen Qualitatsstandards, die MaBnahmen der
es werden schon bei geringeren Problemen Qualifizierung, der Kontrolle/Prifung, der Diszi-
Qualitatsstandards angelegt und MaRnahmen plinierung oder Beschrankung dahingehend,
der Qualifizierung, der Kontrolle/Prifung, der dass sich ohne Mehraufwand - idealerweise
Disziplinierung oder Beschrankung ergriffen. sogar bei vermindertem Aufwand - das Ergeb-

nis fur die Verkehrsordnung bzw. Verkehrssi-
1b) .,Ausweitung”: Die Konzepte und Instrumente cherheit verbessert. Ihr Prinzip beruht vor allem
werden auf breitere Einsatzmdglichkeiten und auf Optimierung der Konzepte und Instrumente
Anwendungsfelder ausgedehnt. Das bedeutet, durch problemspezifische Ansétze.
es werden bislang nicht behandelte Arten von ) o
Sicherheitsméngeln neu beriicksichtigt. Entgegenggs_etzte Veranderungen begtghen in elngr
»,De-Extensivierung” oder ,,De-Intensivierung”. Bei-

2) Die ,lIntensivierung” bezeichnet Veranderun- spiel fiir eine De-Extensivierung ist der Riickbau des
gen, die bewirken, dass die in bisherigen Kon-  Schilderwaldes”, der zur Folge hat, dass der Einzel-
zepten und Instrumenten berucksichtigten Si-  ne seltener von einem Ge- oder Verbot betroffen ist.
cherheltspropleme pesser grfas_st und bearbei- Tabelle 6 zeigt, wie Rechtsanderungen fiir die ein-
tet werden. Sie besitzt zwei Spielarten: ) . ) :

zelnen Ansatzpunkte im Sinne dieser Typologie
Veranderungstyp: 1) Extensivierung durch 2) Intensivierung durch
Ansatzpunkte: a) Absenkung der b) Ausweitung a) Verscharfung b) Effizienzsteigerung

Eingangsschwelle

Erkenntnisproblem

Qualitdtsmerkmale

Prufverfahren bei gege-
benen Qualitdtsmerkmalen

Merkmale im Vorfeld ernst-
hafter Sicherheitsprobleme
einbeziehen

Verfahren empfindlicher
machen, so dass sie
leichter (und fruhzeitiger)
ansprechen

Geltungsbereich ausdeh-
nen; Mangeldefinitionen
erweitern

Verfahren mit erweitertem
Anwendungsfeld ent-
wickeln (praktikabel,
kostengunstig,
massentauglich)

Zusatzforderungen an die
Qualitat stellen

Prifverfahren intensivieren;
ausfuhrlichere oder zu-
satzliche Nachweise bzw.
Auskiinfte fordern

verbesserte Konzepte
und Standards beziiglich
der Verkehrswirksamkeit
einfihren

bessere Prufverfahren
und Indikatoren einfiihren
(Spezifitat, Validitat)

Handlungsproblem

Anlasse zur Uberprifung

bzw. zur Mainahmener-
greifung

MaRnahmen zur Gewahr-
leistung bzw. Durchset-
zung der gegebenen
Qualitatsstandards

der Qualitatsanforderungen

geringfugigere Anlasse fur
Prifverfahren und MaB-
nahmen zulassen und
schaffen

Spektrum praktikabler
MaRnahmen in Richtung
auf Behandlung von Pro-
blemféllen geringeren
Schweregrades erweitern

neue Anlasse in bislang
nicht vorgesehenen Be-
reichen schaffen;
Ausnahmen einschranken

Spektrum praktikabler
MaRnahmen auf neuartige
Problemgruppen und
Anwendungsfelder
erweitern

haufiger Anlasse zulassen
und ergreifen

MaBnahmen verstarken,
intensivieren, verlangern
und ergénzen

spezifischere Anléasse
schaffen

wirkungsvollere MaRnah-
men einfiihren

Entscheidungsproblem

Strategien bei gegebenen
Qualitatsmerkmalen,
Prifverfahren sowie MalR-
nahmen

unterste Schwelle fur Er-
greifung von MaRnahmen
senken

umfassendere Strategien
entwickeln; Ausnahmen
einschranken

Schwelle fur Ergreifung
weitergehender MaR-
nahmen senken, d. h.,
MaRnahmen schneller

eskalieren

gegebene MaRnahmen
differenzierter und
gezielter einsetzen

Tab. 6: Typologie der Rechtsénderungen
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Problembereich Typ der Ansatzpunkte fur
Anderung Rechtséanderung
Festlegung von Durchsetzung von
Qualitats- Qualitats-
standards standards
Erkenntnisproblem Absenkung der Quail(ltatsl- Qualifizierung
(z. B. Eignungsmangel/| |Eingangsschwelle merkmale
friher erkennen) afvert
Ausweitun Prifverfahren Kontrolle/
Handlungsproblem g — Priifung
(z. B. massen- Zuléssige
tauglichere Anlasse I
P « Disziplinierung/
ualifizierun:
Q g) Verscharfung Zulassige Motivierung
Entscheidungsproblem i MaBnahmen
. . Effizienz- 5
(z. B. differenziertere 3 Strategien Beschrankung
Zuweisung) steigerung

Bild 10: Bereiche und Ansatzpunkte fir Rechtsénderungen mit
Wirkung auf die Verkehrsordnung

aussehen. Zum Untersuchungsauftrag gehort es,
Rechtsadnderungen im Hinblick auf mégliche Aus-
wirkungen auf die Verkehrsordnung und dariber
letztlich auf die Verkehrssicherheit zu bewerten.
Dazu ist es im ersten Schritt nétig, die Rechtsan-
derungen in einzelne Regelungselemente so auf-
zugliedern, dass sie nach der hier entwickelten Ver-
anderungstypologie méglichst eindeutig zu klassi-
fizieren sind.

Bild 10 zeigt im Uberblick, tiber welche Bereiche
und Ansatzpunkte Rechtsanderungen die Ver-
kehrsordnung im Sinne der Verkehrssicherheit be-
einflussen konnen.

Fazit: Rechtsdnderungen mit moglichen Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit betreffen Er-
kenntnis-, Handlungs- oder Entscheidungsproble-
me im Zusammenhang mit der Herstellung einer
faktischen Verkehrsordnung, die auf Qualitatsstan-
dards beruht. Die Anderungen kénnen sich bezie-
hen auf die konzeptuelle Seite, d. h. auf die Festle-
gung der Standards, oder auf die Seite der prakti-
schen Durchsetzung. Sie kénnen bestehen in einer
Absenkung von Eingangsschwellen, einer Auswei-
tung, Verscharfung oder Effizienzsteigerung — oder
dem jeweiligen Gegenteil.

3.3 Teilmodell der Einwirkung auf den
Verkehrsteilnehmer

In der Systematik unterschieden wurden der Zu-
gang zum Verkehr und das Verhalten im Verkehr als
zwei getrennte Bereiche der gesetzlichen Rege-
lung. Entsprechend sollen in diesem Abschnitt zwei
Teilmodelle entwickelt werden: ein ,Verkehrsteil-
nahmemodell“ und ein ,Verkehrsverhaltensmo-
dell“.

Die fur das vorliegende Modell maRgebliche Zeit-
einheit des Verkehrsteilnehmers ist das Kalender-
jahr. Kurzzeitige Prozesse, etwa solche von einem
Monat oder weniger, sind daher, wenn von ihnen
keine Langzeitwirkungen ausgehen (z. B. Fuhrer-
scheinentzug), ohne Interesse. Modelliert werden
sollen Wirkungen auf das langfristige, d. h. ge-
wohnheitsmaRige Verkehrsverhalten.

Personen werden MaRRnahmen der Qualifizierung,
der Disziplinierung/Motivierung, der Kontrolle/Pru-
fung und notfalls der Verkehrsbeschrankung unter-
worfen mit dem Ziel, ein mdglichst qualifiziertes
Verkehrsverhalten zu erhalten. Oftmals geht diesen
MaRnahmen eine Entscheidung auf Basis einer
(weiteren) Kontrolle/Prifung auf Qualitatskriterien
voraus oder folgt ihnen nach. Die Malinahmen sind
oftmals an das Auftreten von bestimmten Voraus-
setzungen bzw. Anlassen gebunden. Der Verkehrs-
teilnehmer gelangt somit im Laufe seiner langfristi-
gen Verkehrsteilnahme haufig in ,,Beriihrung” mit
den Qualitatsstandards, die hinter den Vorschriften
und dem Verwaltungshandeln stehen. Diese Kon-
takte — gestiftet durch Anlasse, Prifungen, MaR-
nahmen der Qualifizierung und Disziplinierung/Mo-
tivierung im obigen Sinne — entfalten eine kombi-
nierte Selektions- und Behandlungswirkung auf
den Verkehrsteilnehmer. Fir diese Selektions- und
Behandlungswirkung wurde das Paradigma eines
aktiven Filters herangezogen, eines Filters, der
nicht bloRR nach bestimmten Merkmalen selektiert,
sondern das Filtrat durch Behandlung zum Teil
noch ,veredelt (3.1).

3.3.1 Verkehrsteilnahmemodell

In der langfristigen Sicht (Uber Monate und Jahre
statt tiber Wochen oder gar Tage) ist die Verkehrs-
teilnahme eines Verkehrsteilnehmers zu charakteri-
sieren durch

den Zugang, d. h. die (legale oder illegale) Auf-
nahme einer gewohnheitsmafigen Verkehrsbe-
teiligungsform,

die Phase der (mehr oder weniger konstanten)
gewohnheitsmafiigen Verkehrsbeteiligung der
betrachteten Form und

den (endglltigen oder vorlaufigen) Abgang,
d. h. die Beendigung der gewohnheitsmaRigen
Verkehrsbeteiligung in dieser Form.

Zugang und Abgang sind modellhaft als qualitative
Intensitatsspringe in der Verkehrsbeteiligung zu
verstehen, wéahrend die Phase der Verkehrsbeteili-
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gung durch graduelle Variationen ihrer Intensitat zu
beschreiben ist. Mit Variationen sind im Hinblick
auf den hier verwendeten Zeithorizont nicht solche
im Bereich von Stunden, Tagen oder Wochen, son-
dern solche von Monaten gemeint.

Der Zugang ist gewohnlich mit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis und der Verfligbarkeit eines entspre-
chenden Fahrzeugs gekoppelt. Der Abgang kann
sehr vielfaltige Ursachen haben: durch Entzug der
Fahrerlaubnis, Fahrverbot, durch Abwanderung in
das Ausland sowie durch einen mehr oder minder
freiwilligen Verzicht auf die Verkehrsteilnahme auf-
grund finanzieller oder rechtlicher Erwagungen
sowie aufgrund von Behinderung oder erzwunge-
ner Immobilitat (langerer Krankenhaus- oder Ge-
fangnisaufenthalt), ferner auch durch den Tod des
Verkehrsteilnehmers.

Zugang und Abgang kénnen nach dem im vorange-
henden Abschnitt 3.1 erlauterten Filterparadigma
formal als mehr oder weniger gerichtete bzw. stren-
ge Selektionsmechanismen (Bild 11) beschrieben
werden. Filterungsmerkmal ist primar die Eignung
zur Einhaltung der Verkehrsordnung (sekundar die
Eignung zur Einhaltung der Verkehrssicherheit).
Steht die Wahrscheinlichkeit fur einen Zu- bzw.
einen Abgang in enger Beziehung zur Eignung der
Verkehrsteilnehmer, so liegt eine sehr spezifische
Selektion vor. Kommt es zu einem Zu- bzw. Abgang
dagegen rein zufallsbedingt, so besteht keine ge-
richtete Selektion. Der illegale Zugang bedeutet
eine schlechte Spezifitdt, wahrend der legale Zu-
gang weniger problematisch ist — die faktische Ver-
kehrsordnung leidet durch die Verkehrsteilnahme
eines gepriften und fir geeignet befundenen Ver-
kehrsteilnehmers wesentlich weniger. Der (vortiber-
gehende) Abgang durch ein Fahrverbot ist fir die
allgemeine Verkehrsordnung positiv zu bewerten
(gute Spezifitat), sofern damit ein solcher Verkehrs-
teilnehmer ausscheidet, der zu unangepasstem
Verkehrsverhalten neigt. Der (voribergehende) Ab-
gang durch einen langeren Auslandsaufenthalt ist
dagegen nahezu ordnungsneutral, wenn man
davon ausgeht, dass der Abgang nicht im Zusam-
menhang mit mangelnder Fahreignung steht (wie es
z. B. bei Flucht vor Strafverfolgung wegen eines
schweren Verkehrsdelikts der Fall ware).

Rechtsanderungen, die Auswirkungen auf Zu- oder
Abgang im vorliegenden Sinne erwarten lassen,
sind also danach zu beurteilen, wie weit der Filter-
mechanismus fur Zu- oder Abgang den sechs Kri-
terien des Filterparadigmas nach Abschnitt 3.1
genugt.

Paramter der Selektion:
- Scharfe

* Spezifitat

- Zeitigkeit

« Uberlauf

Selektion
durch Filter

Menge der
potenziellen
Verkehrsteil-
nehmer

Zugang

. Selektion
it >/ durch Filter

GewohnheitsméBige
O_iAbgang

Auslbung der
Verkehrs-
beteiligungsform

Bild 11: Die Selektion durch ,Filterung” bei Zu- und Abgang im
Verkehrsteilnahmemodell

Erinnert sei an die zwei Arten der Fehlentscheidung
von Selektionsmechanismen (s. Exkurs in Ab-
schnitt 3.1): Es wird Ungeeigneten falschlich der
Zugang gestattet und Geeignete werden falschlich
zuriickgewiesen. Bei schéarferer Auswahl wird der
Fehler, tatsachlich Ungeeignete falschlich zu ak-
zeptieren, zwar kleiner, der Fehler, tatsachlich Ge-
eignete falschlich zuriickzuweisen, jedoch grofier.
Um eine rationale Entscheidung féllen zu kdnnen,
missen diese beiden Fehlerarten relativ zueinan-
der gewichtet werden. Dazu ist der Wert des Zu-
gangs zum Verkehr (Mobilitat) gegen den Wert der
Verkehrssicherheit abzuwégen. Eine Beurteilung,
die allein nach dem Kriterium der Verkehrssicher-
heit vorgeht, wirde zu dem trivialen Ergebnis
fihren, dass - entsprechend maximaler Scharfe
der Selektion — es am besten fiur die Verkehrssi-
cherheit ist, niemandem die Fahrerlaubnis zu ertei-
len (,am sichersten ist der Verkehr, der nicht statt-
findet”). Erst wenn als weiteres Beurteilungskriteri-
um der Anspruch auf Mobilitdt dem Anspruch auf
Verkehrssicherheit entgegengehalten und in einem
gemeinsamen Nutzenwert verrechnet werden
kann, ist eine rationale Entscheidung uber die opti-
male Scharfe der Selektion bei gegebener Spezi-
fitht moglich. Als Fazit ist festzuhalten, dass eine
Steigerung der Spezifitdt des Selektionsverfahrens
immer einen Sicherheitsgewinn fiir den Stral3enver-
kehr mit sich bringt, eine Steigerung der Schérfe
des Verfahrens ab einem bestimmten Punkt jedoch
unproduktiv sein kann, weil der Sicherheitsgewinn
mit einem zu groBen Mobilitéatsverlust fur die Be-
volkerung erkauft werden muss.

Ein weiteres Kriterium fur die Beurteilung von Fil-
termechanismen ist das der Schnelligkeit oder
»Zeitigkeit“. So sind ein spéaterer Zugang sowie ein
friherer Abgang von verkehrsungeeigneten Perso-
nen ein Gewinn fur die allgemeine Verkehrssicher-
heit. Dieser Gewinn ist proportional zu den damit
insgesamt verhinderten ,Verkehrsteilnahmejahren
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ungeeigneter Personen“. Der Zugang verkehrsge-
fahrdender Personen ist durch geeignete Malinah-
men, wenn schon nicht zu verhindern, dann mdg-
lichst zu verzdgern, dagegen ihr mdglichst nach-
haltiger Abgang durch MaRnahmen zu beschleuni-
gen. Entscheidend ist die durch zu frihen Zugang
oder zu spéaten Abgang ausgeldste EinbuRe an Ver-
kehrssicherheit fur die Allgemeinheit multipliziert
mit der Zeit, fur die die Einbulie besteht.

Hohe und als ungerecht empfundene Zugangs-
schwellen sowie ein als ungerecht empfundener
Abgangsmechanismus erhdhen die Wahrschein-
lichkeit einer nicht-legalen und damit zum Teil auch
nicht-qualifizierten Verkehrsteilnahme. Dies wurde
als Kriterium der ,,Schérfe und Spezifitat des Uber-
laufs* bezeichnet.

Fazit: Das Gefahrdungspotenzial fur die Verkehrs-
ordnung (und damit auch der Sicherheit), das von
einem Bestand, hier also von einer Menge an Ver-
kehrsausiibung ausgeht, kann durch die Steuerung
der Scharfe, Spezifitat und Zeitigkeit von Zu- und
Abgang beeinflusst werden (Bild 11). Dabei kbnnen
auch Art und Ausmall der Umgehung eine Rolle
spielen.

Im Folgenden soll das Verkehrsteilnahmemaodell im
Detail so dargestellt werden, dass Ansatzpunkte
fur rechtliche MaRnahmen erkennbar werden.

Fir eine Verkehrsbeteiligungsform x besteht
bei den potenziellen Verkehrsteilnehmern ein be-
stimmter Bedarf B, (s. Bild 12). Allerdings bestehen
fur die Verkehrsteilnehmer Zugangsbarrieren Z,
namlich sich die Voraussetzungen fiir den lega-
len Zugang zu schaffen (z. B. Fahrschulunter-
richt, Fahrzeugkauf) und die Qualitatsanforderun-
gen zu erfillen (z. B. Prifung, ,,TUV-Abnahme* des
Fahrzeugs). Gemafl Abschnitt 2.5.2 gibt es fir den
Verkehrsteilnehmer angesichts der sich ihm stel-
lenden Barrieren (Zugangsbarriere Z;) eine Reihe
von Reaktionsmdglichkeiten. Er kann in Erwartung
der Schwierigkeiten des Zugangs verzichten (Re-
aktion Vy) oder sich den Schwierigkeiten stellen. Er-
fullt er die Anforderungen, so hat er sich qualifi-
ziert und kann die gewulnschte Verkehrsbeteili-
gungsform legal ausiiben (Reaktion Q). Erflllt er sie
nicht, so wird er abgewiesen (Reaktion A;) und
kann daraufhin verzichten (Reaktion V,) und — spa-
ter — einen erneuten Zugangsversuch unterneh-
men. Ein Teil der Personen wird sich mit der Si-
tuation nach Reaktion V; und Reaktion V, (ausge-
fullte Flache in Bild 12) nicht zufrieden geben und
eine alternative Verkehrsbeteiligungsform y — mit
in der Regel niedrigeren Zugangsbarrieren — an-
streben (Reaktion S; fir diese bestehen natir-
lich wiederum alle der beschriebenen Mdglichkei-
ten).

A, Abw eisung aufgrund Nichteignung

V; bzw. V. Verzicht, freiwillig bzw. nach Abw eisung
Q: qualifizierte Verkehrsteilnahme

M: unqualifizierte Verkehrsteilnahme

q, r s

Bedarfstrager
far Verkehrs-
beteiligungs-
legaler Zugang Q form x
] < Q4+
Ausiibung
der @ A
Verkehrs- A, Ly O
beteiligungs- A
form x { 2
) |
illegaler Zugang M Menge der
S potenziellen
e Verkehrsteil-
Legende: nehmer

B, bzw. B,: Bedarf fur Verkehrsbeteiligungsform x bzw. y
A, bzw. A,: Abweisung nach legalem bzw. illegalem Zugangsversuch

. Stellschrauben” fur Zu- und Abgang (s.Text)

Bedarfstrager

fur Verkehrs-

beteiligungs-
formy

Bild 12: Verkehrsteilnahmemodell im Detail
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Eine weitere Mdglichkeit, die vor allem fir abge-
wiesene Verkehrsteilnehmer attraktiv ist, besteht
darin, sich durch Missachtung der Zugangsanfor-
derungen illegal, d. h. unqualifiziert, am Verkehr zu
beteiligen (Reaktion M). Aber auch hierfur existie-
ren Zugangsbarrieren Z,, die zum grofl3en Teil aus
Furcht vor Entdeckung und Sanktionen entstehen
(General- und Spezialpravention). Durch die Kon-
trolle der Behorden wird ein gewisser Teil der Ver-
stolRe von Personen, die trotzdem diesen illegalen
Weg versuchen, entdeckt, verfolgt und geahndet
(Zugangsbarriere Zg). Damit kommt es wiederum
zu einer ,,Abweisung“ A,. Auch dabei besteht die
Gefahr, dass die solchermallen auffallig geworde-
nen Verkehrsteilnehmer, statt auf die fiir sie proble-
matische Verkehrsbeteiligungsform endgultig zu
verzichten (Reaktion V,), spater einen erneuten
Versuch der illegalen Verkehrsbeteiligung unter-
nehmen (Reaktion M).

Konkretisierung: Fur die Erteilung und Neuertei-
lung einer Fahrerlaubnis werden von den Fahrer-
laubnisbehtdrden VZR-Informationen bendtigt. In
Abhangigkeit von diesen Informationen kann die
allgemeine Fahrerlaubnis von den Behérden ver-
sagt werden. Die Regelungen dazu wirken als
»Stellschrauben® im Modell. Die Zugangsbarriere g
wird auRer von den VZR-Informationen von der
Ausgestaltung der Regelungen zu folgenden Punk-
ten bestimmt:

der Enge oder Weite der Festlegung von Fahr-
erlaubnisklassen,

der geforderten Fahrschulausbildung,
dem geforderten Mindestalter,

den korperlich-geistig-charakterlichen Eig-
nungsanforderungen,

dem geforderten Nachweis von Kenntnissen
und Beféhigungen (durch theoretische und
praktische Prifungen) sowie von Vorerfahrun-
gen (z. B. Fahrpraxis von mindestens 4.000 km
auf Kraftradern niedrigerer Klasse),

der Lange der Probezeit mit besonderen Anfor-
derungen an die Legalbewahrung.

Als Barriere wirken auch Bestimmungen, die die
Zahl der moglichen Wiederholungen beim Nicht-
Bestehen der Beféhigungsprifung sowie im Falle
einer Versagung der Fahrerlaubnis die Mindestfrist
bis zur Wiederholung des Antrags regeln. Fir Per-
sonen, die verkehrsauffallig geworden sind (und so
ihre Fahrerlaubnis eingebf3t haben), spielen Rege-

lungen zur Dauer der Sperrfrist fur die (Neu-)Ertei-
lung der Fahrerlaubnis eine grofie Rolle.

Neben der Eignung und Befahigung der Verkehrs-
teilnehmer (dies ist die Ebene der Grundeigen-
schaften der Systemkomponente Mensch) zahlt
auch die Fahrtiichtigkeit (Ebene des aktuellen Zu-
stands) zu den Zugangsvoraussetzungen zur Ver-
kehrsteilnahme: Im Falle von Beeintrachtigungen
durch kdrperliche oder geistige Mangel, z. B. durch
Ubermiidung oder durch Einnahme von Alkohol
und Drogen, ist das Fuhren von Kraftfahrzeugen
nicht zuléassig.

Die Zugangsbarriere r, die das Ausmal? der illega-
len Ausiibung einer Verkehrsbeteiligungsform steu-
ert, hangt ab vom subjektiv wahrgenommenen Ri-
siko, entdeckt zu werden, sowie von der erwarte-
ten Starke der damit verbundenen Sanktionen.

Die Scharfe und Spezifitat (,,Stellschraube” s in Bild
12), mit der ungeeignete Personen dem Verkehr
entzogen werden (Abgang Az im Modell), hangt im
Wesentlichen von der Verfolgungs- und Ahndungs-
intensitat ab (pro Jahr werden rund 600.000 Ver-
kehrsteilnehmer zeitweilig oder ganz von der Mdg-
lichkeit der legalen Verkehrsbeteiligung einer be-
stimmten Form ausgeschlossen), aber auch von
der Ausgestaltung der rechtlichen Institute ,,Punkt-
system*“ sowie ,,Fahrerlaubnis auf Probe*.

Die gerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis er-
folgt, wenn jemand mit seiner Tat zeigt, dass er
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist
(8 69 StGB, ca. 145.000 p. a.). Zudem wird eine
Sperre fir die Neuerteilung der Fahrerlaubnis zwi-
schen einem halben Jahr und fiinf Jahren Dauer
verhéngt (8 69a). Ist keine Fahrerlaubnis vorhan-
den, so kann die Sperre ,isoliert* ausgesprochen
werden (ca. 45.000 p. a.). In bestimmten, minder
schweren Féllen kann das Gericht statt einer Ent-
ziehung auch ein Fahrverbot zwischen einem und
drei Monaten Dauer aussprechen (8 44 StGB, ca.
35.000 p. a.).

Die Entziehung durch die Fahrerlaubnisbehdrde
(8 4 StVG, ca. 19.000 p. a.) droht, wenn

ein Verkehrsteilnehmer zu viele VZR-Punkte ku-
muliert hat,

einem Verkehrsteilnehmer bei einer wegen zu
hohem Punktestand angeordneten Uberpriifung
(z. B. medizinisch-psychologisches Gutachten)
die Fahreignung oder -befahigung negativ be-
schieden wird (oder der indirekte Schluss da-
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rauf zulassig ist, weil der Verkehrsteilnehmer der
Anordnung nicht folgt),

ein Verkehrsteilnehmer in der Probezeit auf-
grund einzelner oder in der Summe schwer wie-
gender Verkehrsversttfle seine Ungeeignetheit
erweist (oder den indirekten Schluss darauf er-
mdoglicht, weil er der Anordnung zu einem Auf-
bauseminar nicht folgt),

ein Verkehrsteilnehmer anderweitig Eignungs-
mangel zeigt.

Ein Fahrverbot erfolgt durch Gerichte oder Buf3-
geldbehérden bei Ordnungswidrigkeiten unter
»grober oder beharrlicher Verletzung der Pflichten
eines Kraftfahrzeugfihrers* (8 25 StVG, ca.
360.000 p. a.).

3.3.2 Grundschema eines Verkehrsverhaltens-
modells

Das zu entwickelnde Wirkungsmodell kann in Ver-
einfachung von Bild 3 von einer Dreiteilung des Ge-
genstandsbereichs ausgehen (Bild 13): Danach
,gelangen Daten aus einer ‘Stralenverkehrswelt’

StraBBenverkehrswelt
e Verkehrsverhalten

Hin-Wirkung Rlck-Wirkung

Verwaltungswelt
¢ Gerichtsentscheidung

- VZR-Welt
e Eintragung

Bild 13: Vereinfachtes Wirkungsschema mit Hin- und Ruckwir-

kung
6b
vzZR |2
6a 7b
Instanzen Instanzen
1b 8a
Verkehrs-
a | teilnehmer 8b

Bild 14: Input-Output-Schema mit Wirkungspfaden

durch den Filter ‘Verwaltungswelt’ in die ‘VZR-
Welt’. Die Filterfunktion der Verwaltungswelt pragt
die Bedeutung von VZR-Daten: An das VZR gelei-
tet werden nicht etwa bestimmte Tatbestande aus
der StraBenverkehrswelt, sondern bestimmte Ent-
scheidungen aus der Verwaltungswelt” (SCHADE,
1990). Analog zur ,Hin-Wirkung“ gibt es eine
»Ruck-Wirkung” der VZR-Welt14 wie auch der Ver-
waltungswelt auf die Verkehrsteilnehmer in der Ver-
kehrswelt.

Gemal einem zunachst noch stark vereinfachten
Input-Output-Schema (Bild 14, Nummerierung in
Ubereinstimmung mit spateren Abbildungen) ,,ge-
nerieren” die Verkehrsteilnehmer Verkehrsereignis-

e (1a), hier insbesondere Verkehrszuwiderhand-
lungen und Unfallverwicklungen. Diese gelangen
zum Teil den Behdrden zur Kenntnis (1b). Die Ins-
tanzen fallen dazu Entscheidungen (6a), die z. T. als
registerpflichtige Mitteilungen das VZR erreichen
(6b). Das VZR gibt unter Berlicksichtigung von Til-
gungsbestimmungen wiederum Mitteilungen, Mel-
dungen und Unterrichtungen an die zustandigen
Behdrden weiter (7a). Diese Informationen, soweit
sie berticksichtigt werden (7b), veranlassen die be-
treffenden Instanzen, geeignete MalRnahmen zu er-
greifen (8a), die schliefllich die Verkehrsteilnehmer
positiv beeinflussen sollen (8b).

Wenn im Folgenden von Wirkungen die Rede sein
wird, so sollte zwischen der Art der Wirkung und
dem Wirkungspfad, also dem Weg, Uber den die
Wirkung vermittelt wird, unterschieden werden. Die
hier zu untersuchenden Wirkungspfade verlaufen
Uber die verschiedenen ,Instanzen” der Verwal-
tungswelt sowie Uber das VZR selbst. Zu unter-
scheiden ist nach gezielt individuellen Riickwirkun-
gen, die sich auf den einzelnen, namentlich spezifi-
zierten Verkehrsteilnehmer beziehen, und Riuckwir-
kungen, die sich mehr oder weniger diffus auf die
Allgemeinheit richten.

14 pie Rickwirkungen des VZR auf die Verkehrsteilnehmer sind
keine unmittelbaren Rickwirkungen rechtlicher Art. Das
Bundesverwaltungsgericht (7. Senat, Az: 7 C 83/84,
20.05.1987) fuhrt dazu aus: ,,Das Verkehrszentralregister ist
eine Einrichtung fir die auskunfts- oder abrufberechtigten
Stellen der 6ffentlichen Verwaltung, d. h., die Tatigkeit des
Kraftfahrt-Bundesamtes ist insoweit nicht darauf gerichtet,
in die individuelle Rechtssphéare des Biirgers einzugreifen.*
Es bestatigt, dass die VZR-Eintragung kein Verwaltungsakt
im Sinne des Verwaltungsrechts darstellt. Alle direkt auf den
Burger gerichteten MalRnahmen werden durch Instanzen der
Verwaltungswelt angeordnet.
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3.3.3 Wirkungspfade im Verkehrsverhaltens-
modell

Das Verkehrsverhaltensmodell soll beschreiben,
wie bestimmte, vom Verkehrsteilnehmer im Verkehr
geschaffene Ereignisse und Sachlagen im Rahmen
der gultigen rechtlichen Vorschriften auf ihn selbst
zuriickwirken. Das Modell wird sich spater auf sol-
che Ereignisse und Sachlagen zu beschrénken
haben, die sich als Information im VZR nieder-
schlagen.

Im Modell (Bild 15) ist zu beriicksichtigen, dass
neben jenen Rickwirkungen auf die Verkehrsteil-
nehmer, die Uber das VZR vermittelt werden und
daher indirekte Ruckwirkungspfade genannt seien
(Pfade 7 und 8 in der Bild 15), noch unmittelbare, di-
rekte Rickwirkungspfade existieren (Pfade 2 und 3).

Exempilifizierung: Die direkten Rickwirkungen auf
die Verkehrsteilnehmer seien durch ein konkretes
Beispiel erlautert: Durch ein Fehlverhalten 16st ein
Verkehrsteilnehmer einen schweren Unfall aus, und
es kommt zu einem gerichtlichen Schuldspruch mit
einem dreimonatigen Fahrverbot und einer Geld-
strafe von 3.000 DM. Das Fehlverhalten hat hier
eine mehrfache psychologische Rickwirkung auf
den Verkehrsteilnehmer selbst:

das unmittelbare Erlebnis des Unfalls,
die langwierige medizinische Behandlung,

die mit dem Unfall zusammen hangenden Kos-
ten,

die Unannehmlichkeiten und Kosten des Ge-
richtsverfahrens samt dem Schuldspruch,

die Einschrdnkung seiner Mobilitat durch das
Fahrverbot,

die Geldstrafe.

Diese z. T. massiven Ruckwirkungen sind weitge-
hend unabhéangig davon, ob die Informationen dar-
Uber an das VZR gelangen oder nicht. Die medizi-
nische Behandlung ist in diesem Beispiel eine di-
rekte Ruckwirkung im Sinne von Pfad 2, deren In-
formation nicht als Hinwirkung 6 durchschlagt, weil
sie von den hier betrachteten Instanzen nicht wahr-
genommen oder nicht weitergegeben wird. Die Un-
fallkosten sind eine direkte Rickwirkung im Sinne
von Pfad 3, weil sie Uber eine Instanz (hier die Kfz-
Versicherung) ,vermittelt“ werden, jedoch nicht
dem VZR zu melden sind. Das Fahrverbot dagegen
ist VZR-mitteilungspflichtig und daher sowohl als
Hinwirkung im Sinne von Pfad 6 wie auch als di-
rekte Ruckwirkung im Sinne von Pfad 3 anzusehen.

Es gibt auch kompliziertere Formen der Rickwir-
kung, die die Verkehrsteilnehmer zunéchst gar
nicht tangieren, sondern sie Uberspringen und di-
rekt auf den Hinwirkungspfad zuriick koppeln (Pfad
5), um erst nach einem erneuten Durchlauf des
Kreises auf die Verkehrsteilnehmer zu treffen.
Ruckwirkungen dieser Art seien solche zweiter
Ordnung genannt.

Exemplifizierung: Ein fur das VZR wichtiges Bei-
spiel fir eine Ruckwirkung zweiter Ordnung ist die
unter bestimmten Umstanden gesetzlich vorgese-
hene Sanktionsverschéarfung, die sich — vereinfacht
— folgendermalen darstellt: Aufgrund eines Ver-
kehrsverstolies eines Verkehrsteilnehmers (Pfad 1
nach Bild 15), beispielsweise einer Geschwindig-
keitsliberschreitung von mehr als 25 km/h, fragt die
BuRgeldbehérde im VZR an, ob zu dieser Person
Eintragungen vorliegen (4). Ist bereits ein gleichar-
tiges Delikt dieser Person registriert und liegt die-
ses nicht langer als 12 Monate zurick (5), so
kommt als verschéarfte MalRinahme die Verhdngung
eines Fahrverbots in Betracht (3) mit einer entspre-
chenden Eintragung im VZR (6). Die Rickwirkung
erster Ordnung (5) wird in diesem Beispiel von der
BuRgeldbehérde in eine verscharfte Hinwirkung
umgesetzt, deren Ruckwirkung — nun eine solche
zweiter Ordnung — erst dann den Verkehrsteilneh-
mer erreicht.

Konkretisierung: Welche Informationen und Wir-
kungen die Pfade transportieren, soll im Einzelnen
naher ausgefihrt werden.

Verkehrsgeschehen (Pfad 1):

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer soll im
Modell charakterisiert werden nach den Aspekten
(s. Abschnitt 2.6.2) Art und Ausmal der Verkehrs-
teilnahme, Fahrzeugbeherrschung, Sicherheitsori-
entierung, Regelorientierung und Partnerorientie-
rung. In Abhangigkeit davon — und weiteren Fakto-
ren — kommt es zu bestimmten Verkehrsbeteili-
gungsformen, zu VerkehrsverstéRen und sogar zu
Unfallen. Dieses Verkehrsgeschehen teilt sich den
hier betrachteten ,Instanzen* mehr oder weniger
ausfuhrlich mit. Instanzen in diesem erweiterten
Sinne sind die unmittelbaren Verkehrspartner, mit-
telbar auch die Allgemeinheit, die mit der Ent-
deckung, Verfolgung und Ahndung von Verkehrs-
verstoRen befassten Behdrden, die Fahrerlaubnis-
behdrden, die Uber die Kraftfahrereignung zu wa-
chen haben, sowie die Versicherungs- und Auto-
mobilwirtschaft.
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~Stellschrauben” rechtlicher Art (Stand 1998):

a) Ordnungswidrigkeiten- und Strafrecht: §§ 142, 248b, 315b, 315c, 316, 323a StGB, §§ 21, 22, 24, 24a StVG;
Verfolgungsverjéhrung bei Ordnungswidrigkeiten: § 26 StVG, Vorschriften und Vorgaben der Polizei zur
Verkehrsuberwachung

b) Meldepflicht: § 13b StVZO

c) Erfassungsumfang § 13 StVZO i.V.m. § 28 StVG

d) Meldepflicht des VZR nach Mehrfachtéter-Punktsystem: § 5 VwV zu § 15b StVZO; nach FaP: § 2e StVG

e) Verkehrserzieherische MaBnahmen nach Mehrfachtéter-Punktsystem: § 3 VwV zu § 15b StVZO; nach
Fahrerlaubnis auf Probe: § 2a StVG; KontrollmaBnahmen: § 2a StVG, §§ 3, 15b, 15¢ StVZO; Entziehung:

§ 2a StVG, § 15b StvzO

Sanktionen: §§ 44, 61, 69, 69a, 142, 248a, 315b, 315¢, 316, 323a StGB; §§ 21, 22, 24, 24a, 25, 26a

(i. V. m. BkatV) StVG

Auskunfts- und Verwertungsrecht: §§ 2d, 30 StVG

Sanktionsverschérfung bei Voreintragungen: § 25 StVG; § 2 Abs. 2, § 1 Abs. 1, Anlage BkatV;

§ 69a Abs. 3 StVG

Tilgungsbestimmungen: § 13a StVZO i. V. m. § 29 StVG, Auskunftserteilung: §§ 30, 30a StVG, §§ 13c,
15b StVZO

Verdffentlichungsverpflichtung: § 2 Abs.1 Nr. 3a KBA-Gesetz

StGB, StVG, StvZO, StVO, StPO mit Wirkung nicht nur auf Vt und Instanzen direkt, sondern indirekt Gber
~Stellschrauben®
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Bild 15: Wirkungspfade

Verkehrspartner/Allgemeinheit: Die konkreten ne-  Schéadigung. Hinzu kommt das negative Modelller-
gativen Auswirkungen des Fehlverhaltens auf An- nen bei folgenlosen Verstoflen, das langfristig
dere wurden umschrieben mit (Abschnitt 2.6.3) Be-  einen negativen Einfluss auf die Allgemeinheit ent-

lastung, Behinderung, Belastigung, Gefahrdung, faltet (,Kraftfahrersozialisation®).
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Behorden: Formen der aktiven Verkehrsiuberwa-
chung durch die Polizei (inzwischen auch durch
Kommunalbedienstete sowie durch Kontrolleure
des Bundesamtes fir Giterverkehr) sowie der pas-
siven Verkehrskontrolle (Reaktionen aufgrund von
Unfallmeldungen oder Anzeigen) durch Polizei und
Staatsanwaltschaft filhren im Falle von Verkehrs-
verstéRen und Unféallen zu Beweismitteln, die den
Entscheidungen von Bufigeldbehérden und Ge-
richten zugrunde gelegt werden.

Wirtschaft: Schadensmeldungen erreichen die
Kraftfahrzeugversicherungen und fihren im Kraft-
fahrzeughandel zu Reparaturauftragen und Ersatz-
beschaffungen.

Stellschrauben rechtlicher Art (a in Bild 15) finden
sich in den Vorschriften und Vorgaben der Polizei
zur Uberwachung des Verkehrs sowie im Ord-
nungswidrigkeiten- und Strafrecht zur Verfolgung
und Ahndung der festgestellten Ubertretungen.
Wesentlich ist daneben der technische Fortschritt,
der neue Verfahren der beweissicheren Erfassung
von Verkehrslibertretungen im Masseneinsatz er-
mdoglicht.

Unmittelbare Rickwirkungen (Pfad 2):

Ein Fehlverhalten im Verkehr kann unmittelbar, d. h.
insbesondere auch ohne Entdeckung durch die
Behdrden, mehr oder weniger nachhaltige Wirkun-
gen auf den Verursacher auslésen. Dazu gehéren
Mechanismen der Selbst-Sozialisation (s. Ab-
schnitt 2.6.1), vermittelt durch Schreck, Arger,
Scham, Selbstzweifel, Verunsicherung. Die Anwe-
senheit eines Beifahrers kann diese Wirkungen ver-
stérken. Vermutlich bleibt aber in den meisten Fal-
len eine Selbstkritik bei Fehlverhalten aus, so dass
die unmittelbaren Rickwirkungen des Verhaltens
auf den Verursacher Uberwiegend verstarkender
Art sein werden, da die Missachtung von Regeln
ihm zumindest kurzfristig im Sinne von Funktiona-
litdt und Selbstentfaltung Vorteile bringen kann.

Die direkten Ruckwirkungen eines selbst verschul-
deten Unfalls sind in der Regel schwer und vielfal-
tig: Sie reichen vom kurzdauernden Unfallschreck
und Unfallschmerz tber psychologische Folgewir-
kungen wie Arger, Scham, Schuldgefiihlen, Selbst-
zweifel und lang wirkender Verunsicherung im Ver-
kehr bis hin zu langfristiger Schadigung (posttrau-
matischen Belastungsstérungen oder korperlichen
Behinderungen). Hinzu kommen die Unannehm-
lichkeiten der Schadensregulierung und der ggf.

notigen medizinischen Behandlung sowie ggf.
Nachteile der Mobilitatseinschrénkung durch Un-
fallverletzung oder durch Fahrzeugausfall. Die so
weit genannten Riickwirkungen kdnnen so schwer
wiegend sein, dass sie alle Ubrigen Arten von
Ruckwirkungen als vernachléassigbar erscheinen
lassen.

Uber die Instanzen direkt vermittelte Riickwirkun-
gen (Pfad 3):

Verkehrspartner/Allgemeinheit: Behinderung, Belas-
tigung oder Geféahrdung Anderer kann zu unmittel-
baren negativen Rickwirkungen auf die Tater
fuhren. Die Verkehrspartner lassen oftmals deutlich
spuren, wenn ein Verkehrsteilnehmer gegen Si-
cherheit und Ordnung oder gegen das Gebot part-
nerschaftlichen Verhaltens verstofit. Dies &ufRert
sich nicht nur in Anzeichen der Missbilligung oder
Beschimpfung (,Autofahrergrul®), sondern oft
auch in aggressiven und gefahrlichen Reaktionen
mit moglichen Nachteilen fir alle Verkehrserfolgs-
kriterien. Besonders die ,,Affektreaktionen* kénnen
gefahrlich eskalierende Rickkopplungsprozesse
nach sich ziehen.

Behorden: Die Entdeckung, Verfolgung und Ahn-
dung von VerkehrsverstéRen fihren zu vielfaltigen
Ruckwirkungen auf den Verkehrsteilnehmer: Er
»,bekommt es mit dem Gesetz zu tun*: mit der Po-
lizei, mit BuRgeldbehdrden, Staatsanwaltschaften
und Gerichten. Als Wirkungen zéhlen hierbei der
Makel des ,Aufféllig- und Aktenkundig-Seins*, die
Peinlichkeiten, Unannehmlichkeiten und Kosten
der Verfahren sowie die Nachteile, die die verhéng-
ten Sanktionen mit sich bringen. Bei den Sanktio-
nen zahlt neben der finanziellen Belastung durch
Geldbulie oder Geldstrafe vor allem die Einschrén-
kung der Mobilitdt durch Fahrverbot oder Entzie-
hung.

Wirtschaft: Entscheidend im Falle eines selbst ver-
schuldeten Unfalls sind die oft betrachtlichen Kos-
ten flr Reparatur oder Ersatzbeschaffung des
Fahrzeugs, verbunden mit einer Mobilitatsein-
schréankung in dieser Zeit, sowie auch der Verlust
des Schadenfreiheitsrabatts bei der Versicherung.

Sanktionsverschéarfung (Pfade 4 und 5):

In Anhang 5 sind die rechtlichen Mdglichkeiten der
Sanktionsverscharfung in Abhéngigkeit von Eintra-
gungsinhalten des VZR dargestellt. Hierbei steht
vor allem die Verhdngung eines Fahrverbots oder



62

die Ausweitung der Fahrverbotsdauer im Fall einer
»beharrlichen Pflichtverletzung” durch den Kraftfah-
rer im Vordergrund. Eine der Voraussetzungen flr
die Feststellung der ,,Beharrlichkeit” ist, dass bereits
entsprechende Eintragungen im VZR vorliegen.
Analog ist eine Erhéhung der Geldbul’e mdoglich.
Auch das Mindestmal? fir eine Sperrfrist verlangert
sich, wenn bereits Sperren verhangt wurden.

Registerpflicht der Mitteilung (Pfad 6):

Die Art der Informationen, die in das VZR eingetra-
gen werden und damit eine Wirkung transportieren
kénnen, sind gesetzlich detailliert festgelegt (An-
hang 5). Meldepflichtig sind die Entscheidungen
der Fahrerlaubnisbehérden zur Fahrerlaubnis, der
BuRgeldbehdrden zu Verkehrsordnungswidrigkei-
ten sowie der Gerichte zu Verkehrsordnungswidrig-
keiten und Verkehrsstraftaten. Registerpflichtig
sind Verkehrsverst63e, wenn sie mit einem Regel-
satz von 80 DM oder einem Fahrverbot geahndet
wurden.

Indirekte Ruckwirkungen auf den Verkehrsteilneh-
mer (Pfade 7 und 8):

Das Kraftfahrt-Bundesamt hat eine gesetzliche Mel-
depflicht (§ 2c und § 4 Abs. 6 StVG) gegenuber der
Fahrerlaubnisbehérde im Rahmen der Fahrerlaubnis
auf Probe sowie des Mehrfachtater-Punktsystems
zu erfullen. Die von der Fahrerlaubnisbehdrde da-
raufhin zu ergreifenden MalRnahmen sind als gestuf-
tes Konzept entwickelt: Erst wenn die verkehrser-
zieherischen MaBRnahmen der Verwarnung, der
Nachschulung in Aufbauseminaren und der ver-
kehrspsychologischen Beratung nicht zum ge-
winschten Erfolg fihren — oder wenn sie verweigert
werden —, ist die Fahrerlaubnis zu entziehen.

Information und Aufklarung (Pfad 9):

Das Kraftfahrt-Bundesamt hat den gesetzlichen
Auftrag, die bei ihm geflihrten Register, so auch das
VZR, statistisch auszuwerten und die gewonnenen
Erkenntnisse zu verdffentlichen (8 2 Nr. 3a KBA-Ge-
setz). Auf diese Weise werden allgemeine Informa-
tionen Uber das Verkehrsgeschehen, besonders
tiber die Verkehrsauffalligkeit, an die Offentlichkeit
— die ,Gesellschaft" — zuriickgemeldet und hier von
interessierten bzw. zustandigen Gruppen aufgegrif-
fen, insbesondere von Medien, Parteien, Organen
der Verkehrssicherheitsarbeit, von Interessens- und
Berufsverbanden, von Wirtschaft und Wissen-

schaft, aber auch von der Verkehrsverwaltung
selbst sowie vom Gesetz- und Verordnungsgeber.

Die gesellschaftliche Wirkung auf den einzelnen
Verkehrsteilnehmer (Pfad 10):

Informationen aus dem und tber das VZR sind ge-
legentlich Ausgangspunkt fir Medienberichterstat-
tungen und sogar PR-Aktionen. Der oftmals damit
verbundenen 6ffentlichen Diskussion sind nicht
unerhebliche verkehrserzieherische Wirkungen zu-
zusprechen, da der einzelne Verkehrsteilnehmer
dadurch zu einer inneren, oft sogar &ulleren Stel-
lungnahme gezwungen wird und so sein eigenes
Verkehrsverhalten uberdenken muss.

Die offentliche Meinung zu einzelnen Verkehrsde-
likten kann die Begehung solcher Taten wesentlich
beeinflussen, etwa wenn sie sie als ,,Kavaliersdelik-
te“, als Ausdruck von riicksichtslosem Rowdy-
tum“ oder sogar als ,,Verbrechen“ erscheinen lasst.
Entsprechend hat auch der Tatbestand einer Ein-
tragung im VZR einen durch die offentliche Mei-
nung gepragten ,,Unwert*.

Einwirkungen auf das Rechtssystem (Pfad 11):

Das sich weiterentwickelnde Verkehrsgeschehen
stellt immer neue Anforderungen an die Verkehrsin-
frastruktur, an die Fahrzeuge und an den Men-
schen als Fahrzeughalter und -fuhrer. Gesetz- und
Verordnungsgeber, Rechtsprechung und Verwal-
tung mussen darauf reagieren und den erhdhten
Anforderungen Rechnung tragen. Sie folgen darin
dem Druck der Offentlichkeit, vermittelt tiber Medi-
en und politische Parteien, sowie den Impulsen der
Organe der Verkehrssicherheitsarbeit, Interessens-
und Berufsverbande, Industrie, Handel und Versi-
cherungswirtschaft sowie der Wissenschaft. Inso-
weit unterliegt selbst der Gesetz- und Verord-
nungsgeber einer Reihe von Einwirkungen. EL-
LINGHAUS und STEINBRECHER (2000, S. 15)
geben Beispiele dafir, ,,dass der Erlass von Vor-
schriften vielfach den bereits praktizierten Verhal-
tensweisen folgt, oft sogar nachtraglich urspriing-
lich regelwidrige Verhaltensmuster legalisiert”.

Ruckwirkungen des Rechtssystems auf den Ver-
kehrsteilnehmer (Pfad 12):

Auswirkungen des Gesetz- und Verordnungsge-
bers zeigen sich in den von ihm erlassenen rechtli-
chen Bestimmungen, die nicht nur die Verkehrsteil-
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nehmer unmittelbar binden, sondern auch das
letztlich auf sie gerichtete Handeln der Verwaltun-
gen und Gerichte regeln.

Die direkten Einfliisse des Rechtssystems auf die
Verkehrsteilnehmer (Pfad 12), also jene Einfliisse,
die nicht aufgrund konkreter Anlasse durch die Ins-
tanzen des Rechtssystems vermittelt werden
(z. B. Gerichtsentscheidungen mit Sanktionen,
Pfad 3), bestehen in einer stitzenden Wirkung auf
das Rechtsbewusstsein (positive Generalpraventi-
on) und einer generalpraventiv abschreckenden
Wirkung (negative Generalpravention). Die Entfal-
tung einer generalpraventiven Wirkung setzt vo-
raus, dass die entsprechenden Gesetze und Ver-
ordnungen sowie die angedrohten Sanktionen hin-
reichend bekannt sind.

Die Vielzahl der gesetzlichen Regelungen, die die
Verkehrsteilnahme betreffen, und die Scharfe, mit
der sie durchgesetzt werden, verdeutlicht dem Ver-
kehrsteilnehmer den Wert einer Fahrerlaubnis. Er
erlebt damit seine Mobilitat mit Kraftfahrzeugen als
,Gut”, das er zu bewahren hat.

Direkte Rickwirkungen des VZR auf den Verkehrs-
teilnehmer (Pfad 13):

Uber diesen Pfad ist eine (die einzige) direkte
Ruckwirkung des VZR auf den Verkehrsteilnehmer
gegeben: Der Verkehrsteilnehmer erlebt den Makel
einer Eintragung in das ,Verkehrssinderregister®.
Wie stark dieser Makel erlebt wird, hdngt wesent-
lich von der 6ffentlichen Meinung dazu ab (s. Pfad
10). Die Zeit der Eintragung stellt fur ihn zugleich
eine ,,.Bewahrungsphase* dar, weil er neue Eintra-
gungen zu vermeiden trachtet, zumindest solange
die alten Eintragungen noch nicht getilgt sind.

Ruckwirkungen des Rechtssystems auf die Ins-
tanzen und die Gesellschaft allgemein (Pfad 14):

Hier sei auf die vielfaltigen Auswirkungen des
Rechtssystems hingewiesen: auf die Behdrden, da-
runter Gerichte, BuRgeldbehorden, das Verkehrs-
zentralregister selbst, weitere Instanzen wie z. B. die
Versicherungswirtschaft sowie auf die Gesellschaft
allgemein. Eine wichtige Rolle neben der Ausge-

15 Generalbundesanwalt REBMANN auf einem Seminar der
Deutschen Akademie fir Verkehrswissenschaft (Verkehrs-
blatt, Jg. 44, 1990, S. 424)

staltung der Gesetzeslage spielt hierbei die Praxis
der Rechtsprechung. Dabei kommt dem Bundes-
gerichtshof eine besondere Bedeutung zu (s. An-
hang 5). Knapp 70 Verfahren in Verkehrsstraf-
sachen®> werden ihm jahrlich zur Grundsatzent-
scheidung vorgelegt, die dann in die Rechtspre-
chung einflief3t.

3.3.4 Wirkungen im Verkehrsverhaltensmodell

Aus der bis hier entwickelten Systematik (insbe-
sondere Abschnitt 2.6) lasst sich folgendes Modell
der Wirkungen ableiten: Der Verkehrsteilnehmer
unterliegt einer Reihe von Einflissen, die darauf
gerichtet sind, ihn an die Verkehrsordnung anzu-
passen (Tab. 7: ,,Praventionsmechanismen®, wenn
auch nicht immer als solche beabsichtigt). Die So-
zialisierung wirkt dabei sowohl in Richtung auf An-
passung an die formellen wie auch auf Anpassung
an die informellen Regeln, die zum Teil in einem
Konkurrenzverhéltnis zueinander stehen.

Diese Praventionsmechanismen sind durch Geset-
ze zum grofllen Teil beeinflussbar und stellen da-
her die ,Stellschrauben* im Modell dar. Rechts-
anderungen bestehen selten in der Einfuhrung
ganzlich neuer MaRnahmen, sondern tiberwiegend
in der Modifikation bestehender. Die Modifika-
tion beeinflusst dabei in der Regel eine der im Ab-
schnitt 2.6.1 aufgefiihrten ,WirkgréRen®“, wie z. B.
das Entdeckungsrisiko oder die Sanktionsschwere.
Diese wiederum erzeugen auf Seiten des Verkehrs-
teilnehmers ,Stellkréfte” einschliel3lich einer hier
pauschal als ,Reaktanz“ bezeichneten Gegen-
kraft (Tab. 8).

1. Sozialisierung durch Schaffung von Lernsituationen
(einschl. Verkehrserziehung, Ausbildung, Modelller-
nen im Verkehr)

2. Stitzende MaRnahmen fir das Rechtsbewusstsein
(positive Generalprévention)

3. Generalpréaventiv abschreckende Malnahmen (ne-
gative Generalpravention)

4. Setzung von ,,.Bewéahrungsproben*

5. Nachgehende verkehrserzieherische MafRRnahmen
(Resozialisierung/Rehabilitation/positive Spezial-
pravention)

6. Sanktionierung (negative Spezialpravention)

7. Einschrdnkende Malnahmen fir die Erlaubnis zur
Verkehrsteilnahme einer bestimmten Form (Be-

schrankung/Sicherung)

Tab. 7: Praventionsmechanismen



64

Ein qualitativer Zusammenhang zwischen den
Praventionsmechanismen und den in Abschnitt
2.6.1 dargelegten finf Einwirkungsarten auf den

1. Qualifizierung/Entwicklung eines Problembewusst-
seins

2. Internalisierung der formellen, aber auch der infor-
mellen Normen und Regeln

3. Eigenkontrolle, um drohende Sanktionen oder ande-
re Nachteile zu vermeiden

4. Mobilitdtseinschrankung

5. Reaktanz (Missachten oder Umgehen der Regeln,
Ausweichen auf andere Formen der Verkehrsteilnah-
me)

Tab. 8: Einwirkungen auf den Verkehrsteilnehmer (,Stellkrafte*)

Stellkraft:
Praventions-
mechanismus:

Qualifizierung/| Internalisie- | Eigenkontrolle | Mobilitatsein- | Reaktanz
Problem- rung von schrénkung
bewusstsein Normen

Sozialisierung + +
positive

General- + (+) -
préavention

negative
General- +
préavention

Bewahungs- |
proben | [UUURULSRURUPION DRSSO

positive
Spezial- + +
pravention |
negative
Spezial- +
prévention

Beschrankund UUTUTRR R o
+ wirkt positiv/verstarkend; - wirkt negativ/abschwéachend

Tab. 9: Praventionsmechanismen und ihre Einwirkung auf den
Vt (Stellkrafte) (modellhaft, Diskussionsvorschlag)

Verkehrver- |Verkehrsteil- | Fahrzeugbe- | Sicherheits- Regel- Partner-

halten: nahme- herrschung | orientierung | orientierung | orientierung

Stellkrafte: intensitat

Qualifizierung/

Problembe- + + + +

| wusstsein |

Internalisierung

von formellen (+) +) + -

und informellen

Normen

Eigenkontrolle + + + +

Mobilitatsein- -

schrankung

Reaktanz ) - - -

+ wirkt positiv/verstarkend; - wirkt negativ/abschwachend

Tab. 10: Stellkréfte und ihre Auswirkungen auf das habituelle
Verkehrsverhalten des Verkehrsteilnehmers (modell-
haft, Diskussionsvorschlag)

Stellschrauben” Stellkrafte" .RegelgréBen”
Praventions- | WirkgréBen Einwirkung Auswirkung
mechanismus —p»| auf den Vt |—pp| auf Verkehrs-

verhalten

(z.B. Tab. 9 ITab. 10|
Abschreckung  |(z. B. Sanktions- hs (z. B. erhéhte o (z. B. erhdhte

durch Sanktionen) schwere Eigenkontrolle) Regelorientierung)

Bild 16: Wirkungsschema im Verhaltensmodell

Verkehrsteilnehmer kann — modellhaft und durch-
aus noch diskussionsbedurftig — wie in nachfolgen-
der Tabelle hergestellt werden (Tab. 9).

Danach wird angenommen, dass die Sozialisierung
als Kraftfahrer ebenso wie seine Resozialisierung
(positive Spezialpravention) zu seiner Qualifizierung
und seinem Problembewusstsein im Verkehr
beitrdgt und die Internalisierung von Normen und
Verhaltensregeln foérdert, insbesondere die der in-
formellen Regeln. Die positive Generalpravention
(Entwicklung des Rechtsbewusstseins) stltzt vor
allem die Internalisierung von Normen und verhin-
dert Reaktanz; sie steigert zum Teil auch die Eigen-
kontrolle. Die negative Generalpravention (Ab-
schreckung durch Sanktionsandrohung) erhéht die
Eigenkontrolle. Bewahrungsproben erhéhen eben-
falls die Eigenkontrolle, unterstiitzen darlber hi-
naus aber auch das Bemiihen um Qualifikation und
Problembewusstsein. Die negative Spezialpraven-
tion durch Sanktionierung bewirkt vor allem eine
erhdohte Eigenkontrolle. Die Verkehrsbeschréan-
kung, z. B. durch Versagung oder Entzug der Fahr-
erlaubnis, bedeutet — definitionsgemal — eine Mo-
bilitatseinschrankung, es sei denn, es kommt zu
Reaktanz.

Die Auswirkungen der Stellkrafte im Verkehr kon-
nen nach funf Aspekten des Verkehrsverhaltens
(Spalten in Tab. 10) beurteilt werden. Im Rahmen
des vorliegenden Ansatzes ,Verkehrssicherheit
durch qualifizierte Verkehrsordnung* interessiert im
Weiteren vor allem die Regelorientierung. Positiv
auf die Regelorientierung wirken sich aus Qualifi-
zierung, Problembewusstsein, Internalisierung for-
meller Regeln, Eigenkontrolle, negativ alle Formen
der Reaktanz sowie manche Formen internalisier-
ter informeller Regeln.

Damit ergibt sich folgendes Wirkungsschema im
Verhaltensmodell (Bild 16).

Jede per Préaventionsmechanismus erzeugte Ein-
wirkung auf den Verkehrsteilnehmer lasst sich an-
hand des Filterparadigmas analysieren, beschrei-
ben und beurteilen. Erste Filterstufe ist im Allge-
meinen ein Ereignis oder ein ,Anlass” (z. B. Errei-
chen einer Punkteschwelle). Das Ereignis oder der
Anlass filtert* aus dem Gesamt aller potenziell be-
troffenen Verkehrsteilnehmer eine Teilmenge, die
erreichten Verkehrsteilnehmer, heraus. Diese Filter-
leistung ist nach den Filterparametern zu bewerten.
Die Erreichten werden im Allgemeinen in einer
zweiten Stufe einer MaRhahme — dies kann auch
eine MalRnahme aus dem Bereich Kontrolle/Pri-
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fung sein — zugefihrt (z. B. Anordnung der Teilnah-
me an einem Aufbauseminar). Eine Selektionswir-
kung liegt dabei vor, wenn die MalRhahme zu un-
terscheidbaren Ergebnisse fiihrt, die die Verkehrs-
teilnehmer in unterschiedliche Klassen teilt (z. B.
Verweigerer und erfolgreiche Absolventen). In die-
sem Fall ist wiederum die Gute der Filterleistung
anhand der Filterparameter zu Uberprufen. In der
Regel besitzen MaBnahmen (zudem) eine Behand-
lungsfunktion, deren Effektivitat die Bewertung des
Filters entscheidend bestimmt (z. B. erhdhtes Pro-
blembewusstsein durch Teilnahme am Aufbause-
minar). Ist die Effektivitdit unbekannt und geht es
nur um die Abschatzung von Effektivitatsanderun-
gen, so kann man sich in manchen Fallen mit der
Analyse der Anderung der WirkgréRen behelfen.

3.4 Teilmodell der Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit

Im Abschnitt 3.3.4 sind Praventionsansatze (Tab.
7), ihre Einwirkungen auf den Verkehrsteilnehmer
(Stellkrafte, Tab. 9) sowie deren Auswirkungen auf
sein Verkehrsverhalten (Tab. 10, Regelgrdf3en) be-
schrieben worden (zusammengefasst in Bild 16). In
diesem Abschnitt soll die Kette der Wirkungen wei-
ter verfolgt werden, namlich Uber den Verkehrs-
partner auf die Allgemeinheit.

Die Einflisse auf den Verkehrspartner wurden in
der Systematik aus Abschnitt 2.6.3 unter sechs
Aspekten beschrieben (Tab. 11). Deren Beziehung
zu den sechs postulierten Stufen der Verkehrssi-
cherheit (s. Abschnitt 2.3.5) ist evident: Eine Belas-
tung des Verkehrspartners korrespondiert bei ihm
mit einem Belastungszustand, eine Behinderung
und Belastigung mit einem Fehlerzustand, eine Ge-
fahrdung mit einem Gefahrdungszustand und eine
Schadigung mit einem Schadens- und damit auch
Unfallzustand.

Eine Beziehung zwischen dem Einzelnen und der
Allgemeinheit besteht in dreifacher Hinsicht: Zum
einen ist er selbst Teil der Allgemeinheit — als sol-

. Belastung

. Behinderung
. Belastigung
. Geféahrdung
. Schadigung

o 0o~ WDN B

. Negatives Beispiel (Modelllernen)

Tab. 11: Auswirkungen auf den Verkehrspartner

ches kann er sich selbst geféahrden und schadigen
(auch Alleinunfélle des jeweils Einzelnen sind Un-
falle der Allgemeinheit); zum anderen kann er durch
sein Verhalten auf die Verkehrspartner, die eben-
falls Teil der Allgemeinheit sind, gefahrdend und
schadigend wirken; zum Weiteren kann er seine
Verkehrspartner belasten, behindern, belastigen
und so bei ihnen ein negatives Modelllernen auslo-
sen, in dessen Folge sie ihrerseits — jetzt als Multi-
plikatoren — einen gefahrdenden und schadigenden
Einfluss auf die Allgemeinheit ausiiben.

1. Der Beitrag des Einzelnen zu seinen eigenen
Verkehrserfolgskriterien (als Teil der Allgemein-
heit) besteht darin: Eine vermehrte Regelorien-
tierung nitzt der eigenen Sicherheit und der
Kostensenkung, reduziert aber seine Mdglich-
keiten zur Selbstentfaltung im Verkehr wie auch
sein schnelleres Vorankommen, also die Funk-
tionalitat.

2. Eine groRere Regelorientierung des Verkehrs-
teilnehmers vermindert zweifellos die Wahr-
scheinlichkeit der Gefahrdung und Schadigung
der Verkehrspartner und erhéht so fir die Allge-
meinheit die Sicherheit, verbessert das Ver-
kehrsklima und senkt Verkehrskosten.

3. Ein regelorientiertes Fahrverhalten kann auch
das Ausmal von Belastung, Behinderung und
Belastigung fir den Verkehrspartner senken
und verbessert so fiir die Allgemeinheit das Ver-
kehrsklima, die Moglichkeiten der Selbstentfal-
tung, vielleicht auch die Verkehrssicherheit. Al-
lerdings ,kippt“ dieser Effekt ab einem gewis-
sen Grad und der Verkehrspartner erlebt das
betont regelorientierte Verhalten eines anderen
als Belastung, Behinderung oder sogar als
Belastigung. Ein negatives Modelllernen aller-
dings wird durch ein regelorientiertes Fahrver-
halten in jedem Fall verhindert, was sich auf Ver-
kehrsklima, Verkehrssicherheit und vielleicht
auch auf die Entfaltungsmdglichkeiten fur die
Allgemeinheit positiv auswirkt.

Der Beitrag des Einzelnen zu seinen eigenen Ver-
kehrserfolgskriterien (Punkt 1) und sein Beitrag uber
die Beeinflussung der Verkehrspartner (Punkte 2
und 3) zu den Verkehrserfolgskriterien der Allge-
meinheit erganzen sich in der Regel. Tragt er mit
einem Verhalten beispielsweise zu seiner eigenen
Sicherheit bei, so wirkt dasselbe Verhalten uber die
anderen Verkehrsteilnehmer auf die Sicherheit der
Allgemeinheit ebenfalls positiv. Dies gilt aber, wie
bereits erwéahnt, vermutlich nur eingeschrankt: Allzu
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vorsichtiges und regeltreues Fahren kann andere zu
unvorsichtigem Verhalten provozieren, wenn sie sich
dadurch gemaliregelt oder behindert fuhlen. Eine
Ausnahme von den gleichgerichteten Wirkungen
macht auch das Kriterium der Selbstentfaltung: Ein
Verhalten, das die eigene Entfaltung im Verkehr for-
dert, geht meist zu Lasten der Entfaltungsmaoglich-
keiten fur die Allgemeinheit. Hier gibt es offenbar
einen Zielkonflikt zwischen den Ansprichen des
Einzelnen und denen der Allgemeinheit.

Fahrt man die angesprochenen Wirkungen des re-
gelorientierten Fahrens zusammen und bertck-
sichtigt die (vermutlichen) Effekte der Gbrigen Fak-
toren des habituellen Verkehrsverhaltens des Ein-
zelnen, so lassen sie sich mit den finf Verkehrser-
folgskriterien fur die Allgemeinheit — modellhaft und
durchaus noch diskussionsbedirftig — wie folgt
verbinden (Tab. 12): Eine nach Art und Umfang in-
tensivere Verkehrsbeteiligung des Einzelnen kann
keines der funf Verkehrserfolgskriterien fiur die All-
gemeinheit verbessern, sondern wird sie tenden-
ziell verschlechtern. Eine bessere Fahrzeugbeherr-
schung kann zweifellos die Funktionalitat des Ver-
kehrs sowie die Verkehrssicherheit verbessern und
die Unfallkosten senken. Ein weniger sicherheits-
orientiertes Verhalten, eine geringere Regelbefol-
gung und Partnerorientierung des Einzelnen ver-
schlechtert fur die Allgemeinheit sowohl die Funk-
tionalitat, die Sicherheit wie auch das Verkehrskli-
ma und verringert ihre Entfaltungsspielrdume
(wenngleich die Entfaltungsmdoglichkeiten des Ein-
zelnen steigen). Eine verminderte Regel- und Si-
cherheitsorientierung verursacht zudem Verkehrs-
kosten. Alle Einflusse, die dem Verkehrsklima zu-
gute kommen, dienen vermutlich langfristig indirekt
auch der Verkehrssicherheit.

Damit enthalt das Modell alle Informationen, die
notig sind, die WirkgroRen der Préaventionsmecha-
nismen — freilich nur qualitativ — mit den Verkehrser-

folgskriterien zu verknipfen. Das Ergebnis ist nicht
Uberraschend: Die Praventionsmalinahmen wirken
im Allgemeinen ganz im Sinne der Verkehrserfolgs-
kriterien. Die einzige, aber wichtige Ausnahme be-
steht im Mechanismus der Sozialisierung: Hier kon-
nen negative Beispiele anderer Verkehrsteilnehmer
durch Modelllernen und Internalisierung unginsti-
ger informeller Regeln den Verkehrserfolg der Allge-
meinheit schmalern; auch die Selbst-Sozialisation
kann negative Verhaltensweisen verfestigen. Durch
Internalisierung informeller Verkehrsregeln kann ein
regelwidriges Verhalten zur Gewohnheit werden.

Das Modell ist so weit im beabsichtigten Sinne ex-
pliziert, dass eine geplante Rechtséanderung mit
seiner Hilfe konkret diskutiert und anhand von Da-
ten aus dem VZR né&her untersucht werden kann.

3.5 Einschrankung des Modells auf
Wirkungen des ,,effektiven VZR-
Status*

Das Modell der Wirkungen auf den Verkehrsteilneh-
mer wurde bis hier in allgemeiner Form dargestellt,
muss aber entsprechend dem Ansatz ,Verkehrssi-
cherheit durch qualifizierte Verkehrsordnung* sowie
dem Untersuchungsauftrag auf solche Wirkungen
beschrankt werden, die sich in Informationen des
VZR widerspiegeln. Zudem muss, um das Modell
Uberschaubar und handhabbar zu halten, die Art
und Menge der auszuwertenden VZR-Information
eng begrenzt werden. Denn jede VZR-Eintragung
enthalt groRe Mengen an Einzelinformationen, von
denen viele im Sinne des Wirkungsmodells vernach-
lassigbar oder sogar ganzlich irrelevant sind, z. B.
die Uhrzeit der Tatbegehung. Notwendig ist daher
die Definition eines minimalen Sets von Informatio-
nen, der den GroBteil der (potenziellen) Wirkungen
des VZR abdeckt6. Einige Informationen beschrei-
ben Wirkungen auf den einzelnen konkreten Ver-
kehrsteilnehmer, andere auf die Allgemeinheit. Der
Satz der fur mogliche Wirkungen auf den Einzelnen
oder auf die Allgemeinheit relevanten VZR-Informa-
tionen sei ,effektiver VZR-Status” genannt. Eine auf
den effektiven VZR-Status begrenzte Statistik hat
damit bei relativ geringem Aufwand eine maximale
Aussagekraft Uber die zu erwartenden ,,Stellkréfte”,
denen die Verkehrsteilnehmer unterliegen. Rechts-
anderungen, die sich in dieser Statistik nicht nieder-

Einwirkung auf die Verkehrserfolgskriterien der Allgemeinheit
HabituellesVerhalten Funktio- | Sicherheit | Verkehrs- | Kosten | Entfaltung
des Einzelnen: nalitat klima
Verkehrsteilnah- _ _ + _
Fahrzeug- + + -
beherrschung
Sicherheits- + + + _ +
orientierung Ll
Regel- + + + - +
orientierung
Partner- + + + +
orientierung
+ wirkt positiv/verstarkend; - wirkt negativ/abschwachend

Tab. 12: Summarische Wirkungen des habituellen Verkehrsver-
haltens fur die Verkehrserfolgskriterien der Allgemein-
heit (modellhaft, Diskussionsvorschlag)

16 pie hierfiir heranzuziehenden Variablen decken sich z. T. mit
den von HORNSTEIN (1993) vorgeschlagenen Indikatoren
fur ein Verkehrssicherheits-Informationssystem.
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schlagen kénnen, sind auch nicht Gegenstand des
vorliegenden Projektes (es sollen laut Abschnitt 1.2
nur solche Rechtsanderungen untersucht werden,
deren Auswirkungen das VZR direkt betreffen oder
zumindest sich in seinen Inhalten abbilden).

Ein Teil der an das VZR gelangenden Informationen
wurde als Hinwirkung bezeichnet (Bild 17). Manche
der in das VZR einzutragenden Angaben veranlas-
sen Ruckwirkungen auf die Verkehrsteilnehmer. So
kann sich beispielsweise die in den Angaben ent-
haltene Information zur Schwere der Verkehrsiber-
tretung Uber die damit verbundene Bepunktung auf
den Verkehrsteilnehmer auswirken. Solche Informa-
tion sei ,,Mediatorinformation“ genannt, da sie Wir-
kungen vermittelt. Andere Angaben kiinden ledig-
lich von bereits unabhangig vom VZR erfolgten Wir-
kungen - z. B. der Unfallhinweis. Solche Informa-
tion sei ,Indikatorinformation“ genannt, da sie auf
eine Wirkung hinweist, selbst aber keine zuséatzliche
Wirkung auslost. Uberlagert sind beide Informa-
tionsarten durch eine dritte Art, hier ,,Fremdinforma-
tion“ benannt, weil sie im Gegensatz zu den vorge-
nannten nicht Anderungen in der Verkehrswelt, son-
dern solche in der Verwaltungswelt widerspiegelt.
Beispielsweise kann eine Reform des Ordnungs-
widrigkeitenverfahrens bewirken, dass weniger ge-
richtliche Entscheidungen, daflr mehr Entschei-
dungen von BulRgeldbehdrden im VZR eingehen.

Ruckwirkungen im Sinne der Pfade 2 und 3 des
Modells (Bild 15) sind danach zu unterscheiden, ob
Informationen dartiber im Pfad 6 vorliegen oder
nicht. Zu Ruckwirkungen auf die Verkehrsteilneh-
mer, die aus dem VZR nicht erkennbar sind, zéhlen
die im Sinne der Verkehrssicherheit schadlichen Ef-
fekte von unerkannt und damit ungeahndet geblie-
benen Verstdlen (Pfad 2) und die vermutlich posi-
tiven Effekte von Verwarnungsgeldern (Pfad 3).

Sinnféllig wird hier die getroffene Unterscheidung
zwischen einer ,Indikator-Funktion” des VZR - die
VZR-Inhalte zeigen lediglich an, dass vermutlich
eine Riuckwirkung auflerhalb der VZR-Welt stattge-
funden hat (Pfade 2 und 3) — und einer ,Mediator-
funktion” des VZR - die VZR-Inhalte zeigen eine
Ruckwirkung auf den Verkehrsteilnehmer nicht nur
an, sondern vermitteln bzw. veranlassen sie (Pfade
5und 7).

So weit sollte deutlich werden, dass tber den ge-
wahlten Ansatz der VZR-basierten Prognose nur
jener Teil der direkten Rickwirkungen in den
Pfaden 2 und 3 betrachtet werden kann, der durch
VZR-Informationen erschlieBbar ist (Pfad 6). An-
dersherum: Soweit in Pfad 6 keine Informationen
Uber mogliche Rickwirkungen der Art von Pfad
2 oder 3 verfugbar sind, kann der vorliegende An-
satz keine Aussagen Uber diese Art von Wirkungen
treffen.

zusatzlicher
Einfluss aus der
Verwaltungswelt

Fremdinformation
(z. B. Art der ent-
scheidenden Instanz)

Mediator-

information
(z. B. Delikt-
schwere)

Indikator-

information
(z. B. Unfall-
hinweis)
4Hinwirkung"
aus der

Verkehrswelt

LStellschrauben” rechtlicher Art:
¢) Erfassungsumfang:§ 28 StVG

k) Tilgungsbestimmungen: § 29 StVG, Auskunftserteilung: §§ 2c, 4 Abs.6, 30, 30a StVG

effektiver VZR-Status

beispielsweise

¢ Anzahl Ordnungswidrigkeiten
und Straftaten

o Anzahl VerstéBe unter Alkohol

* Uberschreitung definierter
Punkteschwellen

* Anzahl Entziehung/Sperren

¢ Anzahl Fahrverbote

« Anzahl schuldhafter Unfélle
(darunter Personenschaden)

¢ Hohe der GeldbuBe/Geldstrafe

* Dauer von Fahrverbot/Sperre

* Anzahl eingetragener Personen

+Ruckwirkung"
tiber die Verwaltungs-
auf die Verkehrswelt

Bild 17: Mediator-, Indikator- und Fremdinformation im ,effektiven VZR-Status"”
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1 Sozialisation (hier: im Sinne der Anpassung an die formelle Verkehrsordnung):

1.1  steigt mit der Menge sanktionierten Fehlverhaltens (als Indikator fur Erfahrung in kritischen Situationen)
1.2  steigt mit Zahl schuldhafter Unfélle (als Indikator fir Erfahrung in kritischen Situationen)

1.3 sinkt mit der Menge folgenlosen Fehlverhaltens

2 Positive Generalpravention (stlitzende MaflRnahmen fir generelles Rechtsbewusstsein und Glauben an
Gerechtigkeit):

2.1  steigt mit Bekanntheitsgrad der einschlagigen Gesetze und Regelungen

2.1a z. B. Regelungen zu VZR/Punkten (bekannt/unbekannt)

2.1.b z. B. Geschwindigkeitsuberschreitungen, Abstandsdelikte oder Fahren unter Alkohol/Drogen (Grenzwerte)
2.2 steigt mit dem empfundenen Unrechtsgehalt der in den jeweiligen Gesetzen/Regelungen geregelten Sachverhalte
2.2.a insbesondere der VZR-Eintragungen und der Punkte allgemein

2.2b speziell fur allgemein diskutierte VerkehrsverstéRe bspw. ,,Verkehrsrowdytum®“, Alkohol am Steuer

2.3  steigt mit Strenge der Regelungen zur (Neu-)Erteilung einer Fahrerlaubnis (,,Urteils- und Vollstreckungspravention®)
3 Negative Generalpravention (Sanktionsandrohungen):

3.1  steigt mit der subjektiven Wahrscheinlichkeit, bei Ubertretung entdeckt, verfolgt und geahndet zu werden
3.2  steigt mit der erwarteten Schwere der Sanktionen (fur ,,géngige* Verkehrsverstofle)

3.2.a VZR-Eintragung (Eintragungsgrenze),

3.2.b Punkte (Anzahl)

3.2.c monetar (Hohe)

3.2d Fahrverbot (Dauer)

3.2.e Entziehung (Dauer)

4 Pravention durch Setzung von besonderen Bewéahrungsproben:

4.1  steigt mit der Zahl der Personen in der Bewahrungsprobe

4.1a Bewahrungsphase VZR

4.1.b Bewahrungsphase Punkte

4.1.c Bewahrungsphase Freiheitsstrafe zur Bewahrung

4.2  steigt mit der Lange der Bewahrungsphase

4.2.a Bewahrungsphase VZR

42.b Bewahrungsphase Punkte

4.2.c Bewahrungsphase Freiheitsstrafe zur Bewahrung

4.3  steigt mit der Gefahr des Scheiterns der Bewahrungsprobe

4.3.a Anteil der Personen mit ,,VZR-Wiederauffélligkeit* (objektives MaR ersatzweise fir subjektives Risiko)
4.3.b bei zunehmendem Punktestand (als MaR der ,,Bedrohung* des Fiihrerscheins)

4.4  steigt mit dem erwarteten Ausmal von Nachteilen im Falle des Scheiterns (also bei Nicht-Bewé&hrung)
5 Positive Spezialpravention (nachgehende verkehrserzieherische Mahahmen/Resozialisierung):
5.1  steigt mit der Zahl der Personen mit

5.1a Verwarnung

5.1.b Aufbauseminar, verkehrspsychologische Beratung

6 Negative Spezialpravention (,,Denkzettel- und Besinnungsfunktion®):

6.1  steigt mit der Zahl verhéngter Sanktionen

6.2  steigt mit der Zahl der schuldhaften Unfallverwicklungen, insbesondere der mit Personenschaden

6.3  steigt mit der durchschnittlichen Schwere der Ahndung (einschlieBlich Strafverschéarfung)

6.3.a Punkte

6.3.b monetar (Hohe)

6.3.c Fahrverbot (Dauer)

6.3.d Entziehung (Dauer)

6.4  steigt mit dem erwarteten Risiko einer Strafverscharfung im Wiederholungsfall

6.5  fallt mit der Zahl der sanktionierten Personen (geringe Makelbehaftung bei Kavaliers- bzw. Massendelikten)
6.6  steigt mit der Schnelligkeit, mit der die Sanktionierung auf die Tat folgt

7 Mobilitdtsbeschrankung:

7.1  steigt mit der Zahl der Personen

7.1.a mit Fahrverbot

7.1b mit Fahrerlaubnisentziehung bzw. Sperre zur Erteilung der Fahrerlaubnis
7.2 steigt mit der durchschnittlichen Dauer

7.2.a des Fahrverbots

7.2.b der Sperre zur Erteilung einer (neuen) Fahrerlaubnis

Tab. 13: GrofRRen fur die Wirksamkeit von Préaventionsmechanismen im Zusammenhang mit dem VZR
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Nr. Wirkgréfien Art bzw. Quelle der Informationen

11 Sanktioniertes Fehlverhalten Zahl der jahrlichen eingetragenen Verkehrsverstoiie

1.2 Schuldhafte Unfalle Zahl der jahrlichen eingetragenen VerkehrsverstolRe mit Unfallzu-
sammenhang, bei denen eine Mitschuld angenommen werden
muss

1.3 | Folgenloses Fehlverhalten unbekannt (,Dunkelzifferproblematik*)

2.1.a | Bekanntheitsgrad VZR/Punktsystem Zahl eingetragener Personen insgesamt

2.1.b | Bekanntheitsgrad aktueller Grenzwerte Zahl einschlagig eingetragener Personen z. B. Geschwindigkeits-
Uberschreitungen, Abstandsdelikte, Alkohol am Steuer usw.

2.2.a | Empfundener Unrechtsgehalt zum VZR/Punktsystem Je mehr Personen (oberhalb eines Grenzwertes) eingetragen
sind, desto geringer wird der Unrechtsgehalt der Eintragung
empfunden

2.2.b | Empfundener Unrechtsgehalt von Verkehrsverstélien Je mehr Personen einschlagig eingetragen sind, desto geringer
wird der Unrechtsgehalt einer entsprechenden Eintragung emp-
funden

2.3 Strenge der Regelungen zur Fahrerlaubnis Zahl der jéhrlichen Entziehungen, isolierte Sperren, Fahrver-
bote

3.1 | subjektives Risiko der Ahndung von Verkehrsverstof3en | nur uber Befragungen zu ermitteln

3.2 | erwartete Schwere der Sanktionen nur Uber Befragungen zu ermitteln

4.1.a | Bewahrungsphase VZR Zahl der Personen im VZR

4.1.b | Bewahrungsphase Punkte Zahl der Personen im VZR mit Punkten

4.1.c | Bewahrungsphase Freiheitsstrafe zur Bewahrung Zahl der Personen im VZR zum Stichtag mit einer Bewahrungs-
strafe

4.2.a | Bewahrungsphase VZR zu erwartende Dauer bis zur Tilgung laut Gesetz

4.2.b | Bewahrungsphase Punkte zu erwartende Dauer bis zur Tilgung laut Gesetz

4.2.c | Bewahrungsphase Freiheitsstrafe zur Bewahrung zu erwartende Dauer laut Urteilsspruch

4.3.a | Gefahr des Scheiterns der Bewahrungsprobe VZR Zahl der Personen mit Wiederauffélligkeit

4.3.b | ,,Bedrohung” des Fuhrerscheins durch Punktestand zum Stichtag erreichter durchschnittlicher Punktestand

4.4 Erwartetes AusmaR von Nachteilen bei Scheitern nur Uber Befragungen zu ermitteln

5.1.a | Personen mit Verwarnung Zahl der Personen, die jahrlich uber die Punktgrenze kommt, ab
der eine Verwarnung auszusprechen ist

5.1.b | Personen mit Aufbauseminar oder verkehrs- aus VZR-Daten in der Vergangenheit nicht ermittelbar

psychologischer Beratung

6.1 Sanktionen Zahl der jahrlich eingetragenen VerstoRe nach Sanktions-
arten

6.2 Schuldhafte Unfalle Zahl der jahrlichen eingetragenen Verkehrsversto3e mit Unfall-
hinweis, bei denen eine Mitschuld angenommen werden
muss

6.3.a | Sanktionsschwere: Punkte durchschnittliche Punktzahl der jahrlich eingetragenen Ver-
stoRe

6.3.b | Sanktionsschwere: monetér durchschnittliche Geldbuf3e/Geldstrafe der jéhrlich eingetra-
genen VerstoRe

6.3.c | Sanktionsschwere: Dauer Fahrverbot durchschnittliche Dauer des Fahrverbots

6.3.d | Sanktionsschwere: Dauer Entziehung durchschnittliche Dauer der Entziehungssperre

6.4 Erwartetes Risiko einer Strafverscharfung nur Gber Befragungen zu ermitteln

6.5 Makelbehaftung der Sanktionierung Zahl der Personen mit dieser Sanktion

6.6 | Schnelligkeit der Sanktionierung durchschnittliche Zeit zwischen Tat und Rechtskraft/Unanfecht-
barkeit

7.1.a | Personen mit Fahrverbot Zahl der jahrlich verhangten Fahrverbote

7.1.b | Personen mit Sperre/Entziehung Zahl der jahrlich verhéangten Sperren/Fahrerlaubnisentzie-
hungen

7.2.a | Dauer Fahrverbot durchschnittliche Dauer des Fahrverbots

7.2.b | Dauer der Sperre durchschnittliche Dauer der Entziehungssperre

Tab. 14: VZR-Informationen zur Bestimmung der Wirkgré3en der Préavention (Nummerierung analog zu Tab. 13)
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Die Art und Menge dieser Informationen sind we-
sentlich gepragt von den rechtlichen Bestimmun-
gen zum Erfassungsumfang, zu den Tilgungsfristen
fur die Eintragungen und zum Auskunftsumfang
(,,Stellschrauben” ¢ und k in Bild 17). Gesetzliche
Anderungen in diesem Bereich beeinflussen grund-
legend die Mediatorfunktion der Uber das VZR lau-
fenden Informationen; sie beeinflussen auch die In-
dikatorfunktion, nicht aber das Indizierte (Unfalle
beispielsweise bleiben, unabhéngig davon, wie die
Eintragung und Auskunftserteilung im VZR gere-
gelt ist, hochst einschneidende Ereignisse). Die
Schwierigkeit bei der Interpretation von Anderun-
gen im effektiven VZR-Status einer Bevdlkerungs-
gruppe bestehen gerade darin, zu entscheiden, wie
weit diese Anderungen auf Anderungen bloR in der
Indikatorfunktion oder im Indizierten zuriickgehen
und wie weit Fremdinformationen einflie3en. Die In-
dikatorfunktion meint hier die Fahigkeit einer Infor-
mationsart, trennscharfe, reliable, spezifische und
valide Aussagen Uber den zugrunde liegenden
Sachverhalt zu gestatten (das im Abschnitt 3.2.4

zum Erkenntnisproblem Gesagte trifft vollstandig
auch auf die VZR-Information zu).

Im Abschnitt 2.6.1 wurden wesentliche Faktoren,
die fur die Wirksamkeit von Praventionsmechanis-
men verantwortlich erscheinen, aufgefuhrt und in
den Abschnitt 3.1 als Behandlungsparameter im
Filterparadigma Ubernommen. In Tabelle 13 sind
mit Blick auf die Untersuchungsfragestellung sol-
che WirkgroRen herausgehoben, die im Zusam-
menhang mit dem VZR stehen. Tabelle 14 stellt den
Zusammenhang zwischen den WirkgréRen und
den aus dem VZR ableitbaren statistischen Grofzen
her. Dabei erweist sich, dass bei weitem nicht alle
WirkgréRen durch statistische Zahlen aus dem VZR
abgebildet werden kdnnen.

Tabelle 15 benennt die Variablen, die den effektiven
VZR-Status ausmachen sollen. Die letzten beiden
Spalten in dieser Tabelle geben an, in welchem Ver-
haltnis die vorgeschlagenen Variablen zu den Wirk-
grolRen bzw. den Praventionsmechanismen stehen.

Nr. Bezeichnung der Variable WirkgréRien- angesprochener Praventions-
bezug mechanismus
(Tab. 14) (abweichende Wirkrichtung)
1 |Bestand eingetragener Personen am Jahresende 2.1.a, positive Generalpréavention,
4.1.a, Bewahrungsprobe,
........ ] 82165 | Negattive Spezialpravention (&)
2 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit 2.1.b, positive Generalpréavention,
........ ausgewahiten VerkehrsverstoRen ..2.2.b | positive Generalpravention (-)
3 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit Punkten 22. a, positive Generalpravention (-),
4.1b Bewahrungsprobe
4 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit Sperre 7.1b Mobllltatsbeschrankung
fur (Neu-)Erteilung einer Fahrerlaubnis
5 | Bestand elngetragener Personen am Jahresende mit zur 41.c Bewahrungsprobe
........ Bewahrung ausgesetzter Freiheitsstrafe A
6 | Durchschnitt der Punkte der am Jahresende emgetragenen 4.3.b Bewahrungsprobe
(bepunkteten; s. 3.) Personen
| 7 | Zahl der Verkehrsverstol&e im Zugang des Jahres 11 .SOZ|aI|sat|on o
8 | zahl der Personen die jahrllch die Punktgrenze uberschrelten 5.1la positive Spe2|alpravent|on
........ die eine Verwarnung bedeutet e e e
9 | zahl der jahrlich ausgesprochenen Sanktionen (GeldbuBe 6.1 negative Spezialpravention
Geldstrafe, Freiheitsstrafe/Jugendarrest, Fahrerlaubnis-
........ manahme) S T
10 | Zahl der Jahrllch verhangten FahrerlaubnismaBnahmen 2.3 positive Generalprévention
...... (Entziehung/Aberkennung/Verzicht, isolierte Sperre) L e
11 | Zahl der jahrlichen Eintragungen mit schuldhaftem UnfaII 1 2 6 2 SOZ|aI|sat|on negatlve SpeZ|aIpravent|on
12 | durchschnittliche Punktzahl der jahl‘llCh elngetragenen 63a negatlve Spe2|alpravent|0n
........ VerkehrsverStOBe .
13 | durchschnittliche GeldbuBe/Geldstrafe der Jahrllch emge- 6.3.b negative Spezialpravention
........ tragenen VerkehrsverstoRe N 5SSO SOOI
14 | durchschnittliche Dauer der jahrhch verhangten Fahrverbote 6.3.c, negative Spezialpravention,
........ in Monaten o722 | Mobilitatsbeschrankung
15 | durchschnittliche Dauer der jahrllch verhangten 6.3.d, negative Spezialpravention,
...... Fahrerlaubnissperren in Monaten ~72b | Mobilitatsbeschrankung
16 | durchschnittliche Dauer der jahl’lICh verhangten Freiheits- 42.c Bewahrungsprobe
strafen zur Bewahrung in Monaten

Tab. 15: Die Variablen des effektiven VZR-Status
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Wahrend bei den Variablen 4 bis 16 ein Mehr des
Indikatorwertes eine starkere Wirkung des jeweili-
gen Praventionsmechanismus angibt, sind die Ver-
héaltnisse bei den Variablen 1 bis 3 wegen gegen-
laufiger Effekte nicht eindeutig. So steigt mit der
Zahl der mit Punkten eingetragenen Personen (Va-
riable 3) die Zahl der Personen, die sich in einer Be-
wahrungsphase befinden. Zugleich sinkt der emp-
fundene Unrechtsgehalt einer Eintragung und da-
mit die positive Generalpravention, weil eine ,Ein-
tragungsinflation* den Unwert der einzelnen Eintra-
gung senkt. In diesen Fallen muss eine empirische
Untersuchung zeigen, welche Praventionsmecha-
nismen wirksamer sind. Bis dahin ist von der unkri-
tischen Verwendung der ersten drei Variablen des
effektiven VZR-Status abzuraten.

Uber Starke und Form des Zusammenhangs zwi-
schen Indikator und WirkgroRe sowie zwischen
dieser und dem Praventionseffekt liegen heute
noch keine genauen Informationen vor. Selbst
scheinbar einfache Sachverhalte, wie z. B. der Zu-
sammenhang zwischen der Dauer des Fahrverbots
und dem Ausmal der resultierenden Mobilitatsein-
schrankung, erweisen sich bei ndherer Betrach-
tung als ungeklart (verdreifacht die Verlangerung
des Fahrverbots von einem auf drei Monate die
Mobilitatseinschrankung?).

4 Simulation und Prognose

4.1 Allgemeiner Modellansatz zur
Simulation des VZR-Zugangs

ARMINGER und GALLER (1991) referieren im Kon-
text der Bevolkerungswissenschaft verbreitete An-
séatze fur Simulationsmodelle. Da das im vorliegen-
den Abschnitt angewandte Verfahren auf diesen
Vorschlagen beruht, sollen die Autoren an dieser
Stelle ausfihrlich zitiert werden: ,,Im Unterschied
zu makrodemografischen Modellansatzen, bei
denen unmittelbar die interessierenden (...) Struk-
turen modelliert werden, setzen mikroanalytische
Modelle zundchst bei der Modellierung der ele-
mentaren (...) Prozesse an, die auf der Mikroebene
der einzelnen Personen ablaufen. (...) Die Modellie-
rung erfolgt in mikroanalytischen Ansatzen auf der
Ebene elementarer Mikroeinheiten, also einzelner
Personen (...). Die Modellrechnungen werden typi-
scherweise in Form von Simulationsrechnungen
durchgefuhrt, bei denen der Modellansatz unter
spezifischen Modellannahmen jeweils fur die ein-

zelnen Mikroeinheiten numerisch geldst wird und
dann im Anschluss die Mikroergebnisse zu Schéatz-
werten flir aggregierte MafRzahlen zusammenge-
fasst werden. Angesichts der groBen Zahl von Mi-
kroeinheiten in der Bevoélkerung wirde eine explizi-
te Modellierung der demografischen Ereignisse fir
alle zur Bevolkerung gehérenden Personen aller-
dings auch die heute gegebenen Mdglichkeiten der
Datenverarbeitung Ubersteigen. Praktisch mdéglich
wird der Modellierungsansatz erst durch die Be-
schréankung der Simulation auf eine reprasentative
Stichprobe von Mikroeinheiten. (...) Konzeptionelle
Grundlage mikroanalytischer Modelle ist die Uber-
legung, dass in einer Population vieler Mikroeinhei-
ten eine relativ kleine Stichprobe ausreicht, um die
Struktur der Gesamtheit hinreichend genau zu er-
fassen. (...) Die einzelnen Stichprobenelemente re-
prasentieren dabei jeweils Gruppen &ahnlicher Ein-
heiten in der Grundgesamtheit.

Der Stichprobenansatz kann auch zur Beschrei-
bung zeitlicher Verlaufe und der sich daraus erge-
benden Strukturverdnderungen verwendet werden.
Beobachtet man wie bei einer Panelerhebung eine
Stichprobe von Mikroeinheiten im Zeitablauf, so
kann von den in der Stichprobe beobachteten Ver-
anderungen auf Strukturverdnderungen in der
Grundgesamtheit zuriickgeschlossen werden. (...)
Dabei kénnen (in Grenzen) auch Strukturverande-
rungen beriicksichtigt werden, indem die Struktur
der Stichprobe durch eine Anpassung der Gewich-
te der einzelnen Mikroeinheiten an exogen vorge-
gebene Strukturdaten angepasst wird. (...) Bei dy-
namischen Mikrosimulationsmodellen (...) werden
die einzelnen Mikroeinheiten der Stichprobe mit
Hilfe des Simulationsmodells dynamisch Uber die
Zeit fortgeschrieben. Man erzeugt so fir eine
Stichprobe von Mikroeinheiten Biografien, die dann
analog zum Vorgehen in der Stichprobenanalyse
die Grundlage fir Aussagen Uber die Veranderun-
gen in der Gesamtheit bilden. (...) Mit Hilfe eines
dynamischen Mikromodells wird ein Datensatz er-
zeugt, der als Stichprobe aus der zukinftigen Ge-
samtheit interpretiert werden kann, die zu erwarten
ist, wenn die modellierten Prozesse auch in der
Realitat ablaufen. Das prinzipielle Vorgehen ist in
Ubersicht (...) dargestellt* (S. 39 ff.; s. Bild 18).

»(---) Zur (dynamischen) Fortschreibung der Mi-
kroeinheiten werden stochastische Modelle be-
nutzt, aus denen bei gegebenen Merkmalen einer
Mikroeinheit die bedingte Wahrscheinlichkeit ftr
das Eintreten der verschiedenen (...) Ereignisse ab-
geleitet werden kann. Im Simulationsansatz wird
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dann auf dieser Grundlage fur jede Mikroeinheit
das Eintreten der verschiedenen Ereignisse simu-
liert, indem i. d. R. anhand des Vergleichs einer
Pseudo-Zufallszahl mit der entsprechenden Wahr-
scheinlichkeit entschieden wird, ob das Ereignis
eintritt. Dabei kdnnen ereignisorientierte und peri-
odenorientierte Simulationsansatze unterschieden
werden je nach dem, ob die Dauer bis zu einem Er-
eignis oder das Eintreten des Ereignisses in einer
bestimmten Periode simuliert wird. (...) Bei der Si-
mulation (...) kénnen Uber die aktuellen Merkmale
der Mikroeinheit hinaus auch biografische Informa-
tionen benutzt werden, die die Geschichte der je-
weiligen Einheit beschreiben. Biografische Merk-
male kénnen einfach als zusatzliche Variable in das
Modell eingefuhrt werden, die in Abhangigkeit von
der individuellen Biografie geflllt werden. (...) Die
Auswertung der Ergebnisse der Mikrosimulation er-
folgt im Prinzip, indem fur eine vorgegebene Zeit-
periode oder einen Zeitpunkt die Mikroereignisse
bzw. die Merkmale der Mikroeinheiten festgehalten
werden. Man erhélt so einen Mikrodatensatz, der
als Stichprobe aus dem zu betrachtenden Prozess
interpretiert und entsprechend ausgewertet wer-
den kann* (S. 39-47).

Im Sinne dieser Ausfiihrungen wird fur die vorlie-
gende Aufgabe ein mikroanalytischer Ansatz mit
einer periodenorientierten Simulation gewahlt.
Dabei ist die Person die Mikroeinheit, die Periode,
wie weithin Ublich, das Kalenderjahr; die Simulati-
on und Fortschreibung erfolgt in Jahresschritten.
Die verwendeten Ausgangsdaten stammen aus
Zufallsstichproben aus dem VZR.

Die Mikroeinheiten, hier die Personen, werden nach
im Sinne des Wirkungsmodells relevanten Zustan-
den Klassifiziert. Die so gebildeten Gruppen seien
Personensegmente genannt. Die Klassifizierung be-

Gesamtpopulation
nach Wirken der
untersuchten
Einflisse

Gesamtpopulation
mit allen
Merkmalen

.Sozio-6konomischer
Prozess"

v

Stichproben- i

erziehung T.. Ruckschluss"

v

fortgeschriebene
hypothetische

reprasentative Stochastische Fort-

Stichprobe mit schreibung der Stich- Stichprobe mit
- . Ichprobe mi

ausgewdhiten probenelemente mit ausgzwahnen

Merkmalen dem Mikrosimulations- Merkmalen

modell

Quelle: ARMINGER & GALLER, 1991, S. 42

Bild 18: Grundkonzeption der Mikrosimulation

zieht dabei biografische Merkmale mit ein, insbe-
sondere Merkmale der Vorbelastung mit VZR-Ein-
tragungen. Zu simulieren sind Ereignisse im be-
trachteten Kalenderjahr, ndmlich VZR-Eintragungen
— hier neutrale Mitteilungen genannt. Die unter-
schiedlichen Eintragungssachverhalte werden
ebenfalls nach Kriterien aus dem Wirkungsmodell
klassifiziert und fuhren zu den hier so genannten
Mitteilungssegmenten. Nun kdnnen in der Stichpro-
be (bedingte) Wahrscheinlichkeiten fir das Auftreten
von Mitteilungen aus den jeweiligen Mitteilungsseg-
menten im Kalenderjahr in Abhangigkeit vom jewei-
ligen Personensegment bestimmt werden.

4.2 Modell der Zugangssimulation und
seine Modellparameter

Das Modell soll erméglichen, auf Basis bestimmter
Ausgangszahlen und Modellparameter einen Mit-
teilungszugang fir das ,Prognosejahr (das zu
prognostizierende Jahr) zu generieren (Bild 19). Die
Ausgangszahlen stammen zum einen von ,vorbe-
lasteten” Personen auf Basis des VZR-Bestandes
und zum anderen von Personen ohne Vorbelastung
auf Basis von Bevolkerungszahlen. Je aktueller die
Ausgangszahlen (,,Prognoseausgangsbestand”) in
Bezug auf das Prognosejahr sind, desto besser ist
dies fur die Qualitat der Prognose. Im glinstigsten
Fall stehen die VZR-Bestandsdaten und die Bevdl-
kerungsdaten vom Beginn des Prognosejahres als
Ausgangsdaten zur Verfligung.

Der Mitteilungszugang wird nicht ,,synthetisch* er-
stellt, sondern es werden echte Mitteilungen aus
einem zurickliegenden ,,Referenzjahr”, fir das
ebenfalls Zahlen zum ,,Referenzausgangsbestand*
vorliegen, verwendet. Die Personendaten im Pro-
gnoseausgangsbestand wie auch im Referenzaus-
gangsbestand werden dafiir nach einheitlichen Kri-
terien klassifiziert, die fur das Wirkungsmodell von
Bedeutung sind, genannt ,Personensegmentie-
rung“ als Kurzbezeichnung fur ,Segmentierung des
Personenkollektivs®. Auch die Mitteilungen im Re-
ferenzzugangsjahr werden nach Kriterien des Wir-
kungsmodells klassifiziert, genannt ,Mitteilungs-
segmentierung” als Kurzbezeichnung fir ,Seg-
mentierung des Mitteilungskollektivs”. Im Falle,
dass zu einer Person mehrere Mitteilungen im Jahr
eingehen, wird lediglich die ,,Erstmitteilung“l? in
die Segmentierung einbezogen.

Den Personen im Prognoseausgangsbestand wer-
den zufallige Mitteilungenl8 aus der Stichprobe der
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Erstmitteilungen im Referenzzugangsjahr zuge-
spielt (,,ohne Zurucklegen®). Hangen im Referenz-
zugangsjahr an der zuféllig gewahlten Erstmittei-
lung noch Folgemitteilungen, so werden diese ge-
meinsam zugespielt. Die Zufallsauswahl einer Mit-
teilung des Mitteilungssegments m fiir eine Person
aus dem Personensegment p im Prognoseaus-
gangsbestand erfolgt abhangig von der empirisch
bestimmten Haufigkeit, mit der im Referenzdaten-
satz zu einer Person des entsprechenden Perso-
nensegments p im Referenzausgangsbestand eine
Mitteilung des entsprechenden Mitteilungsseg-
ments m im Referenzzugangsjahr vorliegt. Diese
fur das Referenzjahr empirisch bestimmten be-
dingtenl? relativen Haufigkeiten stellen somit Para-
meter des Simulationsmodells dar.

Als weitere Modellparameter gehen in das Modell
Wachstumsfaktoren fiir Personensegmente und fir
Mitteilungssegmente ein (s. Bild 19): Ein Wachs-

17 »Folgemitteilungen* im selben Kalenderjahr gibt es nur bei
etwa 6 % der Personen, so dass diese Mitteilungen aus
Griuinden der Vereinfachung nur als ,,Anhéngsel“ der Erstmit-
teilung behandelt werden.

18 keine Mitteilung* wird dabei als eine (leere) Mitteilung aus
einem fiktiven Mitteilungssegment null behandelt

19 pamlich jeweils bezogen auf Personen des betrachteten
Personensegments

20 Allerdings ist dieser Mechanismus nur fir die Erstmitteilung
realisiert worden, weil Folgemitteilungen automatisch, also
Lblind“, d. h. ohne Kenntnis ihrer Zugehorigkeit zu den Mit-
teilungssegmenten, angehangt werden.

tumsfaktor v groRRer als eins fir ein Personenseg-
ment p bewirkt, dass in der simulierten Ergebnis-
datei die Personen (und ihre Mitteilungen) dieses
Segments haufiger reprasentiert sind. Die Wachs-
tumsfaktoren werden bendtigt, wenn zwischen
dem Prognoseausgangsbestand und dem Progno-
sejahr ein grofRerer Zeitraum liegt, in dem ein
Wachstum zu bertcksichtigen ist.

Ein Wachstumsfaktor w groRer als eins fur ein Mit-
teilungssegment m bewirkt, dass die Mitteilungen
dieses Segments gemal einem Poisson-Modell
zu Lasten der anderen Segmente sowie der Perso-
nen ohne Mitteilungen (fiktives Segment null) zu-
nehmenZ20,

Die Wachstumsfaktoren werden als jahrliche Zu-
wachse angegeben (Beispiel: 3 % Zuwachs wird
als 1,03 dargestellt; entsprechend kann mit Werten
kleiner als eins auch eine Schrumpfung der Seg-
mente bericksichtigt werden).

Drei unterschiedliche Wege zur Schatzungen des
Mitteilungswachstums kdnnen beschritten werden:

Das ,Null-Modell* kann bei Unkenntnis eines
Wachstums eingesetzt werden; hierbei werden
die Auffalligkeitsrisiken aus dem Referenzjahr
unverandert fir das Prognosejahr Ubernom-
men.

Das ,,Pauschal-Modell* geht von einer steigen-
den Verkehrsauffalligkeitswahrscheinlichkeit
pro Verkehrsteilnehmer aus.

Referenzjahr

rizaler

Mittailungszugang

Prognosejahr

simuligrtar
hitteilungszugang

> WZR-Daten

Refaranzaus- Prognoseaus- ZEIT
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Bild 19: Die Simulation des Zugangs
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Das ,,angepasste Modell“ beriicksichtigt unter-
schiedliche Wachstumsraten bei den verschie-
denen Mitteilungssegmenten.

Konstanzannahmen sowie Extrapolation des bis-
herigen Trends gehdren zu den tblichen Festlegun-
gen bei Prognosen (vgl. ALLENBACH & MULLER,
1998).

4.3 Poisson-Prozess als Modellgrund-
lage

Ein Wachstumsfaktor w groRRer als eins verschiebt
die relative Haufigkeit eines Mitteilungssegments
zu Lasten der anderen. Der dafir verwendete For-
malismus macht von dem Modell eines Poisson-
Prozesses Gebrauch, das im Folgenden beschrie-
ben ist.

Gegeben sei eine Personen-Population vom Um-
fang N, hier alle Personen zum selben Personen-
segment. Davon seien in dem zu betrachtenden
Jahr ng Personen nicht aufféllig, d. h., sie bleiben
ohne Mitteilungszugang. Die ubrigen n = N — ng
Personen haben dagegen mindestens einen Mittei-
lungszugang im Jahr. Betrachtet man von diesen n
Personen lediglich die Erstmitteilungen, so seien n;
aus dem Mitteilungssegment 1, n, aus dem Seg-
ment 2 usw. bis n, aus dem Segment k (die Summe
der nq bis ny betragt also n).

Das Modell macht folgende Annahmen:

Die Personen der betrachteten Population (dies
ist jeweils nur ein Personensegment) sind in
ihrem Auffalligkeitsrisiko hinreichend &hnlich, so
dass sie approximativ durch eine einheitliche
Grole, die Ereignisrate, zu beschreiben sind.

Das Aufféalligwerden mit einem Verkehrsverstof}
aus dem Mitteilungssegment j kann als Pois-
son-Prozess mit der Ereignisrate Aj beschrieben
werden.

Das Auffalligwerden mit VerkehrsverstéRen aus
verschiedenen Mitteilungssegmenten kann
durch statistisch unabhangige Poisson-Prozes-
se beschrieben werden.

Nach theoretischen Satzen zum Poisson-Prozess
(popularwissenschaftliche Darstellung s. BELTRA-
MI, 1993, Kap. 3.2) gilt:

Mehrere gleichzeitig laufende unabhé&ngige
Poisson-Prozesse mit den Ereignisraten A4, A,
bis A, ergeben in ihrer Summe wieder einen

Poisson-Prozess mit der Ereignisrate A = Ay + A,
e A

Die Wahrscheinlichkeit, dass dabei das nachste
Ereignis eine Mitteilung aus dem Segment j ist,
betragt g; =Aj/A.

Die Wahrscheinlichkeit, dass in dem zu betrach-
tenden Jahr kein Ereignis aus dem Segment |
eintritt (d. h., dass die Person nicht mit einem
Verkehrsverstol3 des Segments j auffallig wird),
betragt go; = exp(-A;) mit ,.exp*“ als Exponential-
funktion.

Die Wahrscheinlichkeit, dass in dem zu betrach-
tenden Jahr Uberhaupt keines der Ereignisse
aus den Segmenten 1 bis k auftritt (d. h., dass
die Person mit keinem Verkehrsverstol3 auffallig
wird), betragt qg = exp(-A).

Aus der Kenntnis der Haufigkeiten ng bis n, lassen
sich damit alle A, bis A, schatzen:

A nj N
A=—:In| —
J n nO

mit ,In“ als natirlichem Logarithmus.

Der Wachstumsfaktor w; bezieht sich auf das an-
genommene jahrliche Wachstum des Mitteilungs-
segments j. Entsprechend ist am Ende einer
Wachstumsphase t (in Jahren) die Ereignisrate an-
gestiegen:

=t
K]. =W K]. .

Daraus lasst sich dann die neue Wahrscheinlichkeit
fir das Auftreten einer Erstmitteilung des Segmen-
tes j errechnen:

% ; _

q = 7 , dabei ist A die Summe Uber alle kj.

Far die Wahrscheinlichkeit, dass die Person im be-
trachteten Jahr gar nicht mit einem Verkehrsver-
stof3 auffallig wird, gilt:

dy=exp(-1).

Daraus kann die erwartete Zahl der Personen ohne
Verkehrsaufféalligkeit geschatzt werden:

Ay =Gy N.

Damit liegen alle benétigten Angaben vor, um auf
der Basis von (unverandert) N Personen im be-
trachteten Personensegment die erwarteten Erst-
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mitteilungs-Haufigkeiten fir alle Segmente 1 bis k
zu schétzen.

Wird fur das betrachtete Personensegment ein von
eins verschiedener Wachstumsfaktor v Uber eine
Wachstumsphase t angenommen, so ist fur die
obige Rechnung ein veradndertes N zugrunde zu
legen:

N=vi-N.

4.4 Modell der Bestandssimulation

Der Bestand am Jahresende ergibt sich aus dem
simulierten Zugang und dem Prognoseausgangs-
bestand oder auch einem simulierten Bestand am
Jahresanfang, abziglich der im Laufe des Jahres
gemaR der Tilgungsbestimmungen zu lIdschenden
Mitteilungen. Entsprechend sind die Daten zusam-
men zu stellen und einer Tilgung zu unterziehen.
Dies geschieht mit DV-Unterstiitzung durch ein
SPSS-Programm, in dem die wichtigsten Tilgungs-
regeln als Programmanweisungen abgelegt sind.
Die einschlagigen Tilgungsfristen sind dabei die
— leicht zu andernden — Parameter. Der simulierte
Endbestand ergibt sich somit als Fortschreibung
nach Anwendung bestimmter Tilgungsregeln. Mit
diesem Endbestand liegt fur das nachste Jahr bzw.
fir einen weiteren Simulationszyklus ein neuer
Prognoseausgangsbestand im Sinne von Abschnitt
4.2 vor.

Der simulierte Endbestand dient ferner als Daten-
basis zu Berechnung einiger Indikatoren des effek-
tiven VZR-Status.

4.5 Realisierung der Zugangssimu-
lation

4.5.1 Eingrenzung der Grundgesamtheit

Da der raumliche Geltungsbereich des Stralenver-
kehrsgesetzes auf das deutsche Bundesgebiet be-
schrankt ist und ein erheblicher Teil der Sanktionen
(etwa Fahrverbot, Entzug, Nachschulung) nur fir
die deutsche Wohnbevolkerung ausgesprochen
werden kann, muss eine Eingrenzung des Untersu-
chungsgegenstandes auf diese Gruppe vorgenom-
men werden. Dabei zéhlen zur Wohnbevdlkerung
Deutschlands alle Personen, die ihren ersten
Wohnsitz in Deutschland haben, also auch die aus-
landischen Mitburger.

Dagegen werden Auslander mit Wohnsitz im Aus-
land nicht betrachtet, obwohl sie - z. B. als Transit-

reisende — zum Verkehrsgeschehen in Deutschland
zu einem erheblichen Teil beitragen (Anteil an der
Inlandfahrleistung 1993 ca. 4 %) und bei Verkehrs-
zuwiderhandlungen auch in das VZR eingetragen
werden (Anteil von jeweils etwa 3 % in den Jahren
1992 bis 1994). Die Notwendigkeit fur diesen Aus-
schluss ist — neben den Schwierigkeiten einer zu-
verlassigen Erhebung von Daten beziglich der Ver-
kehrsteilnahme von Auslandern auf deutschen
StraBen — vor allem darin begrindet, dass das zu
erstellende Wirkungsmodell und die darin abzubil-
denden behordlichen MaRnahmen nur zu einem
kleinen und zudem ungewissen Teil fur diese Per-
sonengruppe Giiltigkeit haben. So haben verkehrs-
erzieherische Mittel, wie Fahrerlaubnis auf Probe,
Nachschulung, Wiederholungsprifung und medizi-
nisch-psychologische Begutachtung keine Bin-
dungswirkung fir Auslander mit Wohnsitz im Aus-
land, insbesondere im aufereuropéischen Ausland
(auRerhalb der EU).

Rechtliche und gesetzliche Bestimmungen (z. B.
Sanktionen wie Freiheitsstrafe etc.) und somit auch
deren Anderungen haben bei der Rechtsprechung
in Deutschland nur fur den strafmindigen Teil der
Bevolkerung Auswirkungen, d. h. fir diejenigen
Personen, die mindestens 14 Jahre alt sind. Somit
bleiben die Bevolkerungsgruppen unter 14 Jahren
in der Studie unbericksichtigt; der Kreis der zu be-
trachtenden Personen wird auf die strafmindige
Wohnbevdlkerung in Deutschland eingegrenzt.

Umfang und Struktur der Teilnahme am Stra3en-
verkehr werden von zwei Einflussfaktoren be-
stimmt: dem Anteil mobiler Personen und dem Ver-
halten dieser Personen, d. h. deren Wegehaufig-
keit, ihrer Verkehrsmittelwahl und ihrem Entfer-
nungs- und Zeitbudget.

Bei der Art der Verkehrsbeteiligung, d. h. der Ver-
kehrsmittelwahl, muss die Grundgesamtheit einge-
schréankt werden, um das Projekt nicht zu tber-
frachten oder durch Rand- und Sonderprobleme zu
belasten (s. Abschnitt 1.2). Im VZR waren 1995
97,7 % aller Verkehrsdelikte als Vergehen mit
einem Kraftfahrzeug eingetragen. Lediglich 0,6 %
aller Verkehrsdelikte (im VZR) wurden mit einem
nichtmotorisierten Verkehrsmittel oder ohne Ver-
kehrsmittel begangen2l. Aufgrund der marginalen
Bedeutung dieser Delinquentengruppe im VZR

21 KBA, 1999, Reihe 4 ,Verkehrszentralregister”, S. 31: 1,7 %
der Delikte hatten keine Angabe zur Verkehrsbeteiligung.
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wird von einer Untersuchung der nichtmotorisier-
ten Verkehrsteilnehmer im weiteren Verlauf des
Projekts abgesehen. Ausgeschlossen wird damit
die Betrachtung von FuRgangern, Radfahrern, Rei-
tern, Viehtreibern, Fuhrern von Handwagen etc.
Analysiert dagegen werden die Bevélkerungsgrup-
pen, die mit fahrerlaubnis- und ausweispflichtigen
Kraftfahrzeugen am StraRenverkehr teilnehmen?2.

Zur Verkehrsteilnahme im erweiterten Sinne wird
neben dem Fihren der Kraftfahrzeuge hier auch
die so genannte Halterpflicht (z. B. Vorfiihrung des
Fahrzeugs zur Hauptuntersuchung) gezéhlt.

Fir einzelne Analysen wird als BezugsgroRe die
mobile (kraftfahrende, strafmiindige und deutsche)
Wohnbevdlkerung herangezogen. Sie entspricht
der Zahl der potenziellen Verkehrsteilnehmer, also
der Personengruppen, die prinzipiellen Zugang zu
Kraftfahrzeugen haben. Dabei spielt der Besitz
einer Fahrerlaubnis der Kraftfahrzeugfiihrer noch
keine Rolle, d. h., es werden auch die Personen in
die Untersuchung eingeschlossen, die ohne Fahr-
erlaubnis oder ohne glltige Fahrerlaubnis am Ver-
kehr teilnehmen und somit auch entgegen den giil-
tigen Rechtsvorschriften ein Kraftfahrzeug fihren.

Derart definiert sind die potenziellen Verkehrsteil-
nehmer gleichzusetzen mit der strafmindigen
Wohnbevoélkerung in Deutschland. Mit Ausnahme
einiger, statistisch aber zu vernachldssigenden
Personengruppen (Schwerbehinderte, sehr alte
Menschen, Krankenhaus-, Anstalts- oder Gefang-
nisinsassen), die aufgrund korperlicher und geisti-
ger Einschrankungen oder ihrer Ausgrenzung aus

Bevélkerung in Deutschland
01.01.1995: 81,9 Mio. (100 %)

| Geltungsbereich des StraBenverkehrsgesetzes |

Wohnbevélkerung in Deutschland
01.01.1995: 81,9 Mio. (100 %)

Strafmundigkeit

Wohnbevdlkerung in Deutschland
ab 14 Jahre
01.01.1995: 69,5 Mio. (85 %)

Verkehrsteilnahme

Potenziell kraftfahrende
Wohnbevdlkerung

in Deutschland ab 14 Jahre

01.01.1995: ca. 68,5 Mio. (84 %)

Bild 20: Definition und Umfang der Untersuchungsgruppe

der Gesellschaft gar nicht oder nur sehr beschrankt
am Verkehr teilnehmen kdnnen, kann potenziell
jeder legal oder illegal — mit oder ohne gultige Fah-
rerlaubnis - ein Kraftfahrzeug fiihren und demnach
am motorisiertem Verkehr teilnehmen.

Untersuchungsgegenstand sind alle potenziellen
Verkehrsteilnehmer, die — mit oder ohne Fahrer-
laubnis — am Kraftfahrzeugverkehr teilnehmen koén-
nen. Damit entsprechen sie nahezu vollstandig der
strafmiindigen deutschen Wohnbevélkerung. Bild
20 zeigt die Abgrenzungskriterien der im Projekt zu
betrachtenden Untersuchungsgruppe und die
GrolRe der jeweiligen Teilmengen fir das Jahr 1995
(nach Statistisches Bundesamt, 1994b).

Der Teil der Bevolkerung, der aufgrund seiner be-
sonderen Lebenssituation (Behinderung, Alter, Ge-
fangnisaufenthalt) langfristig nicht am Kfz-Verkehr
partizipieren kann und deshalb nicht zur potenziell
kraftfahrenden Wohnbevolkerung zahlt, wird grob
auf ca. 1,0 Mio. geschétzt. Da aber die Verteilung
dieser im Prognose-Modell an sich auszu-
schlieBenden Personen auf die noch zu bildenden
Segmente aus den amtlichen Statistiken nicht zu
ermitteln ist und statistisch keinen relevanten Um-
fang aufweist, wird im empirischen Teil des Projek-
tes die strafmindige Wohnbevolkerung Deutsch-
lands (01.01.1995: 69,5 Mio. Einwohner) als Be-
zugsgrofRe herangezogen.

4.5.2 Durchfuhrung

Die Zugangssimulation basiert auf den folgenden
Modellparametern:

den ,Auffalligkeitsrisiken“, d. h. den bedingten
Wahrscheinlichkeiten q(mj/p;), dass eine Per-
son, die am Beginn des Berichtsjahres dem
Personensegment p; angehdort, im Laufe dieses
Jahres eine Mitteilung des Mitteilungssegments
m; als Erstmitteilung ,,generiert”,

den Wachstumsfaktoren v fir die Personenseg-
mente,

den davon unabhangigen Wachstumsfaktoren
w fir die Mitteilungssegmente.

Um die Auffalligkeitsrisiken zu bestimmen, wird ein
Referenzdatensatz herangezogen. Dieser hat be-
stimmte Anforderungen zu erfillen:

22 7um Zeitpunkt der Datengewinnung nach § 4 StVZO (,Er-
laubnispflicht und Ausweispflicht fur das Fuhren von Kraft-
fahrzeugen”)
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Er muss stichtagsbezogen Angaben zur gesam-
ten Bevolkerung enthalten, die in die Betrach-
tung einbezogen werden soll, und zwar in der
Differenziertheit, die die gewlinschte Personen-
segmentierung ermdglicht (hier nach Ge-
schlecht, Alter, Fahrerlaubnisbesitz und Vorbe-
lastung).

Zudem muss fir jedes Personensegment der
Mitteilungszugang eines vollstandigen Jahres
(mit Beginn des Stichtages) bekannt sein.

Zu den Personen, die vorbelastet sind, missen
alle Altmitteilungen vorliegen, soweit sie zum
Stichtag noch nicht tilgungsreif sind.

Dafur sind verschiedene Quellen heranzuziehen,
namlich Bevolkerungszahlen des Statistischen
Bundesamtes und Daten aus der amtlichen Stich-
probe des VZR (KBA, 1996).

Fir die Simulation des Mitteilungszugangs steht
insgesamt eine Stichprobe von ca. 66.000 Perso-
nen (s. Anhang 1) zur Verfigung. Uber den zu-
gehodrigen Stichprobenauswahlsatz kann der
,Hochrechnungsfaktor* bestimmt werden, der die
Umrechnung der Stichprobenzahlen auf die Grund-
gesamtheit erlaubt. Danach steht jede Person der
Referenzstichprobe fiir ca. 44 Personen der zu-
gehdrigen Grundgesamtheit. Aus diesem Daten-
pool werden zum einen die Modellparameter ,,Auf-
falligkeitsrisiken“ ermittelt, zum anderen in Form
von Zufallsauswahlen Echtdaten fiir den zu simu-
lierenden Mitteilungszugang entnommen.

Als Stichprobe des Referenzausgangsbestands
stehen Datenséatze von ca. 44.000 Personen aus
dem VZR zur Verfligung. Jede Person dieser Stich-
probe steht fur etwa 120 Personen der zugehori-
gen Grundgesamtheit.

Die vier Arbeitsschritte,

Segmentierung aller verwendeten Stichproben
von Personen und Mitteilungen nach Kriterien,
die fur das Wirkungsmodell relevant sind,

Ermittlung der Auffalligkeitsrisiken im Referenz-
jahr als Modellparameter der Zugangssimula-
tion,

Berechnung der im Prognosejahr zu erwarten-
den Segmenthaufigkeiten auf der Basis der Auf-
falligkeitsrisiken und des Prognoseausgangsbe-
standes zum 01.01.1998 bei Beriicksichtigung
von Wachstumsfaktoren fir Personen- und fir
Mitteilungssegmente nach dem oben darge-
stellten Poisson-Modell,

Ziehung von echten Zugangsdatensatzen aus
dem Referenzdatensatz fir den zu simulieren-
den Zugang im Prognosejahr gemaR den erwar-
teten Haufigkeiten,

werden mit dem Programmsystem SPSS realisiert.

Das Verfahren und die Ergebnisse der Segmentie-
rung sind im nachfolgenden Abschnitt dargestellt.
Die aus dem Referenzdatensatz des Jahres 1995
ermittelten Auffalligkeitsrisiken als Modellparame-
ter finden sich als Tabelle im Anhang 3. Eine weite-
re Tabelle im Anhang 2 gibt die absoluten Haufig-
keiten wieder, die in die Berechnung der Modellpa-
rameter eingehen. Aus den vielen unbesetzten Fel-
dern und den oft sehr kleinen Zahlen in dieser Ta-
belle wird erkennbar, dass die sehr groRe Stichpro-
be von rund 66.000 Personen bei weitem nicht
ausreicht, um fir die hier gewéhlte Personen- und
Mitteilungssegmentierung in allen Féllen verlassli-
che Modellparameter ermitteln zu kénnen.

Fir den Prognoseausgangsbestand zum 01.01.
1998 werden VZR-Daten einer Stichprobe von ca.
22.000 Personen verwendet. Jede Person reprasen-
tiert etwa 279 Personen in der Grundgesamtheit.

Fir die Personensegmente brauchen keine Wachs-
tumsannahmen getroffen zu werden, da das Prog-
nosejahr unmittelbar mit dem Stichtag des Progno-
seausgangsbestandes beginnt (s. 0.). Bei den Mit-
teilungssegmenten ist dagegen in der Regel von
einem Wachstum auszugehen. Das bedeutet, dass
das Auffalligkeitsrisiko fir Personen im Laufe der
Zeit steigt. Grinde dafur kénnen u. a. eine groere
Fahrleistung sowie eine stéarkere automatisierte
Verkehrsiiberwachung sein.

Alle drei unterschiedlichen Wege zur Schétzung
des Mitteilungswachstums (Abschnitt 4.2) sollen
beschritten und ihre Simulationsergebnisse vergli-
chen werden:

das ,,Null-Modell“, bei dem die Auffalligkeitsrisi-
ken aus dem Referenzjahr unverandert fir das
Prognosejahr ibernommen werden,

das ,,Pauschal-Modell* geht von einem durch-
schnittlichen allgemeinen Wachstum von 5 %
jahrlich aus?3, entsprechend wird hier fir alle
Mitteilungssegmente ein Wachstum von 5 %
angenommen.

23 pie zahl der Eintragungen im VZR ist zwischen dem Refe-
renzjahr 1995 und dem Jahr 1997 durchschnittlich um 5 %
jahrlich gestiegen.
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Das ,,angepasste Modell* beriicksichtigt unter-
schiedliche Wachstumsraten bei den verschie-
denen Mitteilungssegmenten.

Das angepasste Modell ist von den drei genannten
dasjenige, fir das recht differenzierte Kenntnisse
des Verkehrsgeschehens bendtigt werden. Um An-
haltspunkte fir die GrofRenordnung des Wachs-
tums in den einzelnen Mitteilungssegmenten zu
bekommen, werden die VZR-Stichproben der Zu-
gangsjahre 1995 und 1997 ausgewertet. Auf der
Basis der Wachstumsraten zwischen 1995 und
1997 wird eine jahrliche Wachstumsrate je Mittei-
lungssegment berechnet. Die so ermittelten
Wachstumsraten (Tab. 16) gehen schlie8lich als
Modellparameter in das angepasste Modell fir das
Prognosejahr 1998 ein.

Wie die Daten zeigen, bestehen sehr unterschiedli-
che Entwicklungen nebeneinander — nicht nur
Wachstum, sondern auch Schrumpfung —, die die
Verwendung eines angepassten Modells, wann

Mitteilungssegment | Seg.-Nr. | Faktor
GeldbuRe < 100 DM
Geschwindigkeit 11 1,06
Abstand oot bust v UUURSURRUIUURRURRRUSTRTRUOY U 12 e 128 ,,,,,
saokoole | u o
Sonstige VerstdRe 16 0,98
GeldbuRe 100-119 DM
Geschwindigkeit | 21 | 104
Abstand 22 1,18
Rotem
BAB-Kontrolle 24 1,03
SonstlgeVerstoBe BEUTRSTRRSURUURUUTRRIOY RO 26 . 097 ,,,,,
GeldbuRe > 120 DM
Geschwindigkeit 31 1,04
Abstand oot abest v URSURRTIUURRUURRRUSURTRUUY O 32 e 114 ,,,,,
Rotl|cht BT URSUPRUUUURRUURRRUSURPRUOY O 33 e 094 ,,,,,
BABKontrolle BTSSR URUSUURRUURIUSURRRUONY IO 34 . 092 ,,,,,
AlkohokKontrole | 35 | 109
Sonstige Verstole 36 0,90
Straftat
BAB-Kontrolle 44 0,96
Alkohol-Kontrolle JS ST UUURUUURURTITUIY SO 45 . 101 ,,,,,
SonstlgeDehkte JS ST UUURUUURURTITUIY SO 46 . 100 ,,,,,
Fahrerlaubnismaflinahme

Entziehung, Aberkennung, Verzicht auf

die Fahrerlaubnis 57 1,12
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis | 67 | 1,00

Tab. 16: Durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten zwischen
1995 und 1997 als Modellparameter fur das angepass-
te Modell

immer verlassliche Daten daflr vorliegen, ratsam
erscheinen lassen.

4.5.3 Segmentierung nach Personenmerkma-
len im Personenbestand am Beginn des
Referenzjahres

45.3.1 Segmentierung der Gesamtpopulation

Zahlreiche Untersuchungen zeigen, dass das Ver-
kehrsverhalten und somit auch das Delikt- und Un-
fallgeschehen stark mit dem Geschlecht und dem
Alter der Verkehrsteilnehmer korrelieren. Eine ame-
rikanische Studie aus dem Jahre 198424 (iber die
Risikounterschiede brachte folgende Ergebnisse:
,Die auf die Fahrleistung bezogenen und damit
normierten Raten der tédlich verungliickten Kraft-
fahrer zeigen zwischen mannlichen und weiblichen
Fahrzeuglenkern bis zu einem Lebensalter von 29
Jahren signifikante Unterschiede. Bis zu diesem
Alter ist die Getotetenrate fur weibliche Fahrer
durchschnittlich etwa halb so groR wie die der
mannlichen. Bezliglich der Tendenz der Getodteten-
rate im Altersbereich zwischen 16 und ca. 25 Jah-
ren ist jedoch ein dhnlicher, ndmlich fallender Ver-
lauf festzustellen. Die geringste Rate der tddlich
verungluckten Fahrzeuglenker liegt fur Ménner und
Frauen im Bereich zwischen rund 30 und 50 Jah-
ren. Sie steigt nach einem Lebensalter von 69 Jah-
ren wieder steil an.”

HAAS, REKER und SPOERER (1977)2> kommen
aufgrund ihrer Untersuchungen zu dem {berein-
stimmenden Ergebnis, dass die Unfallbelastung
der jungen Kraftfahrer nicht nur héher ist, sondern
spezifische Zzige tragt. Nach ihren Studien sind
junge Kraftfahrer z. B. Gberproportional an Unféllen
beteiligt, die sich im auliertrtlichen Bereich des
StraBennetzes ereignen. Nach einer Untersuchung
von Pkw-Fahrern in Hessen, die bei Unfallen mit
Personenschaden als Hauptverursacher registriert
wurden, kommen ,,Fahrer, deren Fahrerlaubnis jin-
ger als zwei Jahre ist, (...) signifikant haufiger als
erwartet, infolge Uberhdhter Geschwindigkeit von
der Fahrbahn ab” (ebenda, S. 70).

Deshalb ist es sinnvoll, die Verkehrsteilnehmer nach
den Kiriterien Alter und Geschlecht in homogene
Personengruppen zu untergliedern, die sich im Ver-
kehrsverhalten und in der Delikt- und Unfallbelas-
tung erheblich voneinander unterscheiden kénnen.

24 |nsurance Institute of Highway Safety, 1984
25 7it. n. Bundesanstalt fur StraRenwesen (Hrsg.) 1977, S. 21
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Das dritte Segmentierungsmerkmal ist der Besitz
einer gultigen Fahrerlaubnis. Die Gruppe der Ver-
kehrsteilnehmer, die keine gultige Fahrerlaubnis
besitzt, hat keine Zugangsberechtigung zum Kfz-
Verkehr, kann also lediglich illegal daran teilneh-
men. Die Personen, die im Besitz einer oder meh-
rerer glltiger Fahrerlaubnisse sind, dirfen legal ein
jeweils der Fahrerlaubnis entsprechendes Fahr-
zeug fihren. Dabei ist aber nicht ausgeschlossen,
dass Verkehrsteilnehmer mit einer giltigen Fahrer-
laubnis dennoch illegal am Kfz-Verkehr teilnehmen,
indem sie z. B. mit einer Fahrerlaubnis der Klasse 3

Potenziell Kfz-mobile, strafmiindige
Wohnbevdlkerung in Deutschland

Geschlecht

Potenziell Kfz-mobile, strafmiindige
Ménner und Frauen

‘ Fahrerlaubnis-Besitz ‘

Legale/illegale Teilnahme
am StraBenverkehr

C\/erschiedene AltersgruppeD

Bild 21: Segmentierung der (potenziellen) Verkehrsteilnehmer

Segmente Anzahlin| in % zum in % zur Menge
Mio. | ubergeord- aller potenziellen
neten Verkehrsteilnehmer
Merkmal | (100 % = 69,520 Mio.)%)
Ménner 33,373 48,0 48,0
kein Fahrerlaubnisbesitz 4,713 14,1 6,8
Fahrerlaubnisbesitz 28,660 85,9 41,2
14 -24. 5,745 20,0 8,3
25-64J. 19,483 68,0 28,0
> 64 J. 3,432 12,0 49
Frauen 36,147 52,0 52,0
kein Fahrerlaubnisbesitz| 14,725 40,7 21,2
Fahrerlaubnisbesitz 21,422 59,3 30,8
14 -24 . 2,835 13,2 4,1
25-64J. 17,067 79,7 24,5
> 64 J. 1,520 7,1 2,2
1) Zum 01.01.1995 betrug die strafmiindige Gesamtbevélkerung
Deutschlands 69,520 Mio. Personen.
Quellen: Bundesministerium fur Verkehr (Hrsg.), 1996a;
HAUTZINGER et al., 1996; eigene Berechnungen

Tab. 17: Segmentierung der potenziellen Kfz-Verkehrsteilneh-
mer zum 01.01.1995

einen Lkw fahren, fir den man einen Fihrerschein
der Klasse 2 bendtigt.

In Bild 21 ist die grundlegende Systematik der Seg-
mentierung der potenziell Kfz-mobilen Verkehrsteil-
nehmer mit ihren einzelnen Abgrenzungsmerkma-
len dargestellt.

Um die zahlenméaRige GroRe der einzelnen Seg-
mente bestimmen zu kénnen, muss auf die amtli-
chen Statistiken bzw. auf Sonderuntersuchungen
zuriickgegriffen werden.

In Tabelle 17 werden alle Segmente bzw. Teilmen-
gen der potenziellen Kfz-Verkehrsteilnehmer mit
den errechneten und geschatzten Zahlen auf der
Grundlage der vorliegenden Studien zur Fahrer-
laubnisstruktur zusammengefasst. Dabei wird die
GroRe der Segmente sowohl absolut wie auch im
Verhaltnis zum jeweils Ubergeordneten Segmentie-
rungskriterium (z. B. Alter in % von Fahrerlaubnis-
besitz) und im Verhéltnis zur Grundgesamtheit aller
potenziellen Verkehrsteilnehmer angegeben.

4.5.3.2 Segmentierung des Bestands an Per-
sonen im Verkehrszentralregister

Die Personen-Segmentierung der VZR-Daten gibt
Aufschluss tber die Struktur nach Vorbelastung mit
Alkoholdelikten sowie nach Geschlecht, Alter und
Fahrerlaubnisbesitz. Dazu werden jahrliche Stich-
proben aus dem Verkehrszentralregister aufberei-
tet, die den Personenbestand im VZR, der sich
Uber Jahre hinweg aufgebaut hat, wiedergeben
(siehe Anhang 1).

Die Stichprobe ,Personenausgangsbestand am
Beginn des Referenzjahres* (RBP), die aus den bei-
den Ziehungsjahren 1993 und 1994 besteht, dient
als Grundlage fur die Segmentierung des Perso-
nenbestands zum 01.01.1995 (siehe Anhang 2).
Nach Hochrechnung der Stichprobenzahlen waren
zum 01.01.1995 ca. 5,136 Mio. Personen im VZR
registriert.

Von diesen 5,1 Mio. Verkehrsdelinquenten sind
etwa 15 % mit einem Alkohol- oder Drogendelikt
auffallig geworden. Die Segmentierung des VZR-
Bestands nach der Alkohol- und Drogenbelastung
erscheint deshalb sinnvoll, da diese Delinquenten
sehr spezifische Verhaltensweisen aufweisen und
eine Verkehrsteilnehmergruppe mit sehr hohem Ri-
siko- und Gefahrdungspotenzial darstellen. Als al-
kohol- oder drogenbelastet gelten die Verkehrsteil-
nehmer, die am 01.01.1995 eine VZR-Eintragung
vorliegen haben mit den Tatkennziffern (nach
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BKatV) ,A02' (StralRenverkehrsgeféhrdung durch
Flhren eines Fahrzeugs bei Fahrunsicherheit infol-
ge Alkoholgenusses), ,A03‘ (Stralenverkehrsge-
fahrdung durch Fihren eines Fahrzeugs bei Fahr-
unsicherheit infolge Genusses anderer berau-
schender Mittel), ,A12 (Fiihren eines Fahrzeugs bei
Fahrunsicherheit infolge Alkoholgenusses), ,A13
(FUhren eines Fahrzeugs bei Fahrunsicherheit infol-
ge Genusses anderer berauschender Mittel), ,A14°
(Vollrausch) oder nach altem Recht ,B01‘ (Fiihren
eines Kfz unter Alkoholeinfluss mit mindestens 0,8
Promille).

Im Vergleich zur Bevdlkerung, in der die mannli-
chen und weiblichen potenziellen Kraftfahrer noch
relativ gleichméRig vertreten sind, sind die méannli-
chen im VZR eingetragenen Personen deutlich
Uberreprasentiert. Sie haben einen Anteil von ca.
81 % (4,185 Mio.) am VZR-Personenbestand. Sie

sind auch haufiger — absolut wie auch relativ — mit
Alkohol- oder Drogendelikten belastet. Wéahrend
16 % der Manner (0,684 Mio.) im VZR-Bestand al-
kohol- oder drogenaufféllig waren, zahlten lediglich
6 % der Frauen (0,060 Mio.) zu dieser Delinquen-
tengruppe.

Wahrend von den mannlichen Personen im VZR
etwa 86 % (3,591 Mio.) — wie auch in der Bevolke-
rung — eine gultige Fahrerlaubnis besitzen, liegt der
Anteil der weiblichen Kraftfahrer, der im Besitz
einer gultigen Fahrerlaubnis ist, im VZR mit 95 %
(0,901 Mio.) erheblich héher als in der Bevolkerung
(58 %).

Die im VZR eingetragenen Fahrerlaubnisinhaber
haben bei den Mannern und bei den Frauen eine
identische Altersstruktur. Dabei sind die 25- bis 64-
jahrigen Pkw-Fahrer mit 81 % bzw. 82 % am starks-
ten vertreten. Dies entspricht 2,919 Mio. mannli-

Segmente Seg. Nr. Anzahl in in % zum Ubergeordneten | in % zur Menge aller Personen im VZR
Mio.1) Merkmal (100 % = 5,136 Mio.1)2)
Nicht alkohol-/drogenaufféllig 10 4,392 85,5 85,5

Manner

Fahrerlaubnisbesitz
14 -24 .
25-64J.
> 64 J.

Frauen

Fahrerlaubnisbesitz
14 -24J.
25-64J.
> 64 J.

Alkohol-/drogenauffallig

Manner

Fahrerlaubnisbesitz
14 -24 ).
25-64J.
> 64 J.

Frauen

Fahrerlaubnisbesitz
14-24 .
25-64J.
> 64 J.

5,136 Mio. Personen (89,5 %)

1) Nicht mehr darstellbare Angaben (< 0,0006 Mio. oder < 0,06 %) werden mit ‘ — * gekennzeichnet.

2) yzZR-Bestand am 01.01.1995: 5,741 Mio. Personen. Abziiglich der auszuschlieBenden Personen (Wohnsitz im Ausland, vorlau-
fige A- und D-Mitteilungen, ohne Kfz, Sonder-Fahrerlaubnis, auslandische Fahrerlaubnis) bleiben als Berechnungsgrundlage

Tab. 18: Segmentierung der Verkehrsteilnehmer mit VZR-Eintragung (VZR-Bestand zum 01.01.1995)
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chen und 0,740 Mio. weiblichen Fahrern. Vergleicht
man die Altersstruktur des VZR-Bestands mit der
der potenziell kraftfahrenden Wohnbevdlkerung,
fallt auf, dass bei den ménnlichen Fahrerlaubnisin-
habern die 25- bis 64-Jahrigen mit 81 % im VZR
Uberreprasentiert sind. In der Bevolkerung haben
sie lediglich einen Anteil von 68 % an allen mannli-
chen Personen mit einer gultigen Fahrerlaubnis.
Ebenso hat die Gruppe der 14- bis 24-jahrigen
Fahrerlaubnisinhaber mit 14 % im VZR einen héhe-
ren Anteil als in der Bevdlkerung (10 %).

In Tabelle 18 sind alle Segmente der zum 01.01.
1995 im VZR eingetragenen Personen zusammen-
gefasst. Dabei wird die Grofle der Segmente so-
wohl absolut wie auch im Verhaltnis zum jeweils
Ubergeordneten Segmentierungskriterium (z. B.
Alter in % von Fahrerlaubnisbesitz) und im Verhéalt-
nis zur Grundgesamtheit aller Personen im VZR-
Bestand angegeben.

4.5.3.3 Segmentierung des Personenkollektivs
ohne Eintragung im Verkehrszentralre-
gister

Nachdem die potenziell kraftfahrende Wohnbevol-
kerung in Deutschland und der VZR-Personenbe-
stand unterteilt wurden, erfolgt nun die Segmentie-
rung der Bevdlkerungs-Untersuchungsgruppe
ohne die Personen, die im VZR eingetragen sind
(»Netto-Bevolkerung®). Diese lassen sich aus der

Differenz der entsprechenden Segmente der Be-
volkerungs-Untersuchungsgruppe und des VZR-
Personenbestands berechnen. In Tabelle 19 sind
die absoluten und relativen Haufigkeiten der Seg-
mente dargestellt. Wie zu sehen ist, unterscheiden
sich die potenziellen Verkehrsteilnehmer ohne
VZR-Eintragungen aufgrund der geringen Eintra-
gungsquote der Verkehrsteilnehmer in das VZR nur
marginal von denen der Bevdlkerungs-Untersu-
chungsgruppe (einschlieBlich der im VZR eingetra-
genen Personen). Lediglich 7,4 % aller potenziellen
Kraftfahrer sind im VZR registriert.

4.5.4 Segmentierung im Mitteilungszugang
des Referenzjahres

Im Mitteilungszugang soll das Verkehrs- und De-
liktverhalten der Verkehrsteilnehmer innerhalb
eines bestimmten Zeitraums abgebildet werden.

Datengrundlage fur die Mitteilungssegmentierung
ist die aus den drei Jahrgangen 1994, 1995
und 1996 zusammengesetzte und ,bereinigte’ Zu-
gangsstichprobe RZP (siehe Anhang 1). Darin sind
die Mitteilungen enthalten, die dem Register in den
Stichprobenjahren 1994 bis 1996 zugingen. Die
Mitteilungen enthalten folgende nach § 28 StVG fir
das VZR eintragungspflichtige Informationen:

Verkehrsstraftaten: rechtskréaftige Entscheidun-
gen durch deutsche Strafgerichte unabhéngig
von der H6he der ausgesprochenen Strafe,

Segmente Seg. Nr. Anzahl in in % zum Ubergeordneten in % zur Menge aller potenziellen
Mio. Merkmal Verkehrsteilnehmer ohne
VZR-Eintragung
(100 % = 5,136 Mio.)1)
Manner 1 29,188 45,3 45,3
kein Fahrerlaubnisbesitz 110 4,245 14,5 6,6
Fahrerlaubnisbesitz = N = O N ... A
14 -24 . 111 5,399 21,6 8,4
25-64J. 112 16,397 65,7 25,5
> 64 J. 113 3,146 12,6 4,9
Frauen 2 35,196 54,7 54,7
kein Fahrerlaubnisbesitz 210 15,059 42,8 23,4
Fahrerlaubnisbesitz 21 20,137 57,2 31,3
14 -24 . 211 2,735 13,6 4,2
25-64J. 212 16,028 79,6 24,9
> 64 J. 213 1,353 6,7 21
1) Die potenziell kraftfahrende Bevélkerung in Deutschland umfasste zum 01.01.1995 69,520 Mio. Personen. Der (bereinigte)
VZR-Bestand belief sich auf 5,136 Mio. Personen. Das ergibt insgesamt 64,384 Mio. Personen, die zum 01.01.1995 nicht im
VZR eingetragen waren. Die VZR-Eintragungsquote, d. h. der Anteil der im VZR registrierten Verkehrsteilnehmer an der poten-
ziell Kfz-mobilen Bevélkerung, betrug somit 7,4 %.

Tab. 19: Segmentierung der potenziellen Verkehrsteilnehmer ohne VZR-Eintragung zum 01.01.1995
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Verkehrsordnungswidrigkeiten, sofern die ver-
héngte GeldbuBe mindestens 80 DM betragt
oder ein Fahrverbot angeordnet ist,

Entziehungen, Versagungen, Aberkennungen
einer Fahrerlaubnis, Sperren fir die Neuertei-
lung einer Fahrerlaubnis,

Verzichte auf eine Fahrerlaubnis wahrend eines
Entziehungsverfahrens,

Fahrverbote,

Neuerteilungen der Fahrerlaubnis nach voran-
gegangener Versagung oder Entziehung (als
»hichtbeschwerender Sachverhalt”).

Nach Hochrechnung der Stichprobenzahlen ergibt
sich fur das Jahr 1995 ein VZR-Zugang von 3,421
Mio. Mitteilungen.

Fir die Analyse des Verkehrs- und Deliktverhaltens
der Kfz-Fahrer hat die Art der begangenen Ver-
kehrsdelikte eine zentrale Bedeutung. Diese wer-
den von den mitteilenden Stellen u. a. als Tatkenn-
ziffern verschlusselt angegeben und dem VZR auf
vorgegebenen Formblattern gemeldet. Neben den
Taten, die das Deliktgeschehen im StralRenverkehr
beschreiben, sind die im VZR eingetragenen Sank-
tionen (z. B. FahrerlaubnismaRhahmen wie ,Fahr-
verbot' oder ,Entziehung‘) weitere wichtige Unter-
suchungsmerkmale des Prognosemodells, da sie
general- und spezialpraventive Wirkung auf die
Verkehrsteilnehmer haben kénnen. In der vorlie-
genden Segmentierungsvariante werden die Mittei-
lungen nach der Hohe der GeldbuRe/-strafe (Delikt-
relevanz; nachster Abschnitt) und der Art der Ver-
kehrsiiberwachungsmethode (Ubernachster Ab-
schnitt) in homogene Teilgruppen (Segmente) un-
terteilt.

4.5.4.1 Segmentierung der Mitteilungen nach
der Deliktrelevanz

Die Verkehrsdelikte, aufgrund deren Begehen der
Verkehrsteilnehmer in das VZR eingetragen wird,
sind hinsichtlich ihres Gefahrdungspotenzials an-
derer Verkehrsteilnehmer und der Herabsetzung
der Verkehrssicherheit unterschiedlich hoch einzu-
stufen. Ein Halterdelikt, z. B. Tatkennziffer M13:
Uberschreiten der AU-Frist, ist in einer Risikoskala
viel geringer einzuordnen als das Fuhren eines Pkw
im Vollrausch (Tatkennziffer A14). Dieser Tatsache
wird bereits im Mehrfachtater-Punktsystem und
auch bei der monetaren Sanktionierung im BufR-
geld- und Verwarnungskatalog Rechnung getra-

gen. Fur die Herabsetzung der Verkehrssicherheit
weniger bedeutende Delikte werden im Allgemei-
nen geringer bepunktet und mit niedrigeren Geld-
strafen und -buBBen geahndet. Die H6he der Geld-
bulie sowie die Zahl der Punkte laut Tatkennziffern-
und Bufigeldkatalog gibt also Aufschluss Uber die
Relevanz eines Verkehrsdelikts26,

Die Deliktrelevanz ist das erste Unterscheidungs-
merkmal in dieser Segmentierungsvariante und
lasst sich in folgende Kategorien unterteilen:

1. Straftaten: Alle Straftaten werden in diese Kate-
gorie mit der hochsten Deliktrelevanz aufge-
nommen. Verkehrsdelikte, die als Straftaten ge-
ahndet werden, haben im Allgemeinen beson-
ders negative Konsequenzen fiir die Verkehrssi-
cherheit im StraBenverkehr (z. B. Tatkennziffer
A 20° ,N6tigung’).

2. Ordnungswidrigkeiten mit einer GeldbufRe von
Uber 120 DM (Regelsatz laut Bul3geldkatalog):
Zu den Ordnungswidrigkeiten mit dem héchs-
ten Relevanzgrad z&hlen z. B. die schweren Ge-
schwindigkeitsdelikte, aber auch die Verst6ile
gegen die 0,8-Promille-Regelung (Tatkennziffer
,BO1Y).

3. Ordnungswidrigkeiten mit einer GeldbuBe zwi-
schen 100 und 119 DM (Regelsatz laut BufR3-
geldkatalog): Ordnungswidrigkeiten wie zahlrei-
che Vorfahrtsdelikte oder wegen technischer
Mangel sind in die mittlere Relevanzstufe einge-
stuft.

4. Ordnungswidrigkeiten mit einer GeldbulRe bis
100 DM (Regelsatz laut BuRgeldkatalog): Ord-
nungswidrigkeiten, die laut BuRRgeldkatalog die
niedrigste Deliktrelevanz aufweisen, sind bei-
spielsweise Halterdelikte (u. a. ,M13‘: Uber-
schreiten der AU-Frist) oder geringe Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen.

5. Fahrerlaubnis-MaBnahmen und -Neuerteilun-
gen: Neben den Verkehrsdelikten, die auf den

26 Begj genauer Betrachtung der Sanktionierung der einzelnen
Delikte fallt jedoch auf, dass die Folgen eines Delikts in Form
einer Behinderung oder gar Gefahrdung eines anderen Ver-
kehrsteilnehmer nicht immer konsequent in der Héhe der
Punktzahl oder GeldbuBe berticksichtigt sind. So wird die
Tatkennziffer FO9 (zum Uberholen ausgeschert und dadurch
nachfolgenden Verkehr gefahrdet) mit einer GeldbuRRe von
80 DM bestraft, wéahrend fir das Delikt MO5 (als Halter das
verbotswidrige Fahren an einem Sonntag oder Feiertag an-
geordnet oder zugelassen) ein Regelsatz von 400 DM gilt.
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Bild 22: Segmentierung des Mitteilungszugangs 1995 nach De-
liktrelevanz

vorgegebenen Formblattern (E-, F- und G-Mit-
teilungen) dem VZR gemeldet werden, gehen
auch MalRnahmen zur Fahrerlaubnis (auf A-Mit-
teilungen) und Neuerteilungen einer Fahrerlaub-
nis nach Entzug (auf B-Mitteilungen) als einzel-
ne Mitteilungen in das VZR ein. Sie werden aber
nicht im Rahmen des Mehrfachtéter-Punktsys-
tems oder des BuRgeldkatalogs geahndet, bil-
den aber der Vollstéandigkeit halber ihre eigenen
Kategorien.

Bild 22 zeigt die Verteilung der Zugangsmitteilun-
gen auf die einzelnen Kategorien der Deliktrele-
vanz. 82 % aller Eintragungen sind Ordnungswid-
rigkeiten, wobei die Ordnungswidrigkeiten mit
einem Regelsatz ab 120 DM mit insgesamt 9,4 %
(= 0,322 Mio. Mitteilungen) im Vergleich zu den bei-
den anderen Kategorien mit Ordnungswidrigkeiten
(33,6 % bzw. 39,3 %) eine relativ geringe Bedeu-
tung haben. Einen &hnlich hohen Anteil am VZR-
Zugang 1995 weisen die Straftaten auf. 13,2 %
aller Mitteilungen (0,452 Mio.) zéhlen zur Kategorie
mit der hochsten Deliktrelevanz. Fahrerlaubnis-
MaRnahmen und -Neuerteilungen sind mit 0,7 %
und 3,8 % statistisch eher unbedeutend.

Veréanderungen der gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen wie z. B. die Erhéhung der Eintragungs-
grenze bei Ordnungswidrigkeiten von 80 auf 120
DM wirde bei der Mitteilungsstruktur von 1995
eine Reduktion des VZR-Zugangs in diesem Jahr
um etwa 73 % zur Folge haben.

27 Es werden ausschlielich die Delikte berlicksichtigt, die in
Tateinheit begangen wurden, da nur dadurch abgesichert
ist, dass die Delikte auch wirklich durch automatisierte oder
routinemaRige Uberwachungsmethoden entdeckt wurden
und nicht durch zuféllige Kontrollen oder in Zusammenhang
mit einem anderen Delikt.

28 Routinekontrollen werden im weiteren Verlauf des For-
schungsprojekts im Sinne der traditionellen Verkehrsiiber-
wachung verstanden: Kontrolle, Anhalten, Belehren/Sank-
tionieren (vgl. KOBMANN, 1996, S. 29 f.).

4.5.4.2 Segmentierung der Mitteilungen nach
Uberwachungsmethoden

Die Zahl und Art der im VZR eingetragenen Ver-
kehrsdelikte sind ein quantitativ messbarer Indika-
tor fur das Verkehrs- und Deliktverhalten der Ver-
kehrsteilnehmer. Sie hdngen jedoch nicht nur von
den tatsachlich begangenen Delikten ab (,Stralen-
verkehrswelt), sondern im betrachtlichen Malie
auch von der verfiigbaren Methode ihrer Feststel-
lung sowie deren Einsatzintensitat (,Verwaltungs-
welt). Dies gilt besonders fur so genannte Mas-
sendelikte, wie z. B. fir Geschwindigkeitsuibertre-
tungen. Erst mit Einsatz hinreichend zuverlassiger
technischer Hilfsmittel kénnen nennenswerte An-
teile dieser Massendelikte aufgedeckt und geahn-
det werden. Eine Auswertung der Tatkennziffern
hinsichtlich der Uberwachungsmethoden kann
dazu néhere Aussagen liefern.

Um Ausmal und Verédnderung im Einsatz von be-
sonderen Verfolgungsmalinahmen sichtbar zu ma-
chen, werden die Tatkennziffern in folgende Seg-
mente unterteilt:

1. Automatisierte Geschwindigkeitsiiberwachung:
Ohne Angabe einer weiteren Zuwiderhandlung
(auch nicht in Tatmehrheit??) wird eine Uber-
schreitung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit festgestellt (Tatkennziffern G2 bis G16). An-
zunehmen ist, dass die groRe Mehrzahl dieser
VerstoRe durch Massenverfahren wie Radar,
Laser und Lichtschranke aufgedeckt wird.

2. Automatisierte Abstandsmessung BAB: Ohne
Angabe einer weiteren Zuwiderhandlung (auch
nicht in Tatmehrheit) wird auf Autobahnen oder
Kraftfahrstrallen ein Unterschreiten des Sicher-
heitsabstandes zum vorausfahrenden Fahrzeug
festgestellt (Tatkennziffern H1 bis H8). Anzuneh-
men ist, dass die groRe Mehrzahl dieser Ver-
stolle durch das Massenverfahren der VideoU-
berwachung von Autobahnbriicken aufgedeckt
wird.

3. Automatisierte Rotlichtkontrollen innerorts:
Ohne Angabe einer weiteren Zuwiderhandlung
(auch nicht in Tatmehrheit) wird innerorts ein
»RotlichtverstoR” festgestellt (Tatkennziffern C2
oder C12). Anzunehmen ist, dass die groRe
Mehrzahl dieser Verst6Re durch das Massen-
verfahren der Rotlichtkamera aufgedeckt wird.

4. RoutinemaRige2® (brige Autobahnkontrollen:
Auf Autobahnen oder Kraftfahrstrallen werden
ein Versto3 oder mehrere VersttRle festgestellt
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(ohne Geschwindigkeitstiberschreitungen nach
1. und VerstdlRe zum Sicherheitsabstand nach
2.). Anzunehmen ist, dass ein Grofiteil dieser
VerstoRe durch gezielte UberwachungsmaR-
nahmen auf Autobahnen und Rastplatzen auf-
gedeckt wird.

5. Routinekontrollen Alkohol: Ohne Angabe einer
weiteren Zuwiderhandlung (auch nicht in Tat-
mehrheit) wird ein ,,AlkoholverstoR” festgestellt
(Tatkennziffern A02, A03, Al12, A13, Al4, B0O1).
Anzunehmen ist, dass ein Grof3teil dieser Ver-
stofle durch gezielte Kontrollen aufgedeckt
wird.

6. Sonstige Delikte: Hierunter fallen alle sonstigen
Delikte, die nicht nach den oben genannten Kri-
terien klassifiziert werden kénnen. Dazu ge-
horen die Zuwiderhandlungen mit anderen Tat-
kennziffern, aber auch die Delikte mit den glei-
chen Tatkennziffern, die in Zusammenhang mit
einer Zuwiderhandlung oder mehreren Zuwider-
handlungen begangen wurden.
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Bild 23: Segmentierung des Mitteilungszugangs 1995 nach
Uberwachungsmethoden

Diese Klassifizierung kann natirlich nur naherungs-
weise Aufschluss tber den Einsatz von Massenver-
fahren bieten. Die im Folgenden mitgeteilten Ergeb-
nisse stellen dementsprechend nur eine erste grobe
Annaherung dar und erheben keinen Anspruch auf
exakte Abbildung der tatsachlichen Verhéltnisse.

Mit den funf hier beschriebenen Uberwachungs-
methoden zur Erfassung von Verkehrsdelikten sind
bei Mitteilungen zu Verkehrsstraftaten etwa 31 %,
bei solchen zu Verkehrsordnungswidrigkeiten 74 %
sowie im Durchschnitt 68 % aller Deliktmitteilun-
gen (ohne Mitteilungen zur Fahrerlaubnis) an das
VZR abgedeckt. Im Einzelnen ergibt sich eine Ver-
teilung, wie in Bild 23 dargestellt.

Den groRten Anteil der im VZR eingetragenen Ver-
kehrsdelikte mit etwa 52 % Prozent stellen die mit
einem Massenverfahren festgestellten Geschwin-
digkeitsverstéRe. Danach folgen mit 8 % die durch
Rotlichtkamera erfassten Verstofie und mit 5 % die
Alkoholkontrollen. Abstandsmessung auf Autobah-
nen bzw. andere Formen der Autobahnkontrollen
machen etwa 2 bzw. 1 % des Deliktmitteilungs-Zu-
gangs im VZR aus.

Bild 24 gibt die Verteilung der im VZR registrierten
Delikte, die nach ihrer Relevanz klassifiziert wur-
den, innerhalb der Kategorien des Kriteriums
»Uberwachung/Kontrolle* wieder.

Der Gberwiegende Anteil der Geschwindigkeitsver-
stéRe wird mit einem Bul3geld-Regelsatz von unter
120 DM geahndet. 48 % aller VZR-Delikte (1,573
Mio.) sind Geschwindigkeitsiibertretungen, die auf-

Strafiaten
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O Owi 100 - 119 DM [
B Ol = 100 DM

8.2
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Bild 24: Segmentierung des Mitteilungszugangs 1995 nach Uberwachungsmethoden und Deliktrelevanz (in %)
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grund automatisierter Verkehrsiiberwachung ent-
deckt wurden und fir die eine geringere GeldbuRe
als 120 DM festgesetzt ist. Wahrend die Rotlicht-
verstdRe Uberwiegend Ordnungswidrigkeiten der
mittleren Relevanzkategorie sind, setzen sich die
Alkoholdelikte nahezu ausschlie3lich aus Straftaten
zusammen. 4,2 % aller im VZR eingetragenen Ver-
kehrsverstoRie (0,138 Mio.) sowie 85,4 % aller Al-
koholverstolie werden aufgrund von Verkehrskon-
trollen als Alkoholstraftaten registriert. Die Strafta-
ten sind mit Ausnahme der Alkohol- und BAB-Kon-
trollen nur unzureichend mit automatisierten bzw.
routinisierten Uberwachungsmethoden zu ent-
decken. Dies zeigt sich in der Abbildung durch
einen relativ hohen Anteil von 9,5 % (0,310 Mio.
Mitteilungen) an allen VZR-Delikten.

In Tabelle 20 werden die hochgerechneten absolu-
ten sowie die relativen Haufigkeiten der Mittei-
lungssegmente fir das Zugangsjahr 1995 zusam-
men gefasst.

Segmente Anzahlin | in % zum uber- in % zum
Mio. geordneten gesamten VZR-
1995%) Merkmal Mitteilungs-
zugang 1995
Staftaten | 0452 | 182 | 182
BAB-Kontrollen 0,004 0,9 0,1
Alkohol-Kontrollen | 0138 | 305 | 40
Sonst. Delikte 0310 | 686 | 91
Ordnungswidrigkeiten
> =120 DM 0,322 9,4 9,4
Geschwindigkeit | 0129 | 401 | 38
Abstand 0042 | 131 |12
Rotlicht 0,052 16,1 15
BAB-Kontrollen o005 | 16 | o1
Alkohol-Kontrollen | - 0024 | 74 | 07
Sonst. Delikte 0,069 21,4 2,0
Ordnungswidrigkeiten
100 - 119 DM 1,343 39,2 39,2
Geschwindigkeit | 0731 | 544 | 214
Abetand 0030 I 22 e 09 e
Rotlicht To202 | 10 | s9
BAB-Kontrollen 0014 | 10 | o4
Sonst. Delikte Toses | 2ra | w07
Ordnungswidrigkeiten
<100 DM 1,151 33,6 33,6
Geschwindigkeit | 0842 | 732 | 246
Coos | e e
BAB-Kontrollen 0,012 1,0 0,4
Sonst. Delikte 0292 | 254 |85
Fahrerlaubnis-
MafBnahmen 0,022 06 0.6
Fahrerlaubnis-
Neuerteilungen 0,131 38 38
1) Der Mitteilungszugang im Jahr 1995 betrug insgesamt 3.699.383 Mit-
teilungen. Hiervon miissen noch die Mitteilungen, die bei der Seg-
mentierung ausgeschlossen wurden (vorlaufige Mitteilungen, nichtmo-
torisierte Verkehrsmittel u. a.), abgezogen werden. Dies entspricht
einem Anteil von 7,5 % am Mitteilungszugang 1995. Somit bleiben als
Berechnungsgrundlage 3.421.076 Mitteilungen.

Tab. 20: Segmentierung des Mitteilungszugangs 1995

4.6 Uberprufung der Simulation an
Realdaten des Jahres 1998

Fir eine Bewertung des Simulationsmodells soll
der Mitteilungszugang des Jahres 1998 auf der
Grundlage von Ausgangsdaten des Jahres 1997 si-
muliert und mit den Realdaten des Jahres 1998
verglichen werden. Aus dem simulierten Zugang
1998 resultiert nach Durchfiihrung der Tilgung der
simulierte Personen- und Mitteilungsbestand des
VZR zum 31.12.1998.

Die drei hier vorgestellten Varianten der Prognose
bzw. Simulation unterscheiden sich im Verfahren,
das fir die Bestimmung der Wachstumsfaktoren
der Mitteilungssegmente gewahlt wurde (s. Ab-
schnitt 4.2): Im ,,Null-Modell* (Modellversion 0) wird
kein Wachstum der Auffalligkeitsrisiken angenom-
men, im ,,Pauschal-Modell“ (Modellversion p) ein
pauschales Wachstum von jahrlich 5 % und im ,,an-
gepassten Modell* eine jahrliche Veranderung, die
je nach betrachtetem Mitteilungssegment bis zu
+28 % (Wachstum) bzw. -14 % (Schrumpfung) be-
tragen kann (s. Tab. 16). Um zu ermitteln, wie grof
der Einfluss der Zufallsfaktoren ist, die im Simulati-
onsverfahren wirksam sind, wird das angepasste
Modell — mit identischen Modellparametern — zwei
Mal unabhéngig von einander generiert (Modellver-
sion al und a2). So entsteht eine vierte Variante.

Betrachtet werden die Merkmale, die den effekti-
ven VZR-Status definieren. In Tabelle 21 sind alle
Variablen des effektiven VZR-Status aufgelistet.
Far den Vergleich der Simulationsdaten mit den
Realdaten werden jeweils ein globales Merkmal
des Bestands sowie des Zugangs betrachtet.

Ein zentrale Variable aus dem effektiven VZR-Sta-
tus, die den Gesamtbestand am Ende eines Jahres
beschreibt, ist die Zahl der am 31.12. eines Jahres
eingetragenen Personen (Nr. 1 in Tab. 15 und Tab.
21). Im Vergleich zu den Realdaten Uberschéatzen
die angepassten Varianten den Personenbestand
um 0,2 %, das Pauschalmodell sogar um 3 %,
wahrend die Null-Variante einen um 3 % geringeren
Wert ausgibt.

Ein globales Merkmal fiir den Gesamtzugang eines
Jahres ist die Zahl der VerkehrsverstéRe (Nr. 7 in
Tab. 15 und Tab. 21). Hier zeigt die Simulation das
Ergebnis, dass das Null-Modell die empirisch er-
mittelte Zahl um 7 % unterschéatzt, das Pauschal-
Modell um etwa 7 % sowie die beiden Realisierun-
gen des angepassten Modells um etwa 1 % den
realen Zugang Uberschéatzen.
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Nr Variable Realdaten| Variante| Variante| Variante| Variante
al a2 p 0
Bestand eingetragener Personen am Jahresende in 1.000 6.368 6.382 | 6.383 | 6.553 | 6.181
Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit ausgewahlten
Verkehrsversto3en
Personen mit groben Pflichtverletzungen? in 1.000
3 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit Punkten in 1.000 5.168 5.168 5.314 | 4.976
4 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit Sperre fur (Neu-)Er-
teilung in 1.000 348 363 360 371 350
5 | Bestand eingetragener Personen am Jahresende mit einer zur Bewahrung
ausgesetzten Freiheitsstrafe in 1.000 70 77 80 81 77
6 | Mittelwert der Punkte der am Jahresende eingetragenen (bepunkteten)
Personen (siehe 3) 2,8 2,8 2,8 2,8 2,8
7 | Zahl der jéhrlich eingetragenen Verkehrsverstde in 1.000 3.952 3.906 |3.929 | 4.193 | 3.662
Zahl der Personen, die jahrlich die Punktgrenze Uberschreiten, die eine
Verwarnung? bedeutet, in 1.000 66 58 65 70 57
9 | Zahl der jahrlich ausgesprochenen Sanktionen
a GeldbufRen in 1.000 3.235 3.175 | 3.175 | 3.354 | 2.943
b Geldstrafen in 1.000 304 332 336 384 332
| ¢ Freiheitsstrafen/Jugendarreste in 1000 e 29 | 28 | .28 | 28| 31
d Fahrerlaubnismanahmen4 in 1.000 633 622 618 654 588
10 | Zahl jahrlich verhangter FahrerlaubnismafRnahmen
a Fahrverbote in 1.000 377 356 347 362 330
b Entziehungen/Aberkennungen/Verzichte in 1.000 197 211 212 230 204
¢ Versagungen/Isolierte Sperren in 1.000 58 55 60 63 54

11 | Zahl der jahrlichen Eintragungen mit schuldhaftem Unfall®) in 1.000 316 314 330 403 339

12 | Durchschnittliche Punktzahl der jéhrlich eingetragenen VerkehrsverstdRe 4,1 3,4 3,3 3,6 31

13 | Durchschnittliche monetére Sanktionshéhe der jahrlich eingetragenen

I GOSN SSOTOION ORISR SOTUSOTH NSO NSO OO
a Geldbufe in DM 133 131 130 131 131
b Geldstrafe in DM 1.825 1.768 | 1.783 | 1.673 | 1.770
14 | Durchschnittliche Dauer der jahrlich verhdngten Fahrverbote in Monaten 1,10 1,13 1,15 1,15 1,15
15 | Durchschnittliche Dauer der jéhrlich verhéngten Fahrerlaubnissperren in
Monaten 28,9 30,0 30,8 25,6 27,1

16 | Durchschnittliche Dauer der jahrlich verhangten Freiheitsstrafen in Monaten 8,6 15,1 9,2 7,4 11,2

1) zu den groben VerkehrsverstéBen zahlen alle Delikte, durch die andere Verkehrsteilnehmer behindert, belastigt, verunsichert sowie in ihrer Ge-
sundheit und ihrem Leben konkret gefahrdet werden.

2) Grobe Pflichtverletzungen sind typische Lade- und Halterdelikte (Bsp.: Uberladung eines Fahrzeugs).

3) Nach dem Punktesystem erhalten die Personen, die die Punktegrenze von 8 Punkten bzw. 3 Punkten nach vorangegangener Entziehung tiber-
schreiten, eine Verwarnung. Bei der Ermittlung der Schwelleniiberschreitung wird jeweils nur die 1. Mitteilung im Zugangsjahr beriicksichtigt.

4) Zu den FahrerlaubnismaRnahmen zahlen Entziehung, Aberkennung, Verzicht, Versagung, isolierte Sperre und Fahrverbot.

5) Die Variable 'Unfallhinweis' auf VZR-Mitteilungen gibt die Unfallbeteiligung eines Verkehrsdelinquenten an, gestattet aber noch keine Aussage
Uber seine Schuld an dem Unfall. Von schuldhaften Unféllen der im VZR eingetragenen Personen wird hier gesprochen, wenn eine Tétung oder
Kdrperverletzung vorliegt oder der Unfallhinweis in Verbindung mit einem groben Verkehrsverstof’ (Behinderung/Belastigung/Geféhrdung eines
anderen Verkehrsteilnehmers) im VZR eingeht.

Tab. 21: Effektiver VZR-Status des Realzugangs und -bestands 1998 und der Simulation 1998 nach Modellvarianten

Die Gute der Vorhersage scheint danach brauchbar
zu sein. Allerdings muss dieses Urteil bei der Be-
trachtung der absoluten Zahlen zunéachst revidiert
werden: Zwischen dem besten vorhergesagten
Wert fir die Zahl der am Ende eines Jahres einge-
tragenen Personen und dem empirischen Wert liegt
eine absolute Differenz von etwa 14.000. Die ent-

sprechende Abweichung betragt bei der Zahl der
jahrlichen Verkehrsverstofie 23.000.

Zwischen den beiden Realisierungen des ange-
passten Modells bestehen mit etwa 23.000 Ver-
kehrsverstoflen jedoch ebenfalls nicht unerhebli-
che Abweichungen. Bedenkt man zudem, dass die
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hier so genannten Realwerte fur das Jahr 1998
einer Hochrechnung aus einer 0,72-Prozent-Stich-
probe des Verkehrszentralregisters entstammen,
folglich ihrerseits mit einem nicht unerheblichen
Stichprobenfehler behaftet sind, so kann man zu
dem Schluss kommen, dass die festgestellte Di-
vergenz von 23.000 Fallen zum wesentlichen Teil
Zufallsfaktoren anzulasten ist. Der Einfluss dieser
Faktoren lieRRe sich durch groRere Stichproben re-
duzieren. Zu fordern waren ein vielfach groRerer
Referenzdatensatz sowie ein grolerer Prognose-
ausgangsdatensatz.

Festzuhalten ist, dass mit den hier gefundenen Ab-
weichungen keine prinzipiellen Schwéachen des Si-
mulationsmodells zu erkennen sind. Die Ubrigen
Haufigkeitszahlen in Tabelle 21 zeigen — mit weni-
gen Ausnahmen (siehe Zugangsindikator Nr. 9a
und b) — geringe absolute Differenzen zum bestan-
gepassten Modell, wenn auch die relativen Abwei-
chungen in der Regel groRer sind und einige Pro-
zent betragen kénnen.

Nimmt man den Mittelwert der Schatzungen aus
den beiden Realisationen des angepassten Mo-
dells, so betragt die relative Abweichung der ge-
schétzten von den realen Werten nur in Ausnahme-
féllen mehr als 5 %. Zu den Variablen mit hdheren
Differenzen gehoéren die durchschnittliche Dauer
der jahrlich verhangten Freiheitsstrafen (Tab. 21: Nr.
16), der Bestand von Personen am Jahresende mit
Freiheitsstrafe auf Bewahrung (Nr. 5) sowie die
durchschnittliche Punktezahl der jahrlich eingetra-
genen VerkehrsverstoRe (Nr. 12). Hier betragt der
Unterschied zwischen den simulierten und den er-
warteten Zahlen deutlich mehr als 10 %. Allerdings
liegt bei der hohen relativen Abweichung des Be-
standsindikators Nr. 5 um etwa 13 % die absolute
Differenz nur im Bereich von 10.000 Fallen und
kdnnte somit auf den Stichprobenfehler zuriickzu-
fuhren sein.

Das Simulationsverfahren des angepassten Mo-
dells verfiigt bei Betrachtung aller Variablen des ef-
fektiven VZR-Status im Vergleich mit den Realda-
ten Uber die hochste Anpassungsgite und stellt
somit die den beiden anderen Simulationsverfah-
ren vorzuziehende Prognosevariante dar.

Die wesentlichen Erkenntnisse, die aus der hier
vorgenommenen Uberpriifung des Simulationsmo-
dells an Realdaten gewonnen werden kénnen, be-
ziehen sich weniger auf das Modell selbst, sondern
auf die Anforderungen an die Daten, die zur Be-
stimmung der Modellparameter herangezogen

werden: Statt Stichprobenumfangen von einigen
zehntausend sind solche von einigen hunderttau-
send erforderlich, um Veranderungen im effektiven
VZR-Status als Folge von Rechtsanderungen sen-
sitiv aufsptren zu kénnen.

4.7 Prognose

4.7.1 Konzept

Oftmals werden die Begriffe Simulation und Prog-
nose in gleicher Bedeutung verwandt. In einem en-
geren Sinne versteht man unter einer Simulation je-
doch die Nachbildung von Effekten unter bestimm-
ten Ausgangsbedingungen, wobei diese Aus-
gangsbedingungen frei gewahlt werden durfen. Die
Simulation ist in diesem Sinne lediglich ein ,,Was-
ware-wenn-Spiel“. |hr Spielraum besteht typi-
scherweise weniger in unterschiedlichen Simulati-
onsannahmen, sondern eher in der Wahl verschie-
dener Ausgangsbedingungen. Dagegen geht die
Prognose im engeren Sinne von mdaglichst realen,
in der Regel heutigen Verhaltnissen aus und richtet
ihr Interesse auf die Zukunft. Ihre Frage ist: ,,\Was
kdnnte sein?* lhr Spielraum besteht im Wesentli-
chen aus verschiedenen Annahmen Uber die Ent-
wicklung der Ausgangsbedingungen, nicht aber in
verschiedenen Ausgangsbedingungen selbst.
Beide Methoden treffen in der Regel vereinfachen-
de Annahmen Uber die Rahmenbedingungen, um
die Komplexitat des Verfahrens zu reduzieren2®, In
manchen Fallen, wie auch in vorliegender Studie,
bedient sich die Prognose der Simulation, umfasst
aber auch weitere, nicht zum typischen Inventar
einer Simulation gehérige Elemente. Hierzu zéhlen
insbesondere Entwicklungsparameter, die etwas
Uber die Dynamik der Randbedingungen aussa-
gen. Diese wurden als Wachstumsfaktoren der Ein-
fachheit halber bereits im Simulationsmodell mit
abgehandelt: Die Fortschreibung der aus der Ver-
gangenheit ermittelten Wachstumsfaktoren fir die
Verkehrsauffalligkeit der Zukunft.

Die folgenden Faktoren finden in der Prognose
Berlicksichtigung:

die nach Zahl und Struktur veranderte Bevdlke-
rung auf Basis der Schéatzungen der Bevolke-
rungswissenschaft (,AB*),

29 Ceteris-paribus-Methode
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das allgemeine Wachstum der Verkehrsauffal-
ligkeit fur verschiedene Arten der Zuwiderhand-
lung (Abstands-, Geschwindigkeits-, Alkoholde-
likte usw.), ermittelt aus dem durchschnittlichen
Wachstum in den Jahren 1995 bis 1998 (,,AV"),

die durch die Rechtsdnderung unmittelbar ver-
anderten Bedingungen und Gegebenheiten
(,,Stellschrauben*: z. B. neue Tatbesténde, neue
Tilgungsvorschriften) im Vergleich zum bisheri-
gen Status (,AR"),

die dadurch Uber die verschiedenen Wirkungs-
pfade ausgeltsten Wirkungen (,AW").

Fir den vorliegenden Ansatz missen diese Fakto-
ren nicht unbedingt als absolute GréRen bekannt
sein, es genligen relative Unterschiede30. Dies be-
deutet auch, dass nicht die neue Rechtslage an
sich zu berlicksichtigen ist, sondern daraus nur
jener Teil, in dem sie sich vom alten Status unter-
scheidet (,AR“). Auch bei den Wirkungen geht es
nur um relative Verdnderungen und nicht um abso-
lute GrolRen. Formal dargestellt soll sich eine prog-
nostizierte Anderung der Verkehrssicherheit AS als
Funktion der Anderungen in den genannten Fakto-
ren ergeben:

AS = f(AB, AV, AR, A W).

Die ersten beiden Bestimmungsstiicke sind ein
Problem der Prognose im engeren Sinne. Wie sich
Rechtsanderungen in Wirkungen auf das Verkehrs-
verhalten umsetzen, ist dagegen eine Frage des Si-
mulationsmodells. Fir ein numerisches Simulati-
onsmodell missen alle Wirkungszusammenhange
in Form mathematischer Funktionen dargestellt
sein. Darin besteht eine betréchtliche Hirde fir die
Aufstellung von Simulationsmodellen31. Auch
scheinbar einfache Modelle erlangen damit schnell
eine betrachtliche Komplexitat, wie beispielsweise
ein Flussdiagramm von SCHMID und AXHAUSEN
zur Simulation der Auswirkung von Kraftstoff-
preisanderungen auf die Pkw-Fahrleistung im Frei-
zeitverkehr veranschaulicht (2000).

Es ist also ein spezifisches Rechenmodell aufzu-
stellen, das alle Parameteréanderungen und Wirk-
groReneffekte in Praventionseffekte umsetzt und
diese zu einem veranderten Verkehrsverhalten und
damit zu einer veranderten Verkehrsordnung und
Verkehrssicherheit in Beziehung setzt.

Solange keine genaueren Kenntnisse tber die Wir-
kungszusammenhange vorliegen, wird haufig ver-
einfachend eine proportionale Beziehung zwischen

der Starke der Ursache (Wirkgrofie) und der der
Wirkung (Effekt) angenommen (Form: y = ¢ - X).
Selbst bei erwiesenermafen nicht-linearer Bezie-
hung kann fur sehr kleine erwartete Anderungen als
erste Naherung eine Linearitatsannahme (Form: y =
a + ¢ - x) verwendet werden. Genutzt wird dafir ge-
legentlich eine so genannte ,Elastizitatskennziffer”
als MaR der Beeinflussbarkeit einer GréRe durch
die Variation einer anderen. Beispielsweise ermit-
telten BAUM und KLING (1997, S. 144), ,,dass die
Elastizitat der Unfallhaufigkeit in Abhangigkeit der
Fahrleistung bei ungefahr 0,35 liegt”. Dies bedeu-
tet, dass eine Absenkung der heutigen Fahrleistung
um z. B. 10 % zu einer Unfallreduktion um 3,5 %
fuhrt.

4.7.2 Probleme der numerischen Spezifikation
der Modellparameter

Zur Abschatzung der Wirkung von Rechtsénderun-
gen auf das Verkehrsverhalten sollen die im Ab-
schnitt 3 dargelegten Modellvorstellungen heran-
gezogen werden. Diese sind aber uberwiegend
qualitativer Natur, wobei gelegentlich selbst die
Richtung der Effekte nicht zweifelsfrei festgelegt
werden konnte. Die Tabellen mit den Effektanga-
ben32 (Tab. 9, Tab. 10 und Tab. 12) enthalten ledig-
lich Wirkungsvermutungen, die als Diskussionsvor-
schlag zu verstehen sind, ebenso die Angaben zur
Wirkung auf den Verkehrsteilnehmer auf Grundlage
des effektiven VZR-Status (Tab. 13). Das Problem
besteht hier also darin, mathematische Funktionen,
zumindest aber Effektrichtungen und relative Ef-
fektstarken fir alle oder zumindest die wichtigsten
Wirkungszusammenhénge festzulegen.

Exkurs: Die in den hier mehrfach genannten Uber-
sichtsreferaten von SEIPEL (1994), KOBRMANN
(1996 und 1997) und FISCHER (1998) angesproche-
nen Untersuchungen gelangen in der Regel nicht zu
einer Quantifizierung von Effekten im Sinne einer nu-
merisch angebbaren Ursache-Wirkungsfunktion, die
fur die vorliegende Prognoseaufgabe als Basis ver-
wendet werden kdnnte. Auch die Studie von PFEIF-
FER und HAUTZINGER (2001), in der (lineare) Ein-

30 mit Delta bezeichnet (in den Naturwissenschaften tbliches
Symbol fir Differenzen)

31 Neuere Ansétze firr Simulationsmethoden in den Sozialwis-
senschaften, die auch ohne explizite Funktionsangaben
auskommen (z. B. auf der Grundlage neuronaler Netze), sind
erst noch in der Erprobung (s. HUGO, 2000).

32 wirkt positiv/verstarkend oder negativ/abschwachend*
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flussstarken einzelner Wirkfaktoren berechnet wer-
den, lasst sich nicht heranziehen, weil sie von ad
hoc gebildeten Skalen aus Fragebogen-Items aus-
geht, deren Metrik und Verallgemeinerungsféahigkeit
unbekannt ist. Untersuchungen mit einer Quantifi-
zierung der abhangigen und unabhangigen Varia-
blen auf der Grundlage anerkannter Indikatoren mit
zweifelsfreier Metrik sind rar. Es sollen jedoch Bei-
spiele genannt werden: KNOFLACHER (1998) findet
fur Osterreich bei Vergleich der verschiedenen Bun-
deslander einen negativen Zusammenhang zwi-
schen den mittleren Unfallkosten pro Einwohner und
dem mittleren ,Strafgeld“ pro Einwohner: Je mehr
Strafgeld in einem Bundesland erhoben wurde,
desto geringer waren dort die Unfallkosten. KESKI-
NEN (1996) zeigt, in welcher numerisch-statisti-
schen Beziehung die seit Fihrerscheinerteilung er-
worbene Fahrpraxis junger Manner, gemessen in Ki-
lometern Fahrleistung, zur Zahl ihrer Unfélle pro
100.000 km steht. In einer Studie von SCHADE
(2000) wird die numerisch-statistische Abhangigkeit
der Zahl der Verkehrszuwiderhandlungen pro Millio-
nen Pkw-Kilometer vom Lebensalter des mannli-
chen Pkw-Fahrers bestimmt. Diese und weitere Bei-
spiele sind Anséatze fir die numerische Modellierung
von Wirkungszusammenhangen, reichen jedoch fir
die spezifischen Erfordernisse des vorliegenden
Modells bei weitem nicht aus.

Manche Effekte scheinen noch gar nicht systema-
tisch untersucht worden zu sein, zu anderen liegen
widersprichliche Befunde vor. Zudem werden man-
che der haufig untersuchten Effekte von den Auto-
ren uneinheitlich bewertet oder sind sogar noch
strittig. Selbst die verlasslich festgestellten Effekte
scheinen je nach Gegenstand der rechtlichen Re-
gelung (Trunkenheitsfahrten, Gurtanlegeverhalten
usw.) erheblich in ihrer Starke zu variieren. Ein oft-
mals ungeldstes Problem bei der Quantifizierung
von Effekten ist die Wahl eines verbindlichen Indi-
kators mit einer angemessenen Metrik. Zweifel er-
geben sich bei vielen durchgefiihrten Untersuchun-
gen, ob sie die fraglichen Effekte von anderen kon-
kurrierenden Einfliissen hinreichend zu trennen ver-
mochten (so auch eine Kritik von KOBMANN, 1996).
Uberdies haben Studien groRenteils nicht, wie fiir
das hier vorliegende Modell gefordert, Einzeleffek-
te, sondern Pauschaleffekte zum Gegenstand, etwa
die Gesamtwirkung eines ganzen MalRhahmenbun-
dels auf die Unfallhaufigkeit. Mit Ausnahme von
Sanktionswahrscheinlichkeit und Sanktionsschwe-
re wird die gegenseitige Verstarkung oder Ab-
schwachung von Effekten durch Kombination der
Faktoren selten systematisch untersucht.

Insgesamt zeigt sich ein eklatanter Mangel an em-
pirischen Daten zu den einzelnen Wirkungszusam-
menhéangen. Dies dirfte zum Teil darauf beruhen,
dass es Uiberhaupt noch wenige konkrete Hypothe-
sen zu Wirkungsmechanismen von MalRhahmen
der Verkehrssicherheitsarbeit gibt. Auch EVERS
(2000, S. 155) beklagt nach Literaturrecherche und
einer gro3 angelegten Befragung von europdischen
Forschungsinstitutionen und Umsetzern von Mal3-
nahmen zum Bereich Fahranfanger, dass ,,zu den
MaRnahmen nur wenige explizite Wirkannahmen
angefihrt” wurden. Zu &hnlicher Bewertung kommt
KORMANN (1996) fur die Effekte der polizeilichen
Uberwachung, dass namlich in der Fachliteratur
Aussagen Uber konkrete Wirkungszusammenhan-
ge sehr vage bleiben. BAMBERG, NIESTROJ und
WEBER (2000) schliel3en sich einer Einschatzung
von WERMUTH an, ,dass es in der verkehrswis-
senschaftlichen Forschung kaum gesicherte quan-
titative Befunde Uber die Wirksamkeit verkehrspo-
litischer MaRnahmen gibt“ (S. 502).

Erschwerend fur eine Simulation der Effekte von
Rechtsanderungen auf das Verkehrsverhalten wir-
ken die von PFAFFEROTT und HUGUENIN (1991)
beschriebenen Adaptationsprozesse nach Ein-
fuhrung von Sicherheitsmaflnahmen. Wollte man
solche Prozesse in einer Expertenbefragung be-
racksichtigen, so mussten sowohl Fragen nach der
anfénglichen wie auch nach der langzeitlichen Wir-
kung gestellt und die so erhaltenen, vermutlich
zum Teil recht unterschiedlichen Angaben im Mo-
dell rechnerisch bericksichtigt werden.

4.7.3 Die Rolle der Expertenbefragung

Es war zu konstatieren, dass eine numerische Mo-
dellierung der Wirkzusammenhénge in diesem Feld
der Verkehrssicherheit aus Mangel an empirischen
Grundlagen noch nicht moglich ist. Aus diesem
Grund greifen heutige Untersucher immer noch auf
das Instrument der Expertenbefragung zuriick. So
beispielsweise CHALOUPKA et al. (1998) zu den
Auswirkungen neuer Technologien im Fahrzeug,
ALLENBACH, ECKHARDT und SEITZ (2000) zur
Wirkungsanalyse von VerkehrssicherheitsmafRnah-
men, BAUM und KLING (1997) zur Wirkung ver-
schiedener Versicherungsanreizmechanismen auf
die Verkehrssicherheit oder BAMBERG, NIESTROJ
und WEBER (2000) zur Verhaltenswirksamkeit ver-
schiedener Mallinahmen in Bezug auf die Pkw-
Fahrleistung in den Bereichen Beruf, Einkauf und
Freizeit.
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BAMBERG et al. kénnen dabei immerhin eine be-
achtliche Beurteileribereinstimmung nachweisen.
Sie rechtfertigen ihr Vorgehen wie folgt: ,Eine in
vielen Bereichen praktizierte Lésung fir unser Pro-
blem sind so genannte Expertenratings, in denen
Experten als direkte Informationsquelle benutzt
werden (...) Dieses Vorgehen basiert auf der An-
nahme, dass Personen, die sich jahrzehntelang als
Wissenschaftler oder Praktiker mit den interessie-
renden Fragestellungen beschéftigen, auch zuver-
lassige und valide Urteile Uber diesen Sachverhalt
machen koénnen. Es soll nicht verschwiegen wer-
den, dass in der wissenschaftlichen Evaluationsfor-
schung (...) die Validitat solcher Expertenurteile
sehr skeptisch eingeschatzt wird. Wenn sie auch
auf keinen Fall experimentelle oder quasi-experi-
mentelle Evaluationsstudien ersetzen konnen,
sehen jedoch auch Evaluationsforscher (...) in Ex-
pertenratings eine Mdglichkeit, schnell und kosten-
gunstig zu ersten Effektivitatseinschatzungen ge-
planter politischer MalRnahmen zu kommen*
(S. 502).

Wenn auch in der vorliegenden Studie auf Exper-
tenurteile Gber Wirkungen zuriickgegriffen werden
muss, so ist dies gegeniber dem Ausgangsmodell
(Abschnitt 1.1) aus verschiedenen Griinden doch
ein Fortschritt. Das urspriingliche Verfahren sei hier
noch einmal ins Gedéachtnis gerufen: Experten be-
gutachten die geplante Rechtséanderung und kom-
men aufgrund ihrer Kenntnisse und Erfahrungen zu
einem globalen Urteil bezuglich der Auswirkung auf
die Verkehrssicherheit und tragen so zur Entschei-
dung uber die Einfihrung der MaRhahme bei.

Nach vorliegendem Modell liegt die Aufgabe der
Experten darin, nicht wie im Ausgangsmodell eine
globale Beurteilung der Sicherheitsauswirkungen
eines MafRnahmenbiindels vorzunehmen, sondern

fur jede einzelne MalRnahmenkomponente
(nach Zerlegung in die wirksamen Bestandteile
gemall Wirkungsmodell) und

fur jeden einzelnen, scharf umrissenen Wir-
kungsmechanismus eine Schéatzung seiner rela-
tiven Effektstarke abzugeben,

diese Einzeleffekte modellgeméaR zu verrechnen
(mit dem Vorteil eines Fehlerausgleichs: Uber-
und Unterschéatzungen heben sich tendenziell
gegenseitig auf) und

schlie3lich auf die verschiedenen Verkehrser-
folgskriterien, unter ihnen die Verkehrssicher-
heit, zu beziehen, wobei eine gegenseitige Ver-

stéarkung oder Abschwéachung berlcksichtigt
werden kann.

Ein Mindestfortschritt wéare bereits darin zu sehen,
wenn Experten aufgrund der vorgelegten Modell-
systematik einzelne Effekte und ihr Zusammenwir-
ken diskutieren kdnnten, bevor sie, wie bislang
praktiziert, ein Globalurteil Gber eine Rechtsande-
rung abgeben.

Voraussetzung flur eine Expertenbefragung nach
diesem Modell ist die Entwicklung eines fiir die be-
trachtete Rechtsanderung spezifischen Befra-
gungsinstruments (ein einfacher Fragebogen reicht
nicht aus). Darin sind alle nach der entwickelten
Veradnderungstypologie unterscheidbaren Kompo-
nenten der Rechtsénderung einzeln anzusprechen.
Zu jeder Komponente muss nach etwaig verander-
ten Einflissen auf jede der insgesamt 15 darge-
stellten Stellschrauben (s. Bild 12 und Bild 15) ge-
fragt werden. Jede konstatierte Verdnderung auf
Seiten der Stellschrauben kann eine Anderung in
der Selektions- und Behandlungsfunktion (geman
vorgestelltem Filterparadigma) bedeuten. Deshalb
ist fUr jede betroffene Stellschraube der veranderte
Selektions- und Behandlungsmechanismus grob
darzulegen. Dabei sind mdgliche Auswirkungen auf
die funf Selektionsparameter (gemaR Filterparadig-
ma) und die den sieben Praventionsmechanismen
zugrunde liegenden WirkgréBen zu erfragen. Die
WirkgréRen, die mit dem VZR verknlpft und daher
in der Befragung zu berlcksichtigen sind, kbnnen
den Tabellen zum effektiven VZR-Status entnom-
men werden (Tab. 13 bis Tab. 15).

Zu jeder WirkgréRe, die nach Ansicht des Befrag-
ten von der Rechtsanderung tangiert ist, hat der
Befragte eine Elastizitditsschatzung im obigen
Sinne durchzufuhren. Eine solche Frage an den Ex-
perten z. B. zum Zusammenhang von Sanktions-
schwere und Praventionseffekt kdnnte wie folgt
aussehen: ,,Um wie viel Prozent reduziert sich die
Haufigkeit von Geschwindigkeitstibertretungen
Ihrer Ansicht nach, wenn das heute dafir tbliche
BuRgeld um 10 % angehoben werden wirde?*
Liegt der Median der Antworten auf diese Frage
beispielsweise bei 0,8 %, so bedeutet dies eine an-
genommene Elastizitat von 0,08. Dieser Wert ware
in der Simulation weiter zu verwenden.

Zu jedem Praventionseffekt von nennenswerter
GroRe ist zu erfragen, wie sehr er zu den funf Stell-
kraften, denen der Verkehrsteilnehmer unterliegt,
beitragt (analog zu den Aussagen der Tab. 9). Wei-
ter ist zu ermitteln, wie sehr jede Stellkraft auf jede
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der funf Komponenten des Verkehrsteilnehmer-
Verhaltens durchschléagt (analog zu der Aussage in
Tab. 10) und dieses Verhalten zur Verkehrsordnung
bzw. zur Verkehrssicherheit beitragt (analog zu der
Aussage in Tab. 12).

Bei Expertenbefragungen hat man es in der Regel
mit nur sehr kleinen Fallzahlen zu tun, so dass der
oben angesprochene Vorteil, iber eine Mittelwerts-
bildung einen Fehlerausgleich zu erhalten, nur be-
grenzt zur Wirkung kommt. Daher ist es wichtig,
weitere Moglichkeiten zu erhalten, das Ausmaf}
von Unsicherheiten abzuschétzen. Dazu dient die
Ubliche Empfehlung, von den Experten zu jedem
Sachverhalt drei Schatzungen einzuholen: eine
Schéatzung fir eine untere Grenze, eine fur eine
obere Grenze und eine fur den Wert, dem die
hdchste Wahrscheinlichkeit zugesprochen wird.

5 Demonstration anhand von
Szenarien

In diesem Abschnitt sollen die Mdglichkeiten, An-
wendungen, aber auch Grenzen der entwickelten
Methoden anhand von Beispielen demonstriert
werden. Obwohl ernsthaft durchgefihrt, handelt es
sich bei den hier vorgelegten Prognosen um ,,.Sand-
kastenspiele”, die lediglich dem genannten Zweck
dienen. Eine Argumentation auf Basis der erzielten
Prognoseergebnisse muss die Bedingungen und
Zielsetzungen ihrer Entstehung bertcksichtigen.

Im Folgenden werden die genannten Szenarien mit
Hilfe des entwickelten Instrumentariums analysiert
und bewertet. Das Vorgehen orientiert sich an den
in den Abschnitten 0 und 3 dargelegten Modellvor-
stellungen und Kriterien sowie an den im Abschnitt
0 genannten Prinzipien. Ziel ist es, das Verfahren
im Detail zu skizzieren, dabei lediglich exempla-
risch durchzufiihren. Deshalb kann auf eine (sehr
aufwandige) Expertenbefragung zu den Wirkungs-
zusammenhéangen verzichtet und stattdessen mit
fiktiven Ergebnissen einer fiktiven Befragung gear-
beitet werden. Zur Abkurzung des Verfahrens erhe-
ben die hier verwendeten Expertenfragen meist di-
rekt die vermutete Begehungsrate von Verkehrs-
verstbRen oder sogar die vermutete Unfallrate an-
statt, wie im Modell dargelegt, zunachst die Wir-
kungen auf die Stellkréfte, dann die auf die Verhal-
tensdispositionen des Einzelnen und erst zum
Schluss die Auswirkungen auf die Verkehrserfolgs-
kriterien der Allgemeinheit. Das verkirzte Vorgehen
wurde hier gewahlt, weil die dazwischen liegenden

Prozesse — wie im Abschnitt 4.7.2 erkannt — weithin
als ,black box“ gelten missen und ihre Nicht-
Berlcksichtigung am prinzipiellen Vorgehen nichts
andert. Zur Abschatzung von GréRen wird, wo es
moglich ist, auf Ergebnisse der amtlichen VZR-Sta-
tistik zurtickgegriffen (Kraftfahrt-Bundesamt, Reihe
4, 1997a und 1999).

Zwei Szenarien sollen bearbeitet werden33:

1. Szenario (,Alkoholszenario®): Liberalisierung
des Tatbestandes ,, Trunkenheit im Straflenver-
kehr* (8§ 316 StGB): Die Grenze, ab der fur einen
Fahrer angenommen werden muss, dass er
»hicht in der Lage ist, das Fahrzeug sicher zu
fuhren“ wird von 1,1 auf 1,6 Promille Blutalko-
holkonzentration (BAK) angehoben.

2. Szenario (, Tilgungsszenario®): Die Tilgungsfris-
ten fir Entscheidungen zu Verkehrsordnungs-
widrigkeiten werden unter Verzicht auf eine Til-
gungshemmung einheitlich auf 5 Jahre ab
Rechts- bzw. Bestandskraftdatum festgelegt.

Im Vorgriff auf die Ergebnisse der Analysen muss
festgestellt werden, dass die Wirkungen der vorge-
schlagenen Rechtsanderungen, obwohl nicht uner-
heblich, nicht kraftig genug ausfallen, um sich in der
numerischen Simulation auf Basis der vorliegenden
Ausgangsdaten (Referenzdatensatz sowie Progno-
seausgangsbestand, s. Abschnitt 4.5) als substan-
tielle Anderungen im effektiven VZR-Status darzu-
stellen. Der Stichprobenfehler der Simulation liegt
aufgrund der gegebenen Stichprobenumfange, wie
in Abschnitt 0 ausgefuhrt, nach Hochrechnung im
Bereich von einigen 10.000 Féallen und uberdeckt
die zu erwartenden Effekte. Entscheidend ist aller-
dings ein anderer Grund fur den Verzicht auf eine
numerische Simulation: Es kénnen, wie in Abschnitt
4.7.2 allgemein festgestellt, wegen heute noch feh-
lender Kenntnisse Uber die Art und die GroRe der
Wirkungszusammenhéange noch keine numerischen
Simulationsmodelle zu den genannten Szenarien
aufgestellt werden.

Eine Ausnahme bildet die Simulation der Tilgungs-
bestimmungen, weil diese im Einzelnen bekannt
sind. Daher ist es maoglich, die Entwicklung des
VZR-Bestandes mit dem vorliegenden Tilgungssi-
mulationsmodell nachzubilden und die daraus ge-
wonnene Bestandszahl nach Hochrechnung als
Prognose zu verwenden.

33 Die Auswahl erfolgte so, dass keine Kollisionen mit konkre-
ten verkehrspolitischen Planungen des BMVBW zu erwarten
waren.
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5.1 Analyse des Alkoholszenarios

5.1.1 Einordnung in das Modell

Ansatzpunkt der (fiktiven) Rechtsanderung ist die
Verwaltungswelt; die Verkehrswelt wird nur indirekt
betroffen. GeméR der Rechtsénderung sollen Alko-
holdelikte mit Blutalkoholkonzentrationen (BAK)
unterhalb von 1,6 Promille, die bis dahin nach
§ 315c Abs. 1 und § 316 StGB als Straftaten sank-
tioniert wurden, jetzt als Ordnungswidrigkeiten ent-
sprechend der 0,8-Promille-Regelung nach § 24a
StVG behandelt werden.

Nach Daten von HEIFER et al. (1992) von sieben
westdeutschen Blutalkoholuntersuchungsstellen
aus dem Jahr 1989 sowie von BARLAG, ERKENS
und ALTHOFF (1994) von der Blutalkoholuntersu-
chungsstelle Aachen aus den Jahren 1984 bis
1994 liegen etwa 43 bis 46 % der mit einer BAK
von Uber 1,1 Promille erfassten Verkehrsteilnehmer
im Bereich unter 1,6 Promille. Es soll danach von
einem Anteil von rund 45 % der Delikte mit den Tat-
kennziffern A2 und A12 (Fuhren eines Fahrzeuges
bei Fahrunsicherheit infolge Alkoholgenusses mit
oder ohne StraRenverkehrsgefahrdung) ausgegan-
gen werden, die nunmehr der Ordnungswidrigkeit
nach § 24a StVG zuzuschlagen und mit der Tat-
kennziffer B1 zu belegen wéren (Fuhren eines Kfz
unter Alkoholeinfluss; mindestens 0,8 Promille). Bei
rund 190.000 Alkoholstraftaten mit Tatkennziffern
A2 oder A12 sind dies etwa 85.000 im Jahr, die
jetzt bei den Alkoholstraftaten abgezogen (und zu
den etwa 30.000 jéhrlichen Ordnungswidrigkeiten
hinzugerechnet) werden mussen (VZR-Statistik).

Als bedeutende Folgerungen ergeben sich:

Im Regelfall wird statt der Entziehung der Fahr-
erlaubnis und einer Sperre von mindestens
sechs Monaten nach § 69 StGB jetzt nur ein
Fahrverbot von in der Regel einem Monat nach
§ 24a StVG verhangt.

Aus Geldstrafen wird jetzt eine Geldbufe von in
der Regel 500 DM.

Eine Freiheitsstrafe entfallt nach der neuen Re-
gelung.

Der Punktestand im VZR steigt jetzt nur um 4,
statt um ehemals 7 Punkte. Die Tilgungsfrist, die
bislang in der Regel 5 Jahre betragt, verkirzt
sich auf jetzt 2 Jahre, allerdings mit der neuen
Maoglichkeit einer Tilgungshemmung auch durch
hinzutretende Ordnungswidrigkeiten.

Diese deutlichen Konsequenzen wiirden nach dem
L»2Ausgangsmodell“ (s. Abschnitt 1.1) mit groRer Si-
cherheit dazu fuhren, dass Verkehrsexperten sich
einhellig — und ohne dass sich die Notwendigkeit
einer ndheren Analyse andeutet — gegen einen sol-
chen ,Steuerbefehl im Regelkreis Verkehr” aus-
sprechen. Das vorliegende Wirkungsmodell macht
dagegen die Entscheidung vom Ergebnis einer de-
taillierten Analyse abhéangig.

Die betrachtete Rechtsadnderung betrifft sowohl
das Erkenntnisproblem — schnelle und zutreffende
Aufdeckung von Mangeln im Verkehr — wie auch
das Entscheidungsproblem — Wahl einer optimalen
Strategie zur Abhilfe. Die Herabstufung des Punkt-
wertes und die Herabsetzung der Tilgungsfrist er-
schweren das frihzeitige Erkennen einer anhalten-
den Alkoholproblematik. Dies bedeutet méglicher-
weise eine Schwachung des VZR als Instrument
zur Eignungsfeststellung. Als Folge sinken die
Chancen, den Verkehrsteilnehmer frihzeitig und
nachhaltig durch MaRhahmen der Motivierung und
Disziplinierung in seinem Verhalten zu korrigieren
oder nétigenfalls aus dem motorisierten Verkehr zu
ziehen. GemaR der aufgestellten Typologie der
Rechtsanderungen (s. Abschnitt 3.2.4) liegt damit
zum einen eine Effizienzverschlechterung der Prif-
verfahren vor, zum anderen eine Lockerung (als
Gegensatz zur Verscharfung) der Entscheidungs-
strategien, bestehend in einer langsameren Eskala-
tion der Disziplinierungs- und MotivierungsmafR-
nahmen (die ehemalige Sanktionsschwere wird
jetzt erst bei 1,6 Promille erreicht).

Die Rechtsanderung betrifft die folgenden ,Stell-
schrauben” (s. Bild 15): Sanktionierung (f), Tilgung
(k) und Meldung gemal} Punktsystem an die Fahr-
erlaubnisbehdrden (d). Diese regeln die Wirkungs-
pfade 3 (Sanktionsschwere), 13 (Makel der Eintra-
gung und Setzung einer Bewahrungsprobe) und 8
(MaRnahmen der Fahrerlaubnisbehérden in Abhén-
gigkeit vom Punktestand). Zusétzlich wird die all-
gemeine Rechtswahrnehmung des Verkehrsteil-
nehmers in Bezug auf Alkohol im Stralenverkehr
beeinflusst (Pfad 12). Die Rechtsénderung tangiert
damit fast alle der beschriebenen Praventionsme-
chanismen (Systematik nach Tab. 7 und Tab. 13):

1. Rechtsbewusstsein (positive Generalpraven-
tion): Die Rechtsdnderung schwécht das
Rechtsbewusstsein der Allgemeinheit gegeni-
ber dem Fahren mit Alkohol.

2. Negative Generalpravention: Da die Sanktionie-
rung als Ordnungswidrigkeit wesentlich milder
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ausféllt und zudem der Vorstrafen-Makel ent-
fallt, sinkt ihr Androhungspotenzial fir die Allge-
meinheit.

3. Bewadahrungsprobe: Die kirzere Verweilzeit im
Verkehrszentralregister verkirzt die Bewéh-
rungsphase, in der der Verkehrsteilnehmer sich
keine weitere Eintragung leisten darf. Mit Wegfall
der auf Bewahrung ausgesetzten Freiheitsstrafen
entfallt zudem eine vermutlich sehr starke Stell-
kraft zur Anpassung an die Verkehrsordnung.

4. Negative Spezialpravention: Durch die mildere
Sanktionierung sinkt die Abschreckung des T&-
ters von der Tatwiederholung.

5. Beschrankung: Die Beschrankung der Ver-
kehrsteilnahme reduziert sich von einer minde-
stens sechsmonatigen Entziehung der Fahrer-
laubnis auf ein ein- bis maximal dreimonatiges
Fahrverbot.

Die Punkte 1 und 2 betreffen die Allgemeinheit, die
Ubrigen Punkte speziell den bereits auffallig gewor-
denen Verkehrsteilnehmer.

Nach den vermittelten Modellvorstellungen (s. Tab.
9) werden die Praventionsmechanismen ge-
schwécht, d. h., es entféllt ein foérderlicher Einfluss
auf das Problembewusstsein, die Eigenkontrolle
und die Internalisierung von Normen, wodurch sich
wiederum Uber eine verminderte Regel-, Sicher-
heits- und Partnerorientierung des Einzelnen (s. Tab.
10) eine verminderte Verkehrssicherheit sowie ein
verschlechtertes Verkehrsklima fiir die Allgemeinheit
ergeben (s. Tab. 12). Hinzu kommt, dass mangels
rechtzeitiger und ausreichender Beschrankung der
Verkehrsbeteiligung ungeeigneter Fahrer eine weite-
re Quelle der Unsicherheit im Verkehr entsteht.

Im Folgenden sollen die einzelnen Selektions- und
Behandlungsmechanismen gemal dem Filterpara-
digma nach den verschiedenen Filterparametern
fur die Selektion und den verschiedenen Wirk-
groBen fir die Behandlung untersucht werden.
Benotigt werden dazu die (fiktiven) Ergebnisse
einer (fiktiven) Expertenbefragung.

5.1.2 Die Einzeleffekte der Selektions- und
Praventionsmechanismen

5.1.2.1 Positive Generalpravention

Zu rechnen ist mit einer verminderten positiven Ge-
neralpravention durch Schwachung des Rechtsbe-
wusstseins der Allgemeinheit gegenliber der Ver-
kehrsteilnahme unter Alkohol.

WirkgroRe ,,Verwerflichkeit“: Wenn der Gesetzge-
ber das Fahren unter Alkohol mit 1,1 bis 1,6 Pro-
mille BAK nur noch als Versto gegen die Ver-
kehrsordnung bewertet, wird auch von der Offent-
lichkeit die Verwerflichkeit dieses Verhaltens neu
eingeschatzt werden. Weil dabei die gesetzlich de-
finierten Promillebereiche vermutlich kaum trenn-
scharf unterschieden werden, wird sich eine gene-
ralisierte Einstellung gegentiber dem Fahren unter
Alkohol herausbilden (fiktives Ergebnis einer fikti-
ven Expertenbefragung).

Expertenfrage: ,Ein Mangel an Unrechtsbe-
wustsein gegenliber dem Fahren unter Alkohol
fuhrt (bei unveréanderter Kontrollintensitat) zu
haufigeren Alkoholauffélligkeiten in der Bevol-
kerung. — Um wie viel Prozent des gegenwarti-
gen Standes wirden die Alkoholauffalligkeiten
abnehmen, wenn man den Mangel an Un-
rechtsbewusstsein in der Bevolkerung um 10 %
senken konnte?* - [fiktives Expertenurteil:
0,1 %]

Expertenfrage: ,Es besteht in der Bevdlkerung
ein verbreiteter Mangel an Unrechtsbewusst-
sein gegenuber dem Fahren unter Alkohol. -
Um wie viel Prozent des gegenwartigen Stan-
des wird dieser Mangel durch die Rechtsande-
rung verstarkt? — [fiktives Expertenurteil: 50 %0]

Rechenmodell zur Umsetzung der GroRen in Effek-
te: Es ist mit einem Anstieg der Alkoholauffélligkei-
ten um 0,5 % (namlich 50/10 - 0,1) aufgrund ver-
minderter positiver Generalpravention zu rechnen.

5.1.2.2 Negative Generalpravention

Die negative Generalpravention durch Sanktions-
androhung ist ein Behandlungsmechanismus, der
auf die Allgemeinheit einwirkt.

WirkgréRe ,,Sanktionsschwere*: Es droht fir Ver-
kehrsiibertretungen mit einer BAK unter 1,6 Promil-
le keine Freiheitsstrafe mehr, die Tat gilt nur als
Ordnungswidrigkeit (damit droht keine Eintragung
in das Vorstrafenregister), es muss nicht mehr un-
mittelbar mit dem Entzug des Fuhrerscheins ge-
rechnet werden, die zu zahlende GeldbufRe von in
der Regel 500 DM wird fiir viele als tberschauba-
res und kalkulierbares Risiko gelten.

Expertenfrage hierzu: ,,Durch die bislang beste-
hende Sanktionierung existiert ein gewisses
Androhungspotenzial fir das Fahren mit mehr
als 1,1 Promille. — Um wie viel Prozent des ge-
genwartigen Standes nimmt das Androhungs-
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potenzial fur Fahren mit Alkohol zwischen 1,1
und 1,6 Promille durch die Rechtsdnderung
ab?“ - [fiktives Expertenurteil: 90 %]

Expertenfrage: ,,Eine Rechtsdnderung gerat bei
vielen Verkehrsteilnehmern bald wieder in Ver-
gessenheit oder wird ihnen gar nicht erst be-
kannt. — Wie viel Prozent der motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer wirden von der Liberalisierung
ungeféahr zutreffend und bleibend Kenntnis neh-
men?* — [fiktives Expertenurteil: 67 %]

Expertenfrage: ,,Mit sinkendem Androhungspo-
tenzial durch Sanktionen steigt die Zahl der Per-
sonen, die mit mehr als 1,1 Promille fahren.
— Um wie viel Prozent des gegenwartigen Stan-
des wuirden solche Alkoholfahrten bei jenen
Verkehrsteilnehmer zunehmen, die von der Li-
beralisierung Kenntnis hatten, wenn das Andro-
hungspotenzial um 10 % sinken wirde?* — [fik-
tives Expertenurteil: 2 %]

WirkgréRe ,,Ahndungsrisiko”: Die Rechtsénderung
hat keine Auswirkungen auf die Wahrscheinlichkeit,
mit einer Alkoholfahrt entdeckt und verfolgt zu wer-
den.

Rechenmodell zur Umsetzung der GrofRen in Effek-
te: Die zu erwartende Erhdhung der Fahrten mit
BAK zwischen 1,1 und 1,6 Promille betragt 12 %
(n@mlich 90/10 - 2 - 67/100). Auch oberhalb des
engen Promillebereichs von 1,1 bis 1,6 wird trotz
unveranderter Rechtslage die Zahl der Fahrten um
einige Prozent ansteigen (im fiktiven Expertenurteil
auf 6 % geschéatzt), weil die Verkehrsteilnehmer die
Promillebereiche im eigenen Erleben nicht trenn-
scharf beurteilen kdnnen.

5.1.2.3 Bewahrung

Die Zeit der Eintragung im VZR und besonders die
zur Bewdahrung ausgesetzte Freiheitsstrafe erlebt
der Verkehrsteilnehmer als Bewahrungszeit, in der
er sich verstarkt darum bemuht, nicht erneut ver-
kehrsauffallig zu werden (WirkgroRe ,,Bewahrungs-
probe®).

Die Tilgungsfrist fur Eintragungen mit Alkoholauf-
falligkeit im Bereich von 1,1 bis 1,6 Promille, die
bislang in der Regel funf Jahre betragt, verkurzt
sich auf jetzt zwei Jahre, allerdings mit der neuen
Madglichkeit einer Tilgungshemmung auch durch
hinzutretende Ordnungswidrigkeiten.

Scharfe der Selektion: Die Scharfe, mit der Fahrer
selektiert werden, denen aufgrund ihres Verkehrs-

verhaltens eine Tilgungsfrist von 5 Jahren gesetzt
wird, verandert sich von bisher 190.000 Fallen pro
Jahr auf etwa 105.00034. Eine Verscharfung der
Selektion bedeutet, daran sei hier noch einmal er-
innert, dass die Anforderungen an die Bedingun-
gen fur die Sonderbehandlung einer Gruppe ange-
hoben werden (hier: Die Anhebung von 1,1 auf 1,6
BAK), folglich weniger Personen der Behandlung
(hier: Tilgungsfrist von 5 Jahren) zugeftihrt werden.

Da die mit der Rechtsanderung eingefiihrte neue
Tilgungsfrist nicht nur fir neu eingehende VZR-
Meldungen, sondern auch fir bereits vorliegende
Eintragungen Geltung beansprucht, ist die Menge
der davon betroffenen Personen ohne eine detail-
lierte Analyse speziell dafiir erhobener VZR-Daten
kaum abzuschéatzen. Der komplizierte Mechanis-
mus der Tilgungshemmung macht es zudem sehr
schwierig, die Reduktion der Verweilzeit im VZR bei
den betroffenen Personen zu ermitteln. Die folgen-
de Abschéatzung kann daher nur sehr grobe An-
haltspunkte liefern.

Von den rund eine Million Personen, die nach VZR-
Statistik im VZR mit mindestens einem Alkoholde-
likt eingetragen sind, entfallen, wie oben ermittelt,
etwa 45 % auf den Promillebereich 1,1 bis 1,6.
Zieht man Personen ab, die gleichzeitig auch Mit-
teilungen im Promillebereich (ber 1,6 vorliegen
haben, so sind es etwas weniger: vielleicht 40 %.
So kommt man auf 400.000 Personen (ndmlich
1 Mio. - 0,40). In den Vorteil einer um drei Jahre ver-
kirzten Tilgungszeit kommen im ersten Jahr die
Personen, deren Restzeit nach altem Recht noch
mindestens drei Jahre betragt (bei gleichmaRiger
Verteilung etwa 160.000 Falle). Fir weitere 160.000
Personen ist die Einsparung mit ein bis drei Jahre
geringer und betragt im Durchschnitt (bei gleich-
maRiger Verteilung) 2,0 Jahre. Fir die Ubrigen
80.000 Personen betragt die Einsparung im Durch-
schnitt nur ein halbes Jahr. Im ersten Kalenderjahr
haben also 320.000 Personen eine Einsparung von
320.000 Personenjahren in diesem Jahr und weite-
re 80.000 eine Einsparung von 40.000 Personen-
jahren, insgesamt also 360.000 Personenjahre.

Hinzu kommen im ersten Jahr wie auch in den Fol-
gejahren jene der 85.000 Falle im Promillebereich

34 Komplementar sinkt natiirlich die Schérfe der Selektion von
Fahrern, denen die Eignung aufgrund ihres Verhaltens (noch)
nicht abzusprechen ist. Betrachtet wird immer die Selektion
der Gruppe, die einer besonderen Behandlung zugefihrt
wird.
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1,1 bis 1,6, die zum einen keine tilgungshemmen-
den Voreintragungen haben (100 % minus 18 %,
also 82 %, wie oben festgestellt) und in den nachs-
ten 24 Monaten, d. h. bis zur Tilgung nach neuem
Recht, auch keine tilgungshemmenden VZR-Ein-
tragungen erhalten.

Nach der VZR-Statistik werden innerhalb von 12
Monaten nach einer Alkoholauffalligkeit etwa 6,7 %
der Personen erneut verkehrsauffallig. Diese Zahl
ist gut vereinbar mit der fir Fahranfanger Uber zwei
Jahre ermittelten Wiederauffalligkeitsrate von etwa
13 % nach einem ersten Alkoholdelikt (HANSJOS-
TEN & SCHADE, 1997). Ohne tilgungshemmende
Eintragungen bleiben danach 87 % (100 % minus
13 %). So kommen etwa 60.000 Personen jéhrlich
in den Vorteil einer verkirzten Bewahrungszeit
(némlich 85.000 - 0,82 - 0,87). Davon entféllt auf
das erste Jahr im Durchschnitt nur ein halbes Jahr,
insgesamt also 30.000 Personenjahre.

Die ,,VZR-Bewahrungszeit* wird also fiir 460.000
Personen im Laufe des ersten Jahres verkirzt. Auf
das erste Jahr selbst entfallen davon etwa 390.000
Personenjahre (ndmlich 360.000 + 30.000). Der
Rest verteilt sich tUber die ndchsten zwei Folgejah-
re. Fur jeweils 60.000 Personen in den spateren
Jahren reduziert sich die Bewahrungszeit um
180.000 Personenjahre (namlich 60.000 - 3). Die
Menge der VZR-Bewahrungszeit pro Kalenderjahr
fur Personen mit Alkoholauffélligkeiten oberhalb
von 1,1 Promille reduziert sich im ersten Jahr somit
von ca. 1 Mio. Personenjahren um 390.000 Perso-
nenjahre, spéater von etwa 0,75 Mio. Personenjah-
ren (die Zahl der einschlagig Registrierten geht
wegen der friihzeitigen Tilgung zuriick) um 180.000
Personenjahre, insgesamt also um anfanglich ca.
40 % bis spater 24 %.

Expertenfrage: ,,Personen, die im VZR eingetra-
gen sind, vermeiden es in dieser Zeit verstarkt,
erneut auffallig zu werden, um nicht durch einen
neuen Eintrag ihre baldige Tilgung aus dem Re-
gister oder zumindest ihren Punkteabbau zu ge-
fahrden. — Um wie viel Prozent sinkt dadurch die
Auffalligkeitsrate fur Alkoholdelikte?“ — [fiktives
Expertenurteil: 3 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GrofRen in Effek-
te: Der Rickgang um anfangs 40 %, spater 24 %
VZR-Bewahrungszeit bei Personen mit Alkoholauf-
falligkeiten oberhalb von 1,1 Promille lasst einen
Anstieg der Alkoholauffalligkeit dieser Gruppe um
anfangs 1,2 %, spater 0,7 % erwarten (ndmlich 24
- 3/100). Die einschlagige Wiederauffalligkeitsrate

der Gruppe der mit Alkohol oberhalb von 1,1 Pro-
mille registrierten Personen kann nach Hochrech-
nung von Zahlen der VZR-Statistik mit rund 40.000
pro Jahr veranschlagt werden.

Eine Freiheitsstrafe — bislang in etwa 10 % der Félle
mit mehr als 1,1 Promille ausgesprochen, dabei in
rund 80 % dieser Fille auf Bewahrung3> — kommt
bei Alkoholfahrten unter 1,6 Promille vermutlich
seltener in Betracht, da bei solchen Fahrten der
Schuldvorwurf geringer ist und sie vermutlich sel-
tener mit Verkehrsgefahrdungen einhergehen als
Fahrten mit eine BAK Uber 1,6 Promille. Bei der An-
nahme von nur 5 % Freiheitsstrafen und einem un-
verdnderten Anteil von 85 % auf Bewdahrung
kommt man auf rund 4.000 Falle pro Jahr, in denen
durch Wegfall der Freiheitsstrafe nach Rechtsande-
rung der Effekt einer Bewdahrungsprobe entféllt.
Diese Falle werden jedoch auch unter Punkt 5, Be-
schrankung der Verkehrsbeteiligung, mit abgehan-
delt (unter der berechtigten Annahme, dass alle
Personen mit zur Bewéhrung ausgesetzter Frei-
heitsstrafe auch eine Fahrerlaubnisentziehung
haben). Es ist nicht zu erwarten, dass die Be-
wahrungszeit fir die Freiheitsstrafe einen weit Gber
den Fahrerlaubnisentzug hinausgehenden Effekt
setzt (fiktives Expertenurteil). Deshalb und wegen
der geringen Zahl der betroffenen Personen
braucht dieser Effekt in die WirkgroRe ,Be-
wahrungsprobe* nicht eingerechnet zu werden.

5.1.2.4 Negative Spezialpravention

Die negative Spezialpravention, die von der ,,Denk-
zettel- und Besinnungsfunktion* einer erlebten
Sanktion ausgeht, gilt als besonders wirkungsvol-
ler Behandlungsmechanismus.

WirkgréRe ,Zahl der Betroffenen®: Die negative
Spezialpravention wirkt nur bei denen, die bereits
in mindestens einem einschlagigen Fall sanktio-
niert wurden. Die Frage ist hier speziell die nach
der Zahl der Personen, die bei Alkoholauffalligkei-
ten mit mehr als 1,1 Promille BAK ausschlieRlich
nach neuem Recht im Bereich unterhalb von 1,6
Promille, d. h. milder, sanktioniert wurden.

Wie oben abgeschatzt, sind es im ersten Jahr nach
Inkrafttreten etwa 85.000 Falle, die nach neuem
Recht milder sanktioniert werden. Erfahrungsge-

35 5. Dokumentation in der Zeitschrift Blutalkohol, 37, 456-488,
die wiederum auf der Strafverfolgungsstatistik des Statisti-
schen Bundesamtes von 1998 beruht
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maf (VZR-Statistik) besitzen aber rund 18 % der
mit Alkohol aufféllige gewordenen Personen bereits
eine einschlagige, noch nicht tilgungsreife Vorein-
tragung. Bedenkt man zudem, dass auf jede Per-
son mit noch nicht tilgungsreifen Voreintragungen
vermutlich mindestens eine Person kommt, die
friher einmal einschlagige Eintragungen hatte,
deren Eintragungen aber inzwischen getilgt sind, so
bleiben (somit nach Annahme von statt 18 etwa 36
% Wiederauffalligkeit) nur noch 55.000 Personen
Ubrig, die niemals die schéarfere Form der Sanktion
bei Alkoholauffalligkeit ab 1,1 Promille zu verspiren
bekommen haben. Dies ist die Zahl der Personen,
bei denen nach dem ersten Jahr von einer vermin-
derten negativen Spezialpravention ausgegangen
werden kann. In diesem ersten Jahr waren prak-
tisch alle einschlagig vorbelasteten Personen nach
altem Recht sanktioniert. In den Folgejahren nimmt
nun unter den mit mehr als 1,1 Promille neu auffal-
ligen Personen die Zahl der einschlagig vorbelaste-
ten Personen, die ausschliellich nach neuem
Recht, d. h. milder, sanktioniert wurden, bis zu
einem Grenzwert zu, spater jedoch wieder ab.
Theoretisch lasst sich zeigen, dass die Zahl von
Kraftfahrern, die nach einem Stichtag mit Alkohol
auffallig geworden sind, dabei aber den Bereich von
1,1 bis 1,6 Promille niemals tUiberschreiten, mit stei-
gender Beobachtungszeit zunachst schnell zu-
nimmt, sich dann einem Gleichgewicht anzun&hern
scheint und schlielllich auf einen anderen Grenz-
wert wieder abnimmt. Letzteres tritt auf, weil bei
langen Beobachtungszeiten die Mehrfachauffallig-
keit ins Gewicht fallt, bei der es zunehmend un-
wahrscheinlich wird, dass dabei die 1,6 Promille nie
Uberschritten werden. Diese Verhéltnisse entziehen
sich einer einfachen Abschéatzung und kénnen nur
mit aufwandigen Verfahren simuliert werden.

WirkgréRe ,,Sanktionsschwere*: Fir Verkehrsiber-
tretungen mit einer BAK unter 1,6 Promille gibt es
keine Freiheitsstrafe mehr, die Tat gilt nur noch als
Ordnungswidrigkeit (damit entféllt die Eintragung in
das Vorstrafenregister), es wird statt des Entzugs
der Fahrerlaubnis nur noch ein Fahrverbot ausge-
sprochen, die zu zahlende Geldbufle von in der
Regel 500 DM ist fur die meisten wesentlich niedri-
ger als die Geldstrafe von 16 bis 90 Tagessatzen (in
der Regel einigen hundert bis einigen tausend DM
entsprechend), mit denen sie bislang rechnen
mussten36.

36 5. FuRnote 35

Expertenfrage: ,,Die bislang bestehende Sank-
tionierung fur das Fahren mit mehr als 1,1 Pro-
mille ist von erheblicher Sanktionsschwere.
— Um wie viel Prozent des gegenwartigen Stan-
des nimmt die Sanktionsschwere fir Fahren mit
Alkohol zwischen 1,1 und 1,6 Promille durch die
Rechtsédnderung ab?“ — [fiktives Expertenurteil:
90 %]

Expertenfrage: ,,Mit sinkender Sanktionsschwe-
re steigt die Zahl der Personen, die erneut mit
mehr als 1,1 Promille fahren. — Um wie viel Pro-
zent des gegenwartigen Standes wiirden solche
wiederholten Alkoholfahrten bei jenen Verkehrs-
teilnehmern zunehmen, die die mit der Rechtsén-
derung mildere Form der Sanktionierung ken-
nen gelernt haben, wenn die Sanktionsschwere
um 10 % sinken wirde?* — [fiktives Expertenur-
teil: 2 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GrofRen in Effek-
te: Durch die mildere Sanktionierung im Bereich
der Alkoholauffalligkeit zwischen 1,1 und 1,6 Pro-
mille BAK werden fir diese Gruppe von 55.000
Personen im ersten Jahr nach Inkrafttreten 18 %
mehr Wiederauffélligkeiten mit Alkohol erwartet
(n&mlich 90/10 - 2).

Wie oben angenommen, sind etwa 35 % der Alko-
holauffalligkeiten oberhalb von 1,1 Promille als
Wiederauffalligkeiten anzusehen (wenn auch
wegen der Tilgung nicht immer eine Spur im VZR
vorhanden ist). Das wirde bedeuten, dass 66.500
Falle jahrlich (n&mlich 0,35 - 190.000) eine Wieder-
auffalligkeit darstellen. Anteilig entfallen davon auf
die Gruppe der 55.000 Personen (unter der Annah-
me, dass diese, nach altem Recht sanktioniert, die-
selbe Wiederauffalligkeitsrate von 35 % besitzt)
19.250 Falle. Nehmen diese, wie im vorigen Absatz
festgestellt, um 18 % zu, so sind das rechnerisch
3.465 zusatzliche Falle pro Jahr. Dies bedeutet eine
Zunahme von 1,8 % der jahrlichen Alkoholauffallig-
keiten mit mehr als 1,1 Promille BAK, die allein aus
der verminderten negativen Spezialpravention im
Bereich zwischen 1,1 und 1,6 Promille resultiert.
Der fir das erste Jahr so abgeschatzte Wert kann
sich, wie bereits angedeutet, in den Folgejahren
noch vervielfachen, ehe er spater wieder abnimmt.
Aussagen dazu kénnen nur durch spezielle Simula-
tionsmodelle gewonnen werden.

Ein weiterer Mechanismus der Spezialpravention
resultiert aus dem Punktsystem. Die durch die
Rechtsanderung bei Alkoholauffalligkeit mit 1,1 bis
1,6 Promille verkurzte Tilgungsfrist fuhrt zu einer
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kurzeren Verweilzeit im VZR. Damit werden Wie-
derholungstéater mit AlkoholverstdRen seltener er-
kannt und es kommt seltener zu Strafverscharfun-
gen bei GeldbuRen und Fahrverboten. Uber die
Haufigkeit solcher Strafverscharfungen kann nur
eine genaue Datenanalyse Aufschluss geben. Die
vermutlich geringe Grundhaufigkeit bei zudem ge-
ringer Wirksamkeit der Strafverschéarfung lasst die-
sen Mechanismus als relativ unbedeutend erschei-
nen (fiktives Expertenurteil).

5.1.2.5 Verkehrsbeschréankung

Ein besonders wirksamer Mechanismus ist der der
Beschrankung der Verkehrsbeteiligungsform durch
Entziehung der Fahrerlaubnis aufgrund einer dis-
qualifizierenden Tat. Selektionsziel im Sinne dieses
Mechanismus ist es, Fahrer, die wegen einer Alko-
holproblematik ungeeignet sind, aufgrund einer
entsprechenden Verkehrsauffalligkeit mdglichst
frihzeitig zu erkennen und so lange aus dem Ver-
kehr auszuschliel3en, bis ihre Eignung wieder her-
gestellt ist.

Filterleistung: Die Filterleistung reduziert sich in dem
MaRe, wie die Selektionsschérfe zunimmt. Die Zeit,
die ein Element durchschnittlich benétigt, um einen
Filter zu passieren, sinkt umgekehrt proportional zur
Filterleistung. Halbiert sich die Filterleistung bei-
spielsweise, so wird es im Durchschnitt doppelt so
lange dauern, bis ein betrachtetes Element durch
den Filter tritt. Bei statt 190.000 nur noch 105.000
Alkoholstraftaten pro Jahr dauert es im Durchschnitt
etwa 81 % langer, bis eine Person mit einem gege-
benen problematischen Verhalten (hier: Fahren mit
mehr als 1,1 Promille) ihren Fihrerschein einbifit
(n&mlich 190.000/105.000 - 100 - 100).

Nach eigenen Ermittlungen aus VZR-Daten sind es
nur gut 80 % der wegen Alkoholstraftaten im Ver-
kehr Verurteilten, bei denen eine Entziehung der
Fahrerlaubnis ausgesprochen wird (die Ubrigen be-
sitzen bis auf sehr wenige Ausnahmen keine Fahr-
erlaubnis).

Spezifitat der Selektion: Es ist zu vermuten, dass
das Auffalligkeitsrisiko, d. h. die Wahrscheinlich-
keit, eine erneute Alkoholzuwiderhandlung zu be-
gehen, entdeckt, geahndet und im VZR eingetra-
gen zu werden, von Personen mit einer Alkoholauf-
falligkeit von mehr als 1,6 Promille BAK generell
hoher liegt als das entsprechende Auffalligkeitsrisi-
ko von Personen, fir die ,,nur” eine Auffalligkeit mit
1,1 bis 1,6 Promille BAK vorliegt.

Expertenfrage: ,Wie viel Prozent betréagt das
Auffalligkeitsrisiko mit Alkoholdelikten von Per-
sonen der Gruppe mit BAK zwischen 1,1 und
1,6 Promille im Vergleich zu dem von Personen
der Gruppe mit mehr als 1,6 Promille BAK?* -
[fiktives Expertenurteil: 40 %]

WirkgréRe ,Dauer”: Die Beschrédnkung der Ver-
kehrsteilnahme reduziert sich durch die Rechtsén-
derung von einer in der Regel sechs- bis zwd6lfmo-
natigen Entziehung der Fahrerlaubnis auf ein ein-
monatiges Fahrverbot (im Wiederholungsfall drei-
monatig). Da nach Ende der Sperrfrist im Allgemei-
nen noch weitere Zeit verstreicht, bis ein neuer
Fahrerschein erteilt ist (wenn tGberhaupt), reduziert
sich die Beschrankung der Verkehrsteilnahme im
Durchschnitt von schatzungsweise 10 Monate auf
einen Monat, also um 90 %.

Das Filterelement ,Beschrankung® ist in seiner
Wirksamkeit vermutlich stark beeintréachtigt durch
Reaktanz, d. h. hier die ,,Menge des Uberlaufs*: Bei
etwa 50 % der Personen, die wegen Fahrens ohne
entsprechende Fahrerlaubnis aufféllig wurden, liegt
zugleich ein Trunkenheitsdelikt vor (Kraftfahrt-Bun-
desamt, 1997b). Dies legt nahe, dass ein betracht-
licher Anteil der Personen, denen wegen Trunken-
heit der Fuhrerschein entzogen wurde, nicht nur
unerlaubt am Verkehr teilnimmt, sondern auch die
Alkoholproblematik nicht bewaltigt hat und so wei-
terhin ein hohes Gefahrdungspotenzial in den Ver-
kehr einbringt. AuRer der ,Menge des Uberlaufs®
geht in die Bewertung geman Filterparadigma auch
die ,, Spezifitat des Uberlaufs* ein: Es werden unter
den Personen, die trotz Fahrerlaubnisentzugs wei-
tere Trunkenheitsfahrten unternehmen, wahr-
scheinlich Uberwiegend jene sein, bei denen eine
besonders gravierende Alkoholproblematik besteht
und von denen daher die gréRte Gefahr fur die Ver-
kehrssicherheit ausgeht. Die entlastende Wirkung
eines Fahrerlaubnisentzugs fir die Verkehrssicher-
heit ist dadurch also deutlich niedriger zu veran-
schlagen als zunadchst vermutet werden konnte.
Solange aber fur Fahrverbot kein anderes Ausmaf
an Reaktanz als fur Fahrerlaubnisentzug angenom-
men werden muss, bleibt es bei der oben festge-
stellten relativen Anderung der Verkehrsbeteiligung
von 90 %. Erst wenn der Effekt des Fahrerlaub-
nisentzugs mit Effekten anderer Mallnahmen ver-
glichen werden soll, muss das hier vorliegende
hohe MaR an Reaktanz beriicksichtigt werden.

Expertenfrage: ,,Erhalten Personen fir eine Ver-
kehrsauffalligkeit unter Alkohol ein Fahrverbot
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oder einen Fuhrerscheinentzug, so werden die
wenigsten in dieser Zeit verkehrsauffallig (sie
mussten daflr trotz Fahrverbots oder ohne Fiih-
rerschein fahren und dabei auffallig werden). —
Um wie viel Prozent reduziert sich die Verkehrs-
auffalligkeit mit Alkoholdelikten durch das Fahr-
verbot oder den Fuhrerscheinverlust wahrend
der Verbots- bzw. Sperrzeit?” — [fiktives Exper-
tenurteil: 70 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der Grol3en in Effek-
te: Betrachtet wird zunachst die Gesamtgruppe mit
BAK von mehr als 1,1 Promille vor Rechtsdnderung,
die von einem Fahrerlaubnisentzug betroffen sind:
Dies sind nach obiger Abschatzung 80 % der jahr-
lich 190.000 Personen, d. h. etwa 152.000 Perso-
nen. Bei diesen reduziert sich fuir 10 von 12 Monaten
die Auffalligkeitsrate fur Alkoholdelikte laut Exper-
tenurteil um 70 % auf 30 %, wéhrend sie fur die rest-
lichen 2 Monate des Jahres unverandert, d. h. bei
100 %, bleibt. Eine Kennziffer fiir das Risiko, das von
dieser Gruppe ausgeht, ergibt sich entsprechend zu:

152.000 - (0,30 - 10/12 + 1,00 - 2/12) - 1,00
= 63.333.

Das relative Auffalligkeitsrisiko mit Alkoholdelikten
pro Person der ,,neuen Gruppe* mit BAK zwischen
1,1 und 1,6 Promille nach Rechtséanderung ge-
genuber dem Auffalligkeitsrisiko der Gesamtgrup-
pe vor Rechtsadnderung lasst sich aus den Grup-
penumfangen sowie dem oben bestimmten Ver-
héltnis der Risiken von 40 % bei der ,,neuen Grup-
pe“ zu 100 % bei der ,komplementaren Gruppe“
mit BAK ab 1,6 Promille berechnen. Dabei ist auch
hier zu beriicksichtigen, dass nur gut 80 % eine
Entziehung der Fahrerlaubnis bekommen, d. h. von
der Gruppe der 85.000 Personen im Promillebe-
reich zwischen 1,1 und 1,6 etwa 68.000 und von
der Gruppe der 105.000 Personen oberhalb von
1,6 Promille etwa 84.000. Damit ergibt sich:

152.000/(68.000 + 84.000/0,40)
=0,547.

Das relative Auffalligkeitsrisiko der ,komple-
mentéaren Gruppe” mit BAK ab 1,6 Promille betragt
vor wie auch nach Rechtsanderung:

1/0,40 - 0,547 = 1,367.
(Rechenprobe:

(0,547 - 68.000 + 1,367 - 4.000)/152.000
= 1,00,

namlich — definitionsgemal — das relative Auffallig-
keitsrisiko der Gesamtgruppe vor Rechtsanderung)

Mit diesen Angaben zum relativen Auffalligkeitsrisi-
ko lasst sich die entsprechende Risikokennziffer fir
die ,,neue Gruppe“ wie folgt berechnen:

68.000 - (0,30 - 1/12 + 1,00 - 11/12) - 0,547
= 35.026.

Fur die ,,komplementare Gruppe* betragt die Risi-
kokennziffer (vor wie auch nach Rechtsanderung):

84.000 - (0,30 - 10/12 + 1,00 - 2/12) - 1,367
= 47.845.

Fir beide Gruppen zusammen ergeben sich nach
Rechtsanderung also 82.871 (statt wie vordem
63.333). Das Auffalligkeitsrisiko fur Alkoholdelikte
steigt fir die Personen, die mit Alkoholdelikten
Uber 1,1 Promille aufféllig geworden sind, durch die
Rechtsdnderung um 31 %.

Um die relativen Angaben zur Steigerung bewerten
zu kénnen, muss bekannt sein, wie viele Personen
trotz Entziehung ruckfallig werden. Nach Erkennt-
nissen von HANSJOSTEN und SCHADE (1997) zur
Legalbewéahrung von Fahranfangern nach einem
ersten Alkoholdelikt werden etwa 3,5 % von ihnen
trotz einer Fahrerlaubnisentziehung innerhalb eines
Jahres wieder einschlagig verkehrsauffallig — von
152.000 Personen waren dies etwa 5.320 (diese
GroRenordnung lasst sich auch aus VZR-Statistik
bestétigen).

5.1.3 Zusammenfassende Bewertung

Tabelle 22 fiihrt die einzelnen prognostizierten Ef-
fekte zusammen. Dabei wird vereinfachend ange-
nommen, dass die Effekte unabhéngig voneinan-
der bestehen und daher addiert werden durfen.

Nach vorliegender Abschéatzung ist durch die im
Szenario zugrunde gelegte Rechtsanderung pro
Jahr insgesamt mit einer Steigerung von knapp
23.000 Verkehrsauffalligkeiten unter Alkohol mit
mehr als 1,1 Promille BAK zu rechnen, das bedeu-
tet eine Steigerung von 12 % gegenuber dem alten
Stand.

Expertenfrage: ,Eine erhtéhte Rate der Ver-
kehrsauffalligkeit ist, wenn sie aus einem veran-
derten Verhalten der Verkehrsteilnehmer resul-
tiert und nicht aus einer erhéhten Verfolgungsin-
tensitéat, mit einer Abnahme der Verkehrssicher-
heit verbunden. — Um wie viel Prozent steigt die
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Praventionsmechanismus Betroffenes Betroffenes Effektstarke Bezugszahl Anderung
Kollektiv Verhalten
1. Positive Generalpravention Allgemeinheit Alkoholauffalligkeit +0,5 % 190.000 +950
(vermindert) > 1,1 Promille
2. Negative Generalprévention | Allgemeinheit | Alkoholauffalligkeit | +12% | 85000 | +10.200
(vermindert) 1,1 - 1,6 Promille
3. VZR-Bewahrungsphase Alkoholauffallige | Alkoholauffalligkeit +0,7 % 40.000 + 280
(vermindert) (> 1,1 Promille) > 1,1 Promille
4. Negative Spezialpravention | Alkoholauffallige | Alkoholauffalligkeit | +1,8% |  190.000 | +3.465
verminderty ... 11Promille) | >1iPromile | |
5. Beschrankung der Alkoholaufféllige | Alkoholauffalligkeit +31% 5.320 +1.650
Verkehrsteilnahme (vermindert) (> 1,1 Promille) > 1,1Promille
Gesamt: 190.000 + 22.845

Tab. 22: Prognostizierte Anderungen in der Alkoholauffalligkeit aufgrund des ,Alkoholszenarios*

Unfallrate, die auf ,Alkohol am Steuer* zurtick-
geht, wenn die Zahl der Verkehrsauffalligkeiten
unter Alkohol mit mehr als 1,1 Promille BAK um
10 % zunimmt?“ - [fiktives Expertenurteil:
8,5 %]

Bei rund 16.000 Unfallen mit Personenschaden im
Jahr 1999 stand einer der beteiligten Kraftfahrer
unter Alkoholeinwirkung von mindestens 1,1 Pro-
mille BAK (Statistisches Bundesamt, 1999). Davon
waren 3,4 % mit tddlichem Ausgang. Eine Zunah-
me bei den Verkehrsdelikten um 12 % bedeutet
nach Expertenurteil eine Zunahme der Unfélle um
etwa 10 % (ndmlich 12/10 - 8,5). Danach wére auf-
grund der Rechtsénderung jahrlich mit 1.600 mehr
alkoholbedingten Unféllen mit Personenschaden
zu rechnen. Rechnerisch wirde dies rund 50 Un-
falle mit Todesfolge bedeuten; da aber von der
Praventionsverminderung vorwiegend der untere
Bereich der Promilleskala zwischen 1,1 und 1,6 be-
troffen ist, fallt die Steigerung der Unfallzahlen mit
Todesfolge vermutlich etwas geringer aus.

5.2 Analyse des Tilgungsszenarios

5.2.1 Einordnung in das Modell

Ansatzpunkt der (fiktiven) Rechtsanderung ist die
VZR-Welt. Sie beeinflusst die Kontrollfunktion der
Behotrden (die Verwaltungswelt) und dartber
schlie3lich die Eignung der im Verkehr befindlichen
Verkehrsteilnehmer (die Verkehrswelt).

Zunachst seien die unterschiedlichen Elemente der
Rechtsanderung separiert:

(a) Tilgungsfristverlangerung: Abweichend von
§ 29 Abs 1 Nr 1 StVG werden Entscheidungen
wegen einer Ordnungswidrigkeit statt nach 2
Jahren erst nach 5 Jahren getilgt.

(b) Wegfall der Tilgungshemmung: Abweichend
von § 29 Abs 6 StVG werden alle Ordnungswid-
rigkeiten, also auch solche nach 8§ 24a StVG
(Fahren unter Einfluss von Alkohol oder Dro-
gen), durch andere Ordnungswidrigkeiten oder
durch Straftaten in ihrer Tilgungsfrist nicht mehr
gehemmt.

Die Rechtsanderungen bestehen in einer Uberar-
beitung bestehender Formulierungen und wirken
zum Teil im Sinne einer Verscharfung der Bestim-
mungen (Regelungsteil a), zum Teil im Sinne einer
Lockerung (Regelungsteil b). Bei der zu analysie-
renden Rechtsanderung liegt der komplizierte Fall
vor, in dem zwei Regelungen mdglicherweise ge-
genlaufig wirken.

Der Regelungsteil (a) stellt primér einen Beitrag
zum ,,Erkenntnisproblem* dar: Es sollen Personen
mit verminderter Verkehrseignung anhand von
VZR-Eintragungen frihzeitiger und sicherer er-
kannt werden, um qualifizierende oder disziplinie-
rende MaRnahmen friiher ergreifen oder — als ulti-
ma ratio — den Verkehrsteilnehmer friher von der
Verkehrsbeteiligung der betrachteten Form aus-
schlieBen zu kdnnen. Dem wirkt Regelungsteil
(b) fur bestimmte VerkehrsversttRe partiell entge-
gen.

Im Sinne der Typologie greift die Rechtséanderung
in die Festlegung von Qualitatsstandards ein, hier
einem Prifverfahren zur Bestimmung der Verkehrs-
eignung anhand von VZR-Informationen. Rege-
lungsteil (a) besteht in einer Intensivierung des Ver-
fahrens durch Verscharfung, indem die ,,Beobach-
tungszeit“ eines eingetragenen Verkehrsteilneh-
mers verlangert wird. Regelungsteil (b) begrenzt
dagegen die Verwertung von bestimmten Verkehrs-
verstoflen und mindert so die Scharfe und Aussa-
gekraft des Prufverfahrens.
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Die Rechtséanderungen betreffen im Wirkungspfad-
modell (Bild 15) die ,,Stellschraube* k, Tilgung, die
die folgenden Wirkungspfade regelt: Auf dem Pfad
5 ergehen Meldungen uber VZR-Eintragungen an
die Gerichte und Bul3geldbehorden, die diese Infor-
mationen fur die Bemessung der Sanktionen
bendtigen, insbesondere zur Entscheidung, ob
wegen Beharrlichkeit der Pflichtverletzung ein Fahr-
verbot in Frage kommt. Uber den Wirkungspfad 7
gelangen Mitteilungen zu VZR-Eintragungen und
zum Punktestand an die Fahrerlaubnisbehérden,
die Entscheidungen uber disziplinierende, qualifi-
zierende oder notfalls beschrankende MaRnahmen
aufgrund des Punktsystems zu treffen haben. Auch
fur die Neuerteilung einer Fahrerlaubnis (nach einer
Entziehung) werden Angaben iber vergangene Ver-
kehrsverstdRRe benétigt. Ein weiterer Wirkungspfad,
Pfad 9, dient der Information und Aufklarung der
Gesellschaft bzw. der in ihr fir die Verkehrssicher-
heit tatigen Gruppen. Hierdurch kénnen Folgewir-
kungen nicht nur fir die Allgemeinheit der Ver-
kehrsteilnehmer resultieren (Pfad 10), sondern lang-
fristig auch Impulse auf das Rechtssystem entste-
hen (Pfad 11). SchlieBlich besteht tiber den Pfad 13
eine direkte Ruckwirkung auf den betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer selbst: Er erlebt mdglicherweise
den Makel einer Eintragung in der ,,Verkehrssiinder-
datei“ und die Eintragungszeit als eine Bewdah-
rungsprobe. Die Rechtsdnderungen tangieren da-
mit die meisten der beschriebenen Praventionsme-
chanismen.

Vor ndherer Analyse der Rechtsadnderung soll beur-
teilt werden, wie weit Regelungsteil (b) gesondert
zu untersuchen ist. Dieser Teil kann sich ja nur auf
solche Zuwiderhandlungen fir die Tilgungsfrist
verkirzend auswirken, deren Tilgungshemmung
nicht ohnehin schon immer auf funf Jahre begrenzt
war. Dies sind allein die Ordnungswidrigkeiten
nach § 24a StVG, Fahren unter Einfluss von Alko-
hol oder Drogen (im Folgenden der Kirze halber als
»24a-Tat" bezeichnet). Diese werden nach neuer
Regelung unabhangig von hinzutretenden Eintra-
gungen nach funf Jahren getilgt.

Ein Unterschied zur alten Regelung tritt selbst bei
Vorliegen einer 24a-Tat zum einen nur dann auf,
wenn innerhalb von zwei Jahren eine weitere Zuwi-
derhandlung, Ordnungswidrigkeit oder Straftat,
hinzukommt: Nach der alter Regelung verbleibt die
24a-Tat wegen der Tilgungshemmung durch hinzu-
tretende Zuwiderhandlungen so lange im Register,
wie die Tilgungshemmung durch die anderen Zuwi-
derhandlungen ausgeubt wird. Eine Verlangerung

der Verweilzeit der 24a-Tat gegenliber der der
neuen Regelung tritt erst auf, wenn die Tilgungs-
hemmung die Frist von funf Jahren Ubersteigt. An-
sonsten liegt eine Verkirzung vor. Vermutlich glei-
chen sich Verlangerung und Verkilrzung statistisch
weitgehend aus, so dass hieraus kein wesentlicher
Bruttoeffekt zu erwarten ist.

Eine andere Bedingung, unter der ein Unterschied
zwischen alter und neuer Regelung entsteht, liegt
darin, wenn innerhalb von fiinf, aber spater als
nach zwei Jahren zu der 24a-Tat eine weitere Zu-
widerhandlung, Ordnungswidrigkeit oder Straftat,
hinzukommt: Nach der alten Regelung wéare die
24a-Tat bereits nach zwei Jahren getilgt, wahrend
sich ihre Liegezeit im Register nach neuer Rege-
lung mit der hinzutretenden Zuwiderhandlung fir
maximal drei Jahre Uberschneidet. Dies aber ist ein
Effekt des Regelungsteils (a) und wird unter diesem
Abschnitt behandelt. Somit ist festzustellen, dass
der Regelungsteil (b) im Folgenden nicht gesondert
betrachtet werden muss.

Zunéachst soll der Regelungsteil (a) entsprechend
der Systematik nach Tab. 7 und Tab. 13 naher un-
tersucht werden:

1. Rechtsbewusstsein: Eine Verlangerung der Til-
gungsfrist fir Ordnungswidrigkeiten wird von
der Offentlichkeit moglicherweise als Verschér-
fung empfunden und stitzt — allerdings nur, so-
weit sie akzeptiert wird — das Rechtsbewusst-
sein.

2. Setzen von Bewéahrungsproben: Durch eine lan-
gere Tilgungsfrist erhéht sich die durchschnittli-
che Lange der Verweilzeit und als Folge davon
auch die Zahl der Personen im VZR.

3. Negative Spezialpravention: Durch langere Til-
gungsfristen kommt es leichter zu einer Kumu-
lation von Eintragungen zu einer Person. Da-
durch kommt es haufiger zu Strafverscharfun-
gen mit der Folge hdherer GeldbufRen und h&u-
figerer Fahrverbote.

4. Resozialisierung: Als Folge hdherer Punktestan-
de wegen leichterer Kumulation steigt die Zahl
der schriftlichen Verwarnungen und Anordnun-
gen zur Teilnahme an Aufbauseminaren (5.1a
und b).

5. Beschrénkung: Als Folge héherer Punktestande
wie auch haufigerer Anordnung von Aufbause-
minaren steigt die Zahl der Personen, denen
wegen Uberschreitens von 18 Punkten bzw.
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Verweigerung der Teilnahme am Aufbauseminar
die Fahrerlaubnis entzogen wird.

Der Punkt 1 betrifft die Allgemeinheit, die Gbrigen
Punkte nur den bereits auffallig gewordenen Ver-
kehrsteilnehmer. Die genannten Effekte sollten
sich im effektiven VZR-Status der Bevdlkerung auf-
zeigen lassen. Mit einer gewissen Verzdgerung
sollten die Praventionsmechanismen mit ihren
Stellkraften Wirkung auf den Verkehrsteilnehmer
und sein Verkehrsverhalten entfalten, die schlief3-
lich ebenfalls — wenn die Effekte stark genug sind —
im VZR-Status, ndmlich als verminderter Zugang
zum VZR, erkennbar sein misste. Nach den in Ab-
schnitt 3.3.4 dargelegten Modellvorstellungen
fuhren die genannten Praventionsmechanismen zu
folgenden Stellkraften: zu einer erhdhten Eigenkon-
trolle, zum Teil auch zu einem erhéhten Problem-
bewusstsein und einer besseren Internalisierung
von Normen, ferner zu einer gewissen Mobilitats-
einschrankung (s. Tab. 9). Diese Effekte sind um-
so glnstiger zu bewerten, je eher angenommen
werden kann, dass davon sehr spezifisch gerade
jene Personengruppen betroffen sind, die ein er-
hohtes Risiko der Verkehrsauffalligkeit besitzen
(Filterparameter ,,Spezifitat“). Nach den dargeleg-
ten Modellvorstellungen fihren die Stellkrafte unter
anderem zu einer héheren Regel- und auch Sicher-
heitsorientierung (s. Tab. 10) mit positiven Auswir-
kungen auf die allgemeine Verkehrssicherheit (s.
Tab. 11).

5.2.2 Die Einzeleffekte der Selektions- und
Praventionsmechanismen

Im Folgenden sollen die einzelnen Selektions- und
Behandlungsmechanismen gemalR dem Filterpara-
digma nach den verschiedenen Filterparametern
fur die Selektion und den verschiedenen Wirk-
groBen fur die Behandlung untersucht werden.
Bendtigt werden dazu fur die einzelnen Effekte die
(fiktiven) Ergebnisse einer (fiktiven) Expertenbefra-

gung.

5.2.2.1 Positive Generalpravention

Eine Verlangerung der Tilgungsfrist fur Ordnungs-
widrigkeiten kann von der Offentlichkeit mdglicher-
weise als Malinahme der Gerechtigkeit empfunden
werden und so das Rechtsbewusstsein stiitzen.
Eine stiutzende Wirkung der Rechtsanderung fir
das Rechtsbewusstsein und des Rechtsbewusst-
seins fur die Verkehrsordnung setzt die Kenntnis
und Akzeptanz der Rechtsdnderung durch die Be-

volkerung voraus. Die Erfullung dieser Vorausset-
zung lasst sich als Ergebnis eines Filters im Sinne
des Filterparadigmas beschreiben.

Scharfe der Selektion:

Expertenfrage: ,,Nur ein Teil der Kraftfahrer wird
die Tilgungsfristverlangerung zur Kenntnis neh-
men, akzeptieren und begriRen und sich daran
auch langerfristig erinnern kdnnen. — Fir wie viel
Prozent der Kraftfahrer treffen diese Vorausset-
zungen zu? - [fiktives Expertenurteil: 20 %]

Spezifitat der Selektion: Das derart ,,herausgefilter-
te" Teilkollektiv ist vermutlich beziglich seiner Ten-
denz zur Verkehrsauffalligkeit nicht durchschnitt-
lich, sondern tendiert eher zur unauffélligen Seite.

Expertenfrage: ,Kraftfahrer, die die Tilgungs-
fristverlangerung begriiRend zur Kenntnis neh-
men, gehoren vermutlich zu denen, die seltener
mit Verkehrsordnungswidrigkeiten aufféallig wer-
den. — Um wie viel Prozent liegt deren Verkehrs-
auffalligkeitsrate unter dem Durchschnitt aller
Kraftfahrer? — [fiktives Expertenurteil: 50 %]

Zu klaren sind schlieflich die Einwirkungen der
Rechtsadnderung auf den Verkehrsteilnehmer und
die Auswirkungen auf sein Verhalten.

Expertenfrage: ,Wer die Tilgungsfristverlange-
rung begriiBt, wird sich vermutlich in seinem
Rechtsbewusstsein in Bezug auf Verkehrsord-
nungswidrigkeiten gestarkt sehen. — Wie viel
Prozent macht dies aus? - [fiktives Expertenur-
teil: 5 %]

Expertenfrage: ,Verkehrsibertretungen sind
zum Teil auf ein mangelndes Rechtsbewusst-
sein in der Bevolkerung zurickzufihren. — Um
wie viel Prozent geht die Zahl der Verkehrsauf-
falligkeiten zuruck, wenn die Mangel des
Rechtsbewusstseins um 10 % abgebaut wer-
den konnten?* — [fiktives Expertenurteil: 0,2 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GroRen in Effek-
te: Wenn die Rechtsanderung nur 20 % der Kraft-
fahrer erreicht und deren Rechtsbewusstsein nur
um 5 % gestéarkt wird, dies bei ihnen nur einen
Ruckgang der Verkehrsauffalligkeit von 0,1 % be-
wirkt, wobei ihr Auffélligkeitsrisiko ohnehin schon
50 % unter dem der Bevolkerung liegt, so ist die
Gesamtwirkung ohne ndhere Rechnung zweifellos
als vernachléassigbar anzusehen, zumal sich nur ein
Bruchteil der verhinderten Verkehrsauffalligkeiten
als verhinderte Unfélle umsetzt.
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5.2.2.2 Bewdahrung

Ein wichtiger Praventionsmechanismus ist der der
Bewahrungsprobe. Auch mit diesem Mechanismus
ist eine Filterfunktion verbunden: Personen, die
wahrend der Tilgungsfrist erneut verkehrsauffallig
werden, verlangern ihre Bewahrungsprobe; fiir die
anderen endet sie mit der Tilgung. Durch die per
Rechtsanderung verlangerte Tilgungsfrist erhdht
sich die durchschnittliche Lange der Verweilzeit (s.
WirkgroRe 4.2ain Tab. 13) und als Folge davon auch
die Zahl der im VZR eingetragenen Personen (4.1a).

WirkungsgroRe ,,Dauer”: Die jahrlich etwa 3,9 Mio.
dem KBA mitgeteilten Verkehrsverstd3e sind mit
der ,Setzung“ — oder im Falle bereits vorliegender
Eintragungen ,Verlangerung“ — von bestehenden
Tilgungsfristen verbunden. Um das Ausmal jahr-
lich ,,verhangter” Fristen durch Setzung neuer oder
Verlangerung bestehender Fristen abzuschéatzen,
werden einige Falle unterschieden, fur die gut be-
grundete Annahmen37 Gber Tilgungsfristen getrof-
fen werden kénnen (s. Tabelle 23). Zunachst seien
nur die Spalten drei und vier mit der Sachlage vor
Rechtsdnderung betrachtet: Die genannten Zu-
gangsanteile stammen aus der VZR-Statistik.
Zwecks Abschatzung der verhangten Frist wird
davon ausgegangen, dass die Tilgungsfrist der vor-
belasteten Personen im Durchschnitt zur Hélfte be-
reits verstrichen ist. Die Tilgungsfrist bei Straftaten
wird mit durchschnittlich 5,5 Jahren angenommen,
da statt wie zumeist 5 Jahre etwa 10 % der Taten
10 Jahre Tilgungsfrist besitzen. Treffen Ordnungs-
widrigkeiten auf eine Vorbelastung mit Straftaten,
so kommt es nur in seltenen Fallen zu einer Verlan-
gerung der Tilgungsfrist; daher werden fur diesen
Fall nur 0,1 Jahre zugrunde gelegt.

Neuer
Verstof Vorbelastung Alte Regelung Neue Regelung
Frist in Anteil Fristin | Anteil
Jahren in % Jahren in %
OWi keine 2,0 68,5 5,0 40,0
ow " [ausschiesinow | 10 | 100 | 2 | ars
OWi Stt, evtl. auch OWi 0,1 3,5 2,5 35
Stt s .ké‘ihém IRVt § TP 48 ME 55 o 32 .
St |ausschiieBlich OWi | 4, 11| 30 | 27
st |stevlachowi | 28 | 31 | 28 | 31
Summe: 100 100
Durchschnitt: | 1,96 3,62
4Fristverhdngung” = Setzung einer neuen oder Verlangerung einer be-
stehenden Frist
OWi = Ordnungswidrigkeit; Stt = Straftat

Tab. 23: Abschatzung der jahrlichen ,Tilgungsfristverhdngung*
durch Zugang eines neuen VerstoRes

Die neuen Fristen (in Spalte 5) ergeben sich aus der
nach Rechtsénderung von zwei auf funf Jahre an-
gehobenen Tilgungsfrist fir Ordnungswidrigkeiten.
Die so um den Faktor 2,5 verlangerte Verweilzeit
von Ordnungswidrigkeiten fihrt dazu, dass die
Wahrscheinlichkeit, mit der ein neuer Verstol3 auf
eine bereits eingetragene Ordnungswidrigkeit
stofit, ebenfalls ungefahr um diesen Faktor steigt —
naturlich zu Lasten der Félle, in denen keine Vorbe-
lastung vorliegt38,

Als Ergebnis ist festzustellen, dass vor Rechtsan-
derung durch die jahrlich eintreffenden VerstdRe
durchschnittlich 1,96 Jahre (neue oder bei beste-
henden Voreintragungen zusétzliche) Bewéhrungs-
fristen verhdngt wurden. Nach Rechtsénderung
steigt die Zahl der durchschnittlich verhéngten Til-
gungsfristen auf 3,62 Jahre. Die Differenz betragt
1,66 Jahre.

Bei gleich bleibendem Zu- und Abgang (z = a) gilt
folgende Beziehung zwischen einem Bestand b
und der mittleren Verweildauer t (s. z. B. PFLANZ,
1973, S. 57):

b=tz

Daraus folgt bei unverandertem3® Zugang z aus
einem Anstieg in der mittleren Verweildauer um die
Differenz diff von t auf t‘, dass auch der Bestand
entsprechend ansteigt:

b*=1t"-zbeit =t+ diff.
Daraus folgt:

b* = (t + diff) - z und

b*=t.-z+diff-z und
b* = b + diff - z.

Bei einem jahrlichen Zugang von etwa 3,3 Mio.
Personen mit Verkehrsverstdf3en ist danach zu er-
warten, dass der VZR-Bestand von etwa 6,6 Mio.
vor der Rechtsénderung auf rund 12 Mio. Personen
ansteigt (namlich 6,6 + 1,66 - 3,3).

37 bie Methode ist nicht gegen alle Einwéande erhaben, dient
aber auch nur einer groben Abschatzung.

38 |n den Zeilen 3 und 6 sind die urspringlichen Anteile mit 2,5
multipliziert, um die neuen Anteile zu erhalten. Die neuen An-
teile in den Zeilen 2 und 5 sind so angepasst, dass die
Summe der Zeilen 2 und 3 sowie die der Zeilen 5 und 6 un-
veréndert bleibt.

39 vereinfachende Annahme; tatsachlich steigt der Zugang um
einige Prozent jahrlich, so dass hier nur eine untere Schran-
ke der Bestandsentwicklung abgeschétzt wird.
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Ermittelt werden soll die Zahl der Personen, die in
einem betrachteten Kalenderjahr einer ganzjahri-
gen Tilgungsfrist unterliegen. Dies sind zunéchst
einmal alle Personen des VZR-Anfangsbestandes
b,, die in diesem Jahr nicht getilgt wurden, d. h.
keinen Abgang hatten. Mit Jahresbruchteilen kom-
men hinzu die Personenabgéange sowie die Perso-
nenzugéange in diesem Jahr. Bei einem ausgegli-
chenen Verhéltnis von Zu- und Abgang gibt es sta-
tistisch zu jeder Person des Anfangsbestandes, die
an einem bestimmten Tag ausscheidet, eine Per-
son, die an diesem Tag hinzukommt (und deren Til-
gungsfrist Uber das Jahresende hinausreicht). Die
Summe der Verweilzeiten im betrachteten Kalen-
derjahr fur Paare von abgehenden und hinzukom-
menden Personen betragt also 365 Tage. Aus die-
sem Grund dirfen aulRer den oben genannten bq
Personen auch alle Personen mit Abgang im Ka-
lenderjahr b, mit einer ganzjahrigen Tilgungsfrist
angerechnet werden (ihr friiheres Ausscheiden wird
durch neu hinzukommende Personen statistisch
genau kompensiert). Wie leicht zu ersehen ist, er-
gibt b, + b, gerade den Ausgangsbestand.

Damit ist als Ergebnis festzustellen, dass vor
Rechtsanderung pro Kalenderjahr etwa 6,6 Mio.
Personenjahre Bewahrungszeit auf die Verkehrs-
teilnehmer ,einwirkten“, wahrend es nach Rechts-
anderung (und einigen Ubergangsjahren) etwa 12
Mio. sein wiirden40,

Scharfe und Spezifitdt der Selektion: Die Zahl der
Personen, die einer (rechnerisch ganzjahrigen) Til-
gungsfrist unterliegen, hat sich durch die Rechts-
anderung von 6,6 um 5,4 auf 12 Mio. gesteigert.
Die Schérfe der Selektion, mit der die Verkehrsteil-
nehmer zur Eintragung im VZR ausgewahlt sind,
hat folglich abgenommen. Zusétzlich wird sich ver-
mutlich auch die Spezifitat der Selektion reduziert
haben: Die 5,4 Mio. zusatzlich im Register geflhr-
ten Personen sind zum Groliteil dadurch charakte-
risiert, dass sie Ordnungswidrigkeiten in groRen
Absténden — grol3er als zwei Jahre, aber kleiner als
funf Jahre — hervorbringen. Tatséchlich ergibt eine
N&herungsrechnung, dass die Zahl der Personen
mit Straftaten im VZR-Bestand trotz seiner be-
trachtlichen Steigerung nicht zunimmt. Folglich
werden spezifisch Personen mit Ordnungswidrig-
keiten vermehrt selektiert.

Expertenfrage: ,Die 5,4 Mio. Personen, die
wegen der verlangerten Tilgungsfristen mit Ord-
nungswidrigkeiten zusatzlich im Register ver-
bleiben, haben vermutlich eine durchschnittlich

geringere Auffalligkeitsrate als der Durchschnitt
der Ubrigen 6,6 Mio. Personen. — Um wie viel
Prozent liegt die Auffalligkeitsrate niedriger?* —
[fiktives Expertenurteil: 20 %]

WirkgréRe ,.Bewahrungsprobe*: Das Bewusstsein,
im VZR eingetragen zu sein, d. h. einer Be-
wahrungsprobe zu unterliegen, kann praventiv wir-
ken.

Expertenfrage: ,,Personen, die im VZR eingetra-
gen sind, vermeiden es in dieser Zeit verstarkt,
erneut auffallig zu werden, um nicht durch einen
neuen Eintrag ihre baldige Tilgung aus dem Re-
gister oder zumindest ihren Punkteabbau zu ge-
fahrden. — Um wie viel Prozent sinkt die Rate
der Verkehrsauffalligkeit in dieser Zeit?* — [fikti-
ves Expertenurteil: 10 %]

Fir die weitere Berechnungen ist die Auswirkung
der Verbesserung des Verkehrsverhaltens auf die
Verkehrssicherheit von Bedeutung.

Expertenfrage: ,Eine geringere Rate der Ver-
kehrsauffalligkeit ist, wenn sie aus einem veran-
derten Verhalten der Verkehrsteilnehmer resul-
tiert und nicht aus einer verminderten Verfol-
gungsintensitat, mit einer Zunahme der Ver-
kehrssicherheit verbunden. — Um wie viel Pro-
zent sinkt die Unfallrate, wenn die Zahl der Ver-
kehrsauffalligkeiten um 10 % abnimmt?“ — [fik-
tives Expertenurteil: 3 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GréRen in Effek-
te: Nach der Tabelle treffen etwa 26,7 % der vor
Rechtsanderung jahrlich 3,9 Mio. einzutragenden
VerkehrsverstolRe auf eine Vorbelastung. Das be-
deutet, die 6,6 Mio. eingetragenen Personen ,er-
zeugen“ pro Jahr etwa 1,04 Mio. neu einzutragen-
de VerkehrsverstolRe (namlich 3,9 - 26,7/100).
Berucksichtigt man eine (laut Expertenurteil vermu-
tete) Absenkung der Auffalligkeitsrate aufgrund der
Bewahrungsprobe von 10 %, so waren ohne Be-
wahrungsprobe auf 1 Mio. dieser Personen jahrlich
0,175 Mio. Eintragungen zu erwarten (namlich
1,04/6,6 - 100/(100-10)). Fir die nach Rechtsande-
rung zusatzlich eingetragene Gruppe der 5,4 Mio.
Personen wird (laut Expertenurteil) eine um 20 %
niedrigere Rate angenommen. Danach wére von
dieser Gruppe ohne Bewdahrungsprobe jahrlich
0,756 Mio. Verkehrsauffalligkeiten zu erwarten ge-
wesen (namlich 5,4 - 0,175 - (100-20)/100). Diese

40 5. FuRnote 39
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Gruppe unterliegt aber nach Rechtsanderung einer
Bewahrungsprobe und wird daher (laut Exper-
tenurteil) um 10 % seltener auffallig. Das bedeutet
im Ergebnis eine durch Rechtsanderung um
75.600 VerstoRe verminderte Verkehrsauffalligkeit
pro Jahr (n@mlich 756.000 - 10/100). Dies sind von
3,9 Mio. etwa 1,9 %. Diese Verbesserung schlagt
jedoch (laut Expertenurteil) auf die Verkehrssicher-
heit nur zu 30 % durch: Danach ist durch die Ver-
langerung der Tilgungsfrist eine Reduktion der Ver-
kehrsunfalle um jahrlich 0,57 % zu erwarten (ndm-
lich 1,9 - 3/10). Bei jahrlich rund 400.000 Unféllen
mit Personenschaden4! ist dies eine Reduktion um
rechnerisch immerhin 2.280 Unfélle pro Jahr.

5.2.2.3 Negative Spezialpravention

Durch langere Tilgungsfristen kommt es leichter zu
einer Kumulation von Eintragungen einer Person.
Dadurch bedingen sich haufigere Strafverscharfun-
gen mit der Folge héherer GeldbuRen (s. Wirkgrolie
6.3b in Tab. 13) und haufigerer Fahrverbote4?
(6.3c).

Verlangert man die Tilgungsfrist fir Ordnungswid-
rigkeiten von zwei auf finf Jahre, so steigt auch die
Haufigkeit, mit der eine Ordnungswidrigkeit auf be-
reits eingetragene trifft, ungeféhr im selben Verhalt-
nis. Strafverschéarfungen, die sich wegen ,,Beharr-
lichkeit* daraus ableiten lassen, werden sich eben-
falls in diesem Verhaltnis steigern. Allerdings liegen
zur Grundhaufigkeit von Strafverscharfungen keine
Zahlen vor. Nach (fiktivem) Expertenurteil spielt die-
ser Mechanismus fir die Allgemeinheit keine sta-
tistisch messbare Rolle.

5.2.2.4 Resozialisierung

Effekte der Resozialisierung sind von schriftlichen
Verwarnungen sowie der Teilnahme an Aufbausemi-
naren zu erwarten. Denkbar ist, dass diese Malinah-
men wegen der schnelleren Kumulation von Punk-
ten als Folge langerer Verweilzeiten im Register
durch die Rechtsanderung héaufiger auftreten. Dem

41 statistisches Bundesamt, 1999

42 Es kann »gegen den Betroffenen wegen einer Ordnungswid-
rigkeit nach § 24, die er unter grober oder beharrlicher Ver-
letzung der Pflichten eines Kraftfahrzeugfiihrers begangen
hat,” ein Fahrverbot verhangt werden (8 25 StVG).

43 Diese Zahlen des Mitteilungszugangs 1999 sind allerdings
wegen einer Meldeproblematik nach DV-Umstellung der
Verfahren bei den meldenden Stellen noch als vorlaufig an-
zusehen und stellen vermutlich nur eine untere Grenze dar.

steht allerdings bei ,,24a-Taten“ der Wegfall der Til-
gungshemmung entgegen, da jetzt sich die Punkt-
zahl mit Ablauf der 5-Jahres-Tilgungsfrist sofort
wieder reduziert. Eine Abschatzung ohne eine Simu-
lation anhand eines speziellen numerischen Modells
ist in diesem komplizierten Fall schwer mdglich.

Ein — grober — Ansatz fir eine Abschatzung der
nach Rechtsanderung zu erwartenden Zahl der
schriftlichen Verwarnungen sowie der Anordnun-
gen zur Teilnahme an Aufbauseminaren (s. Wirk-
groRe 5.1a und b in Tab. 13) soll dennoch versucht
werden: Eine Voraussetzung fur die Anordnung von
MaRnahmen ist gegeben, wenn Personen durch
eine neue Eintragung ihr Punktekonto so weit an-
heben, dass sie die nétige Punkteschwelle tber-
schreiten. In der Regel mussen dafir bereits Ein-
tragungen vorliegen. Nach Tabelle 23 stoRen etwa
27 % des jahrlichen VZR-Mitteilungszugangs auf
bereits eingetragene Verkehrsverstofie; nach Ge-
setzesanderung sind es mit etwa 57 % gut das
Doppelte. Da es sich bei dieser Steigerung vor
allem um Ordnungswidrigkeiten handelt, durfte der
Durchschnitt der im Zugangsjahr vergebenen
Punkte statt wie gewohnlich bei 2,6 Punkten jetzt
nur bei 2,2 Punkten liegen, also etwa 15 % unter
dem ublichen Wert. Somit sollte nicht einfach von
einer Verdoppelung der Zahl der Personen ausge-
gangen werden, die eine bestimmte Punkteschwel-
le Uberschreitet, sondern nur von einem Faktor 1,7
(zum Vergleich: Der Bestand steigt von 6,6 auf
12 Mio., d. h. um den Faktor 1,81).

Aus der VZR-Statistik43 lasst sich ableiten, dass
wegen Uberschreitung der entsprechenden Punk-
teschwellen jahrlich etwa 110.000 schriftliche Ver-
warnungen und 23.000 Anordnungen zur Teilnah-
me an Aufbauseminaren ergehen. Beriicksichtigt
man den oben abgeschéatzten Steigerungsfaktor
von 1,7, so kommen jéhrlich 77.000 Verwarnungen
und 16.000 Aufbauseminar-Teilnehmer hinzu.

Expertenfrage: ,Kraftfahrer, die eine Punktezahl
erreichen, bei der a) eine schriftliche Verwar-
nung oder b) eine Anordnung zur Teilnahme an
einem Aufbauseminar zu erteilen ist, werden
vermutlich ein héheres Unfallrisiko haben als
Kraftfahrer allgemein. — Um wie viel Prozent
liegt deren Unfallrisiko Giber dem Durchschnitt
aller Kraftfahrer? - [fiktives Expertenurteil:
a) 50 %, b) 70 %]

Expertenfrage: ,,Kraftfahrer, die aufgrund erhoh-
ter Punktezahl a) eine schriftliche Verwarnung
erhielten oder b) an einem Aufbauseminar teil-
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zunehmen hatten, werden vermutlich in Zukunft
seltener in Unfalle verwickelt sein. — Um wie viel
Prozent kann deren Unfallrisiko durch diese
MaBnahmen gesenkt werden? — [fiktives Exper-
tenurteil: a) 3 %, b) 15 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GréRen in Effek-
te: Nach HAAS, PFAFFEROTT und SCHULZE
(1991) nahmen 1990 nur knapp 90 % der Personen
mit Fahrerlaubnisbesitz aktiv am motorisierten Ver-
kehr teil. Das waren, bezogen auf die heute rund
50 Mio. Personen mit Fuhrerscheinbesitz, etwa
45 Mio. Kraftfahrer. Jahrlich werden von diesen
45 Mio. Kraftfahrern etwa 340.000 Unfélle mit Per-
sonenschaden verursacht (als Hauptverursacher,
Statistisches Bundesamt, 1999). Entsprechend
diesem Ansatz kommen auf 77.000 Personen bei
Berlcksichtigung eines um 50 % erhdhten Unfallri-
sikos rechnerisch 873 Unfélle und auf 16.000 Per-
sonen bei einem um 70 % erhdhten Unfallrisiko
rechnerisch 206 Unfélle. Kénnen durch die ergriffe-
nen MalRnahmen die 873 Unfélle um 3 % und die
206 Unfélle um 15 % gesenkt werden, so ergibt
sich insgesamt eine Unfallreduktion um 57 Unfélle
mit Personenschaden pro Jahr.

Diese Zahl bezieht sich auf die Unfallreduktion der
93.000 (77.000 + 16.000) Personen, die jahrlich zu-
satzlich einer ResozialisierungsmafRnahme unterzo-
gen werden. Da es sich in der Regel in jedem Jahr
um andere Personen handelt, kumuliert sich die
Zahl Uber die Zeit. Zu bericksichtigen ist jedoch,
dass der Praventiveffekt mit der Zeit verblasst.
Nehmen wir der Einfachheit halber — und pessimis-
tisch — an, dass der Effekt einer MaRnahme sich
nach jedem Jahr im Durchschnitt halbiert, dann
steigt die Kumulation nicht tUber den Faktor zwei
(/1 + Y2 + /4 + 1/8 + ...; bei einem langsameren
Nachlassen, beispielsweise bei Halbierung des
praventiven Effekts innerhalb von zwei Jahren, er-
reicht die Kumulation nach einigen Jahren den Fak-
tor 3,4). Das bedeutet langfristig eine jahrliche Un-
fallreduktion von 114 Unfallen mit Personenscha-
den (bei optimistischerer Schatzung 194 Unfalle).

Als Ergebnis ist festzuhalten, dass durch die
Rechtsdnderung mehr Personen die bei erhéhten
Punktestdnden vorgesehenen resozialisierenden
MaRnahmen durchlaufen und dadurch eine jahrli-
che Reduktion von etwa 100 bis 200 Unféllen mit
Personenschaden zu erwarten ist.

44 eigene Recherche auf Basis von (nicht-amtlichen) VZR-Da-
ten aus dem ersten Halbjahr 2000

5.2.2.5 Beschrankung

Als Folge hoherer Punktestdénde und, damit ver-
bunden, haufigerer Anordnung von Aufbausemina-
ren steigt die Zahl der Personen, denen wegen
Uberschreitens von 18 Punkten bzw. Verweigerung
der Teilnahme am Aufbauseminar die Fahrerlaubnis
entzogen wird (s. Wirkgré3e 7.1b in Tab. 13).

Hierbei konnen dieselben Uberlegungen herange-
zogen werden, wie zur Abschatzung der Effekte
der Resozialisierung angestellt — allerdings gelten
auch dieselben Einschrankungshinweise. Aus der
VZR-Statistik lasst sich ableiten, dass jahrlich etwa
9.000 Personen ihre Fahrerlaubnis wegen Uber-
schreitens der 18-Punkte-Schwelle entzogen be-
kommen. Hinzu kommen jahrlich etwa 1.000 Ent-
ziehungen wegen Nichtteilnahme an einem wegen
erhdhten Punktestandes angeordneten Aufbause-
minar44. Eine Steigerung als Folge der Rechtsan-
derung um den Faktor 1,7 bedeutet zusatzlich rund
7.000 Entziehungen pro Jahr von durchschnittlich,
wie bereits weiter oben abgeschatzt, 10 Monaten
Dauer.

Expertenfrage: ,Wird Personen die Fahrerlaub-
nis entzogen, so werden die wenigsten in dieser
Zeit den Entzug missachten und dennoch fah-
ren. — Um wie viel Prozent reduziert sich durch
den Fihrerscheinverlust die Unfallrate als Kraft-
fahrzeugfiuhrer wahrend der Sperrzeit?* — [fikti-
ves Expertenurteil: 90 %]

Expertenfrage: ,Personen, denen aufgrund
hoher Punktzahlen der Fihrerschein zu entzie-
hen ist, besitzen vermutlich ein erhéhtes Unfall-
risiko. — Um wie viel Prozent liegt die Unfallrate
Uber der des durchschnittlichen Kraftfahrers?* —
[fiktives Expertenurteil: 100 %]

Rechenmodell zur Umsetzung der GréRen in Effek-
te: Wenn jahrlich zusétzlich 7.000 Personen der
Fuhrerschein fir 83 % des Jahres (10 Monate)
entzogen wird, in dieser Zeit ihre Unfallrate um
90 % abnimmt, so bedeutet dies eine jahrliche Re-
duktion um fast 75 % (néamlich 83 - 90/100). Wenn,
wie oben festgestellt, von 45 Mio. aktiven Kraftfah-
rern etwa 340.000 Unféalle mit Personenschaden
verursacht werden, so kommen auf 7.000 Perso-
nen bei Berlicksichtigung ihres verdoppelten Un-
fallrisikos rechnerisch 106 Unfélle. Eine Reduktion
um 75 % bedeutet bei diesen somit jéhrlich eine
Verhinderung von etwa 80 Unféllen mit Personen-
schaden.
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5.2.3 Zusammenfassende Bewertung

In Tabelle 24 sind die prognostizierten Effekte auf-
grund der einzelnen Praventionsmechanismen zu-
sammengeflhrt. Insgesamt lasst die Rechtsénde-
rung die Verhinderung von jahrlich etwa 2.500 Un-
fallen mit Personenschaden erwarten.

5.2.4 Prognose der Entwicklung des Perso-
nenbestands im VZR per Simulation

Bis hier musste fir die Wirkungsprognose auf eine
Simulation verzichtet werden. Der Grund bestand
zum Teil in dem zu hohen Stichprobenfehler der
verflgbaren Datengrundlage, viel mehr aber im
Fehlen eines quantitativen Modells der Praven-

Praventionsmechanismus Betroffenes Anderung
Kollektiv
1. Positive Generalpravention Allgemeinheit 0
(praktisch unverandert)
2. VZR-Bewéhrungsphase Verkehrsauffallige -2.280
(erhoéht)
3. Negative Spezialpravention |Verkehrsauffallige 0
(gestarkt)
Resozialisierung (gestarkt) |Verkehrsauffallige -150*
5. Beschrankung der Ver-
kehrsteilnahme (erhoht) Verkehrsaufféllige -80
Gesamt: -2 510
* mittlerer Wert aus den Schatzungen

Tab. 24: Prognostizierte Abnahme der Unfalle mit Personen-
schaden aufgrund des , Tilgungsszenarios"”

tionsmechanismen. Sofern man nun aber die Prog-
nosefragestellung beschrankt auf die ,,Hinwirkun-
gen“ des Wirkungsmodells, also die Rickwirkun-
gen auf den Verkehrsteilnehmer iber die verschie-
denen Praventionsmechanismen aufBer Acht lasst,
so ist es moglich, mit dem entwickelten Instrumen-
tarium, insbesondere dem Tilgungssimulationspro-
gramm, eine Prognose der VZR-Bestandsentwick-
lung durchzufiihren. Dies soll unter zwei verschie-
denen Bedingungen geleistet werden: zum einen
unter ,,Status-quo-Bedingungen®, d. h. bei Beriick-
sichtigung der Bevdlkerungsentwicklung und Fort-
schreibung einer kontinuierlichen Entwicklung fur
die einzelnen Mitteilungssegmente (Wachstum
oder Schrumpfung gemaR den fiir die Jahre 1995
bis 1997 festgestellten Anderungen, s. Tab. 16),
zum anderen unter den veranderten Tilgungsbe-
stimmungen des Tilgungsszenarios bei aber sonst
gleichen Voraussetzungen wie fir die ,,Status-quo-
Simulation®. Die Simulation erfolgt, wie in Abschnitt
4.4 beschrieben, sukzessive, d. h. Jahr fur Jahr,
wobei ein simulierter Jahresendbestand als Aus-
gangsbestand fur die Simulation des folgenden
Jahres dient. Wegen der Fehlerfortpflanzung kann
dieses Verfahren nur fur wenige Jahre angewandt
werden.

Wie das Diagramm der prognostizierten Bestands-
zahlen zeigt (s. Bild 25), setzt sich unter Status-
quo-Bedingungen der etwa linear verlaufende An-
stieg erwartungsgemal fort, wahrend nach dem

16.000 -
14,418 Mio.
14.000 13,177 Mio. _4
S 12,000 10,941 Mio
=
£ 10.000
. 8,668 I\M
>
£ 8.000 = —il
c i ) 8,042 Mio.
©  6.000 - 2 +59-Mio 7.579 Mio.
S ) : 6,726 Mio. ’ ’
3 5994 Mio. ~ 6216 Mio. 6,368 Mo. '
& 4.000
2.000
O T T T T T T
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
(Realdaten)  (Realdaten) (Realdaten) (Prognose) (Prognose) (Prognose) (Prognose)
—¢— Tilgungsszenario == Status-quo-Bedingungen

Bild 25: Prognose des Personenbestandes im VZR jeweils zum 31.12. des Jahres unter zwei verschiedenen Bedingungen, einge-
grenzt auf die in vorliegender Studie zugrunde gelegte Grundgesamtheit (s. Abschnitt 4.5.1)
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Tilgungsszenario eine Verdoppelung des Bestan-
des in nur drei Jahren zu verzeichnen ist und der
Anstieg, wenn auch verlangsamt, noch weiter an-
héalt und die 15-Millionen-Grenze erreichen durfte.
Die beachtliche Abweichung dieser Zahl gegen-
Uber der Bestandsabschatzung im Abschnitt
5.2.2.2, die 12 Mio. Personen nach Rechtséande-
rung erbrachte, ergibt sich zum wesentlichen Teil
dadurch, dass in die vorliegende Simulation
Wachstumsannahmen und Bevolkerungsanderun-
gen einflieRen. Der relative Fehler der Bestandsab-
schatzung gegeniber der genaueren Simulation
dagegen liegt sehr gering: Wurde bei der Be-
standsabschatzung eine Bestandszunahme von
6,6 auf 12 Mio., d. h. um 81 %, ermittelt, so ergibt
die Simulation nach drei Jahren eine Zunahme ge-
genuber der Status-quo-Bedingung um 74 % und
nach vier Jahren eine solche um 79 %.

6 Fazit und Ausblick

Zielerreichung

Einleitend sei noch einmal die Zielvorstellung in Er-
innerung gerufen, die fur die vorliegende Studie
den Anlass gab. Gefordert ist ein Instrumentarium

zur Prognose von Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit, die von solchen Rechtsande-
rungen im Bereich des Verkehrswesens ausge-
hen, die den ,Faktor Mensch” als Fihrer und
Halter von Kraftfahrzeugen im Verkehr betref-
fen,

auf der Grundlage eines expliziten Prognose-
modells

unter Verwendung von Daten Uber Verkehrszu-
widerhandlungen und Sanktionen aus dem Ver-
kehrszentralregister.

Dazu galt es, das System der Verkehrsteilnahme
einschlieBlich der rechtlichen Rahmenbedingungen
zu analysieren und die darin festgestellten oder an-
genommenen Wirkungsmechanismen gemeinsam
mit den Rahmenbedingungen in ein ,Wirkungsmo-
dell” zu integrieren. Zudem waren Mdglichkeiten
fir ein Prognoseverfahren zu erkunden, die auf
Grundlage dieses Modells eine Simulation einzel-
ner Bedingungsanderungen und die Analyse ihrer
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit erlauben.

Eine der Forderungen bestand darin, ,,den komple-
xen und nicht immer evidenten Zusammenhang
zwischen staatlichen MalRnahmen zur Verkehrssi-

cherheit und Verkehrsunfallentwicklung qualitativ
abzuklaren (...); die bedeutsamen und konkurrie-
renden Einflussfaktoren nach dem Ausmal ihrer
- verursachenden, begiinstigenden oder hemmen-
den - Beteiligung fir eine Zurechnung zu wichten*
(OTTO, 1977, S. 251). Das hier vorgelegte Wir-
kungsmodell ist dazu ein systematischer Beitrag.
Mit Hilfe des Modells kann explizit — darin besteht
der Fortschritt — diskutiert, entschieden und doku-
mentiert werden, welche Einflussfaktoren fir eine
bestimmte Prognose berticksichtigt werden sollen
und wie sie im Zusammenspiel zu gewichten sind.
Dabei darf nicht vergessen werden, dass es sich le-
diglich um ein Prognosemodell handelt. Das Ziel
dieses Modells besteht darin, die fur eine Progno-
se zugrunde gelegten Wirkungsmechanismen und
Wirkungszusammenhange offen zu legen und so
der Kritik und Revision auszusetzen.

Weiterhin war gefordert (OTTO, 1977), ,.ein Instru-
mentarium von Maf3zahlen (Kennziffern) fir die Be-
urteilung des Erfolges zu erarbeiten, mit dem u. a.
Grole, Dauer und Reichweite der Wirksamkeit von
MaRnahmen quantitativ sichtbar gemacht werden
kénnen* (S. 251). Unfallzahlen sind zwar nach wie
vor die zentralen Indikatoren fiir mangelnde Ver-
kehrssicherheit. Jedoch deckt der polizeilich auf-
genommene Unfall, wie gezeigt, nicht den ganzen
Bereich dessen befriedigend ab, was Verkehrssi-
cherheit ausmacht. Wo es um den ,Faktor
Mensch* geht, werden fir Analysen zur Verkehrssi-
cherheitsforschung und fir die Evaluation von Ver-
kehrssicherheitsmalinahmen wie auch fiir die Prog-
nose von Wirkungen weitere Verhaltensdaten ge-
fordert. Zu einem solchen geforderten System von
MaRzahlen kénnen die hier vorgestellten Variablen
des effektiven VZR-Status wesentlich beitragen.
Denn diese stehen in enger Verbindung zu wesent-
lichen Parametern der Wirksamkeit von Malinah-
men, namlich den Filterparametern und Wirkgro-
Ren gemal Wirkungsmodell — eine Wirksamkeit
nicht nur im Hinblick auf die Verkehrssicherheit,
sondern auch im Hinblick auf weitere ,,Verkehrser-
folgskriterien* wie Verkehrsklima und Entfaltungs-
spielraum, an denen sich das Verkehrsverhalten
orientiert.

Fur die Demonstration des computergestitzten Si-
mulationsverfahrens wurde exemplarisch eine Si-
mulation des VZR-Zugangs und -Bestandes fir
das Kalenderjahr 1998 durchgefiihrt und mit Real-
daten verglichen (Status-quo-Bedingungen, d. h.
ohne Rechtsénderungen). Der praktische Einsatz
des Wirkungsmodells fir Prognosezwecke konnte
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anhand zweier Szenarien von Rechtséanderungen
demonstriert werden. Fir die Wirkungsabschat-
zung fehlen allerdings die mathematischen Funk-
tionszusammenhange zwischen Praventionsme-
chanismen und Verhalten, so dass keine numeri-
sche, computergestitzte Simulation nach dem ent-
wickelten Verfahren méglich war. Stattdessen wur-
den (fiktive) Expertenurteile tber Wirkungsmecha-
nismen herangezogen und unter Linearitatsannah-
men verrechnet. Dies schmélert den Nachweis der
Praktikabilitdt des Simulationsverfahrens betracht-
lich. Dennoch konnte wenigstens das Prinzip des
Vorgehens skizziert und zudem das Verfahren und
der Nutzen einer Expertenbefragung im Falle man-
gelnder Befundlage verdeutlicht werden. Wenn
auch Wirkungen mangels eines quantitativen Si-
mulationsmodells nicht computergestitzt prog-
nostiziert werden konnten, so war es doch mdg-
lich, die Funktionsféhigkeit des Simulationsverfah-
rens an einer eingeschrankten Prognosefragestel-
lung, namlich unter Absehung von etwaigen Pra-
ventionseffekten, zu belegen: Prognostiziert wurde
das Ausmald der Bestandsveranderung an einge-
tragenen Personen im VZR als Folge einer auf funf
Jahre verlangerten Tilgungsfrist bei Verkehrsord-
nungswidrigkeiten.

Selbst wenn mangels empirischer Befunde auf
eine Expertenbefragung zurtickgegriffen werden
muss, so ist dennoch ein Fortschritt gegeniber
der Ausgangssituation erzielt: Der beurteilende Ex-
perte gibt kein Pauschalurteil Gber die Wirkung
eines ganzen Malinahmenbiindels ab, sondern hat
sich anhand des Wirkungsmodells getrennt fir
jedes einzelne Element der MaRnahme mit abge-
grenzten Wirkungsmechanismen auseinander zu
setzen, sie gesondert zu bewerten und gegeneinan-
der zu gewichten. Dieses sorgféltigere Vorgehen
kann entweder das Vertrauen in die Wirkungsprog-
nose verbessern oder - vielleicht noch wichtiger -
den Verantwortlichen die Problematik einer Progno-
se unter den gegebenen Umsténden verdeutlichen.

Wenn auch das Ziel einer Prognose auf der Grund-
lage eines expliziten Modells und mit Hilfe von
Daten aus dem Verkehrszentralregister zumindest
im Grundsatz erreicht ist, so sieht sich das Verfah-
ren jedoch einer langen Reihe von grundsatzlichen
Problemen gegeniiber — angefangen von Proble-
men der Modellierung eines vielschichtigen Ge-
genstandsbereiches tber Probleme der Datenba-
sis bis hin zu Problemen der Simulation und der
Prognose selbst. Eine Darlegung dieser Probleme
kann Ausgangspunkt fiir Verbesserungen sein.

Modellierung des Gegenstands

Nach der Theorie der Modellbildung ist ein Gegen-
standsbereich nicht einfach als solcher ,,gegeben”,
sondern muss unter einer Zielsetzung ,,rekonstru-
iert” werden (erlaubt somit auch spatere Revision
und Weiterentwicklung). Ziel war es, ein zunachst
sprachlich-begriffliches, dann auch teilweise nu-
merisches Modell zum Gegenstandsbereich ,Ver-
kehrsteilnehmer — VZR - Verkehrssicherheit” zu
entwickeln. Trotz einiger Anstrengungen, Sachver-
halte und Zusammenhéange zu systematisieren, zu
vereinfachen und Nebenséachlichkeiten fortzulas-
sen, ist die ,,.Systemanalyse* (Abschnitt 2) noch re-
lativ umfangreich und unibersichtlich geraten. Zu
den wichtigen Einsichten des Projektes gehort es,
dass der vorliegende Untersuchungsgegenstand
nicht nur schwer tberschaubar, da weitlaufig und
selbst in Teilbereichen noch komplex, sondern —
noch wichtiger — aufgrund einer Vielzahl durchaus
gleichberechtigter Betrachtungsebenen nicht als
Ganzes greifbar ist. Nach heutigen Erkenntnissen
ist die Forderung nach einem auf wenigen Elemen-
ten beruhenden, einfach handhabbaren, nicht nur
qualitativen, sondern quantitativen Modell von um-
fassendem Geltungsbereich unrealistisch und soll-
te in dieser allgemeinen Form (zunachst) nicht wei-
ter verfolgt werden. Die Entwicklung von Spezialm-
odellen fiir scharf umrissene Prognosefragestellun-
gen dagegen dirfte weiterhin durchaus erfolg ver-
sprechend sein. Fir eine solche Entwicklung kann
und sollte das hier vorgestellte Wirkungsmodell als
Rahmen und Vorlage dienen und einerseits durch
Fortlassen, andererseits durch Prazisierung, Kon-
kretisierung, punktuelle Abwandlung und Ergan-
zung zu einem Spezialmodell hoher Aussagekraft
umgestaltet werden.

In diesem Zusammenhang stellte sich heraus, dass
es fur die Gewinnung der numerischen Parameter
entgegen der urspriinglichen Absicht nicht sinnvoll
ist, aus dem Wirkungsmodell eine universelle Seg-
mentierung abzuleiten. Vielmehr erfordert jede
neue Fragestellung eine daran speziell angepasste
Segmentierung. Bendtigt wird also, abweichend
von der ursprunglichen Problemsicht und Zielset-
zung, statt einer festgelegten Universalsegmentie-
rung in einem festgelegten Universalmodell eher
ein universelles Verfahren dafir, wie fiir eine gege-
bene Prognosefragestellung ein Modell aufzustel-
len und mit numerischen Parametern nach einer
daflr angemessenen Segmentierung zu versorgen
ist. Auch hierfir bietet das vorgelegte Wirkungs-
modell das Vorgehensschema.
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Ein schwieriges Problem fir eine angemessene
Modellierung stellt der beschriebene Riickkopp-
lungskreis dar: Eine verénderte Rechtsvorschrift,
z. B. die Absenkung der Eintragungsgrenze im
VZR, fiihrt unmittelbar zu Anderungen im effektiven
VZR-Status, die sich — mit entsprechender Verzo6-
gerung — uber die Rickwirkungspfade auf die Ver-
kehrsteilnehmer und damit auf das Verkehrsge-
schehen auswirken. Damit ist wiederum eine ver-
anderte Hinwirkung verbunden, die mit Verzége-
rung erneut zuriickwirkt. Ein so arbeitender Rick-
kopplungskreis, dies ist bekannt, findet erst nach
langer Zeit einen neuen Stabilitdtspunkt; bei man-
chen GroRen des effektiven VZR-Status konnten es
viele Jahre sein. Besonders die spezialpraventive
Wirkung entfaltet sich in der Population nur sehr
langsam, da wegen der hohen Dunkelziffer Jahr far
Jahr nur ein kleiner Prozentsatz von zuwiderhan-
delnden Personen tatséchlich auch auffallig wird
und die Wirkung von verschérften Sanktionen zu
spiren bekommt. Aus der numerischen Simulation
eines Jahres oder weniger Jahre ist das Gesamt-
maf der Wirkungen daher prinzipiell noch nicht er-
kennbar, die sukzessive Simulation einer hinrei-
chenden Zahl von Jahren wegen der Fehlerpoten-
zierung aber zumeist problematisch. Der Endeffekt
eines in hohem MaRe verzogert arbeitenden Rick-
kopplungskreises kann nur dann prognostiziert
werden, wenn die Arbeitscharakteristik des Regel-
kreises numerisch hinreichend genau bekannt sind.
Diese Bedingungen werden im Allgemeinen nicht
vorliegen.

Ein damit eng verwandtes Problem besteht darin,
dass Gesetzesanderungen ihre Wirkung oft nur
sehr verzdgert entfalten, ndmlich besonders dann,
wenn sie erst langwierig durch die Verwaltung um-
gesetzt werden missen und Polizei und Recht-
sprechung sich mit Strategie und Praxis darauf erst
einzustellen haben. So kann, bis durch Grundsat-
zurteile und Nachbesserung des Gesetzes ausrei-
chende Rechtsklarheit in Durchfihrung und An-
wendung besteht und sich die langsam festigende
Rechtspraxis schlie8lich im Bewusstsein der brei-
ten Bevolkerung eingepragt hat, leicht eine Dekade
vergehen, wie das Beispiel der Entwicklung der
Fahrverbote in den neunziger Jahren zeigt. Hierzu
mussen Erfahrungen gesammelt und mit Konzep-
ten z. B. der Innovationsforschung ausgewertet
werden, ehe numerische Modelle fir solche Pro-
zesse aufgestellt werden kdnnen.

Entsprechend den genannten Schwierigkeiten
bleibt das erstellte Wirkungsmodell noch hetero-

gen, teilweise unzusammenhangend, fragmenta-
risch und in einzelnen Punkten sogar inkonkludent.
Das Modell bezieht sich vorrangig auf eine be-
stimmte Betrachtungsebene: Beschrieben wird der
Verkehrsteilnehmer mit seinem habituellen, d. h.
langfristigen Verhalten. Im Sinne der entwickelten
Systematik ist dies die Ebene ,,Grundeigenschaft*
der Systemkomponente ,Mensch“. Bei Betrach-
tung auf einer solchen Mesoebene bleiben Varia-
tionen des ,aktuellen Zustands“ oder gar der ,,ak-
tuellen Funktion“ in Wechselwirkung mit den Ubri-
gen Systemkomponenten notwendigerweise un-
berticksichtigt. Wenn auch das hier entwickelte Si-
mulationsverfahren von einem mikroanalytischen
Ansatz ausgeht — es werden ja Einzelereignisse zu
einzelnen Personen simuliert (Mikroebene) —, so
fuhrt die statistische Aggregation zu den Variablen
des effektiven VZR-Status schlieBlich wieder auf
die oberste, ndmlich die Makroebene. Diese Bri-
che konnen bislang nicht vermieden werden und
zeigen weiteren Entwicklungsbedarf. Im Detail un-
geldst ist ferner noch, wie mathematische Funk-
tionsbeziehungen fir die Praventionswirkungen in
Abhéangigkeit von den Variablen des effektiven
VZR-Status — gabe es diese Beziehungen denn
und waren sie bekannt — in einem numerischen Si-
mulationsmodell zu beriicksichtigen waren. In Ex-
pertengesprachen4® wurde versucht, weitere Be-
grenzungen des gewahlten Ansatzes herauszuar-
beiten und Abhilfen im Hinblick auf eine Weiterent-
wicklung des Modells zu finden. Wenn auch die
grundsatzlichen Probleme nicht gelost werden
konnten, gibt es eine Reihe von Anregungen, die
Modellierung zu verbessern.

Die wichtigsten Uberlegungen sind im Folgenden
zusammengetragen: Empfohlen wird fir die Zu-
kunft, das Wirkungsmodell auf neue Steuerungs-
strategien des Staates (z. B. Anreizprogramme)
auszuweiten und nicht bei repressiven Steuerungs-
instrumenten stehen zu bleiben. — Die Verkehrswelt
sollte konzeptuell und operational mdglichst ein-
deutig aufgespalten werden in den Bereich des
Verkehrsteilnehmerverhaltens und den Bereich des
»Messverfahrens”, namlich die Aufnahme durch die
Polizei. Diesem Vorschlag wurde durch Segmentie-
rung nach den Uberwachungsmethoden bereits
weitgehend gefolgt. — Die Wachstumsfaktoren fir
die Mitteilungssegmente werden zurzeit als exoge-
ne Parameter in das Modell eingeschleust; langfris-

45 5. Vorwort
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tig winschenswert wére es, sie in das Modell zu in-
tegrieren. — Das verwendete Poisson-Modell setzt
Unabhangigkeit der Auffalligkeitsraten flr die ver-
schiedenen Deliktarten voraus. Diese Annahme ist
im vorliegenden Fall nicht immer besonders plausi-
bel: Bei begrenzten Polizei-Ressourcen wird z. B.
die vermehrte Uberwachung in einem Bereich zu
einer geringeren Uberwachung in den anderen Be-
reichen fuhren (es sei denn, es gibt durch Einsatz
moderner Methoden bei der Polizei eine Effizienz-
steigerung). Das Problem kdnnte empirisch geldst
werden. — Ein Problem fur den Schéatzfehler in der
Simulation wird in der blof beilaufigen Behandlung
der Folgemitteilungen gesehen (die im Modell nur
als ,Anhangsel“ der ersten Neumitteilung des Jah-
res vorkommen). Auch das in diesem Zusammen-
hang bestehende Tateinheits-Tatmehrheits-Pro-
blem ist nicht ganz zufrieden stellend gel6st. Ein
Abhilfevorschlag (der allerdings schnell an Stich-
probengrenzen stof3t, weil er eine Verdoppelung der
Segmentzahl nach sich zieht) besteht darin, alle
Mitteilungssegmente nach solchen mit und ohne
Folgemitteilungen zu teilen. — Die Interpretation der
im effektiven VZR-Status zusammengefassten
Merkmale wird vielfach dadurch zu erleichtern sein,
indem geeignete BezugsgroRen herangezogen und
auf diese relativiert wird. Zum Beispiel kdnnte die
Hohe der monetaren Kosten von GeldbuRen und
Geldstrafen in Bezug zu den jéhrlichen Ausgaben
fur Kraftstoff gesetzt werden, um die Bedeutung
dieser GroRe flr den Kraftfahrer angemessen ein-
zuordnen. Noch aussagekraftiger ist eventuell die
Umrechnung von GeldbuBen und Geldstrafen auf
Basis von Durchschnittskosten in Kilometeraquiva-
lente. Die durch Sperren und Fahrverbote jahrlich
verhinderte Verkehrsbeteiligung sollte z. B. zur po-
tenziellen Gesamtdauer der jahrlichen Verkehrsbe-
teiligung in Beziehung gesetzt oder auch in Kilome-
teraquivalente umgerechnet werden.

Fir die Bedeutung des effektiven VZR-Status als
Messinstrument und Planungsgrofie ist es wichtig,
dass es gelingt, fir seine Variablen geeignete Be-
zugsgroflen zu finden, die ihre Aussagekraft er-
hdhen. AuRerdem ist der Bezug zu den Wirkgré3en
und Filterparametern der Praventionsmechanis-
men klarer herauszuarbeiten und empirisch zu be-
legen. Da die Zahl der VZR-Eintragungen, wie
mehrfach erwahnt wurde, betrachtlich von der po-
lizeilichen Uberwachungsintensitat abhéangt, wiirde
die Verfugbarkeit von Indikatoren fir das polizeili-
che Uberwachungsverhalten die Prognosegiite er-
heblich verbessern kénnen. Ohne solche Informa-

tion muss von der langfristig unplausiblen Annah-
me konstanter Uberwachungsintensitat ausgegan-
gen werden.

Simulation und Prognose

Fir eine Prognose auf Basis von (empirischen) Re-
ferenzdaten besteht das prinzipielle Problem, dass
heute noch unbekannte oder statistisch seltene
Ph&anomene, die aber in Zukunft in grolem Ausmaf
erwartet werden, nicht ohne Willkirlichkeiten be-
handelt werden kdnnen. Beispielsweise konnte
auch noch Jahre nach gesetzlicher Einfihrung der
,Grunpfeil-Regelung” nichts Uber etwaige Wirkun-
gen im Falle einer gromaRstabigen bundesweiten
Anwendung ausgesagt werden, da die wenigen
vorliegenden Daten keine Generalisierung zulief3en.
Das Verfahren, Modellparameter aus einem Refe-
renzdatensatz zu ermitteln, wirde in diesem Fall
keine verlasslichen Werte liefern. Grenzen der Si-
mulation sind dort erreicht, wo aus prinzipiellen
oder aber aus blof3 praktischen Grinden kein ge-
eigneter Referenzdatensatz zur Verfligung steht.
So ist z. B. die Simulation einer Senkung der Ein-
tragungsgrenze — im Gegensatz zu einer Anhebung
— auf Basis von VZR-Daten nicht machbar, weil zu
dem neu entstehenden Mitteilungssegment von
BuRgeldern unter 80 DM — naturgeman — keine Auf-
falligkeitswahrscheinlichkeiten im Referenzdaten-
satz zu ermitteln sind. Ahnliche Probleme bestehen
im hier bearbeiteten Szenario einer Tilgungsfrist-
verlangerung — im Gegensatz zu einer Tilgungs-
fristverklirzung —, weil im Zuge der prognostischen
Iteration der Jahre (die ndchste Prognose wird auf
der Grundlage der Prognose des vorangehenden
Jahres erstellt) sich der jeweilige Prognoseaus-
gangsbestand strukturell immer weiter vom Refe-
renzausgangsbestand entfernt. Denn bei einer dras-
tischen Verlangerung der Verweilzeit durch verlan-
gerte Tilgungsfristen steigt der VZR-Bestand eben-
so drastisch an. Der typische ,Vorbelastete* in
einem Register, das sich beispielsweise verdoppelt
oder verdreifacht hat, ist damit kaum mehr ver-
gleichbar dem des Referenzjahres, so dass die im
Referenzdatensatz ermittelten Modellparameter
ihre Giiltigkeit einblRen. Ein weiteres Beispiel fir
die Grenzen der Prognose auf Basis von Referenz-
daten zeigt das hier bearbeitete ,,Alkoholszenario®:
Beruht eine rechtliche Anderung auf Grenzwerten —
hier BAK-Werten —, die nicht im Referenzdatensatz
enthalten sind, so ist keine Segmentierung nach
diesem Wert moglich.
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Eine Prognose auf Basis von empirischen Daten
kann nattrlich nur so gut sein wie die Datenquelle
selbst. Sowohl der Referenzdatensatz (zur Bestim-
mung der bedingten Auffalligkeitswahrscheinlich-
keiten) wie auch der Prognoseausgangsdatensatz
(der sozusagen den Startwert der Prognose liefert)
konnen auf absehbare Zeit nur in Form von Stich-
proben erhoben werden. Die Anforderungen an
den Umfang und die Repréasentativitat der Stich-
proben sind, wie sich gezeigt hat, sehr grol3 — dies
nicht nur, wenn es sich um Prognosen zu statis-
tisch schwer fassbaren Bevolkerungs- und Delikt-
gruppen handelt. Gefordert sind generell sehr gro-
e, stabile Stichproben, insbesondere bei dem hier
verwendeten iterativen Verfahren der Prognose
(von Jahr zu Jahr), da sonst das Ergebnis wegen
der Potenzierung der Stichprobenfehler spatestens
nach wenigen Iterationszyklen zu ungenau wird.
Der direkteste Weg, den Zufallsfehler zu verbes-
sern, ist es, die Stichprobenumfange zu erhéhen
(eine wohl wiinschenswerte Viertelung des gegen-
wartigen Schatzfehlers wirde allerdings — gemaf
Faustregel der Stichprobentheorie — eine erst in
Zukunft realisierbare Versechzehnfachung des
Stichprobenumfangs erfordern). Die Expertenge-
spréache46 haben eine Reihe von Vorschlagen zur
Verbesserung der Simulationsergebnisse bei be-
grenzter Stichprobengrol3e erbracht.

So entsteht laut Stichprobentheorie ein Problem der
stichprobenbasierten Schatzung aus Inhomogenita-
ten, hier aus der moglicherweise zu groRen Inhomo-
genitat der einzelnen Personen- und Eintragungs-
segmente (obwohl es gerade das Ziel der Segmen-
tierung war, Klassen von Sachverhalten zu bilden,
die in hohem Mafe vergleichbar sind und entspre-
chend &hnliche Auffélligkeitswahrscheinlichkeiten
besitzen). Eine Abhilfe wird darin gesehen, einzelne
Segmente, die durch Inhomogenitat Schatzproble-
me schaffen, (disproportional) durch mehr Stichpro-
benfalle zu reprasentieren. Besonders eine Inhomo-
genitdt der Personensegmente muss vermieden
werden. Es sollte sichergestellt sein, dass innerhalb
eines solchen Segments nicht Subgruppen existie-
ren, die auf Gesetzesmalinahmen unterschiedlich
reagieren. Auch durch das Verfahren der Schichtung
nach relevanten Merkmalen kann der Zufallsfehler
verkleinert werden. Eventuell wéare auch ein ,para-
metrisches Modell“, das man Uber die Schatzung

46 per Dank gilt besonders Herrn Prof. Dr. GALLER fir seine
wertvollen Hinweise.

der Parameter mit Hilfe einer Poisson-Regression
anhand der Personenmerkmale (Alter, Geschlecht,
Fahrerlaubnisbesitz, Vorbelastung mit bestimmten
Delikten) erhalten kdnnte, robuster.

Ausblick

Soweit die Prognose Stichprobendaten verwendet,
muss natirlich der dadurch verursachte Schéatzfeh-
ler ermittelt werden. Auch die Auswirkungen von
weiteren Unsicherheiten der Prognosegrundlage
auf das Prognoseergebnis sind abzuschatzen. Dies
ist eine Aufgabe der so genannten Sensitivitats-
analyse. Sie spielt eine besondere Rolle, wenn mul-
tiplikative und nicht lineare Zusammenhéange das
Ergebnis bestimmen. Denn hierbei kdnnen sich
durch ,Fehlerpotenzierung* kleine Anderungen in
den Ausgangsbedingungen als iibergroRe Ande-
rungen in der Prognose auswirken, so dass das
Prognoseintervall zu gro wird, um noch aussage-
kraftig zu sein.

Das groRte Problem besteht zurzeit offenbar darin,
empirisch fundierte oder anderweitig gewonnene,
aber vertrauenswurdige Funktionen fur die Model-
lierung von Wirkungszusammenhéangen im Rah-
men einer numerischen Simulation zu gewinnen.
Drei Wege sind denkbar: Es werden Daten aus der
Fachliteratur verwendet — jedoch besteht hierbei
ein im Einklang mit anderen Autoren beklagter
Mangel an empirischen Befunden zu Wirkungszu-
sammenhangen und spezifischen Effekten. Oder
es werden spezielle empirische Untersuchungen
durchgefuhrt — allerdings fehlt es hierzu nicht nur
an Mitteln, sondern es fehlt auch ein Uberzeugen-
des und in absehbarer Zeit realisierbares Pro-
gramm. Daher verspricht gegenwaértig nur der drit-
te Weg einen schnellen Erfolg: Die Weiterentwick-
lung eines auf Expertenwissen gestitzten syste-
matischen Verfahrens, das eine detaillierte Analyse
und anschlielende Beurteilung sehr konkreter Ein-
zeleffekte sowie eine Integration dieser Teile zu
einem Gesamturteil erlaubt. Das Verfahren sollte in
standardisierten Experteninterviews (Einzelge-
sprache) nach den hier entwickelten Vorschlagen
das Expertenwissen in konkrete Wirkungszusam-
menhénge umsetzen, nachdem fir die konkrete
Prognosefragestellung, ausgehend vom vorliegen-
den Grundschema, mit Methoden des so genann-
ten vernetzten Denkens ein angepasstes Wir-
kungsmodell entworfen wurde.

Zur eingangs gestellten Frage, ob Mdglichkeiten
der Prognose in diesem Bereich auf der Grundlage
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von VZR-Daten existieren und unter realistischen
Umstanden und mit vertretbarem Aufwand heute
schon nutzbringend einsetzbar sind, kann nach
jetzt vorliegender Erfahrung eine generelle Antwort
nur zuriickhaltend ausfallen. Sieht man von be-
stimmten Anwendungsbedingungen ab, die eine
Prognose generell erschweren — beschrieben wur-
den langsame gesellschaftliche Prozesse, Ruck-
kopplungen mit starker Verzégerung, Fehlen von
Referenzdaten bzw. zu kleine Datengrundlage —, so
erscheint es fur hinreichend konkrete, scharf um-
rissene Prognosefragestellungen eines nicht zu
hohen Komplexitatsgrades Erfolg versprechend,
nach den hier erarbeiteten Modellen und Verfahren
vorzugehen. Allerdings ist dazu, wie empfohlen,
aus dem Wirkungsmodell ein auf die spezielle
Frage zugeschnittenes Spezialmodell mit einer
daran angepassten Segmentierung abzuleiten.
Bendtigt werden auflerdem auf moglichst aktuel-
lem Stand eine groRBe VZR-Referenzstichprobe
sowie ein groRer VZR-Prognoseausgangsbestand.
Die im Kraftfahrt-Bundesamt fir amtliche Zwecke
einer ,,Grundstatistik” jahrlich gezogenen Stichpro-
ben an Personen und Eintragungen aus dem VZR
reichen fur Prognosezwecke nicht aus — auch dann
nicht, wenn wie hier die Daten mehrerer Berichts-
jahre zusammengefasst werden. Eine Aufstockung
dieser Stichproben um mindestens das Vierfache
waére dringend erforderlich4?.

Kodnnen weder aus der Fachliteratur noch aus an-
deren Quellen mathematische Funktionszusam-
menhénge zu den im Modell postulierten Wir-
kungsmechanismen herangezogen werden, so
entsteht allerdings ein hoher Aufwand fir die dann
notwendige Expertenbefragung. Wie eine solche
Befragung auszusehen hat, wurde erlautert und
exemplarisch ausgefihrt.

Die Arbeit mit dem Wirkungsmodell und mit Simu-
lationsergebnissen — selbst wenn sie fir den ei-
gentlichen Prognosezweck nur bedingt verwend-
bar sein sollten — erbringt ein wichtiges Nebener-
gebnis: Der Anwender entwickelt ein Gespdur fur die
vorliegende Materie, welches ihm erlaubt, Fragen
zur Wirkung rechtlicher Anderungen im Verkehrs-
bereich praziser zu stellen, versteckte Annahmen
leichter zu erkennen, den Bedarf an empirischen
Befunden klarer zu artikulieren und entsprechende

47 Dies erscheint bald realisierbar, da die Umstellung des VZR
vom reinen Aktenregister zur DV-gefiihrten Datenbank groRRe
Fortschritte macht.

Untersuchungsplane stringenter zu entwickeln.
Dies bringt Vorteile fur die Evaluation von Mal3nah-
men. Das ja nur als vorlaufig und als Diskussions-
grundlage zu verstehende Wirkungsmodell selbst
bietet mehrfach Anlass daflr, konkrete Wirkungs-
hypothesen zu einzelnen Préaventionsmechanis-
men aufzustellen und empirisch gezielt zu tberpri-
fen. Solange Wirkungszusammenhénge ungesi-
chert oder gar unbekannt sind, ist es erforderlich,
Veranderungen in den gesetzlichen Bedingungen
des StraBenverkehrs mit aussagekréaftigen Evalua-
tionsstudien zu koppeln. Mit dem Wirkungsmodell
als Rahmen ist die Entwicklung eines Standard-
Evaluationsmodells (auch als Ex-post-Studien)
sinnvoll und auch machbar.

Die Validierung und Weiterentwicklung von Modell-
bestandteilen missen - nachdem sie nun be-
schrieben und in einen allgemeinen Rahmen einge-
bettet sind — das weitere Ziel sein, um fundierte
Wirksamkeitsprognosen fir Rechtsdnderungen
durchfihren zu kénnen und - vermutlich noch
wichtiger — um geplante rechtliche Konstruktionen
von vornherein in effektivere Richtungen zu lenken
oder zumindest um nachtragliche aussagekraftige
Evaluationen vornehmen zu kénnen.

7 Zusammenfassung

Zielsetzung

Das Projekt soll Mdglichkeiten prufen, mit Hilfe von
Daten Uber Verkehrszuwiderhandlungen und Sank-
tionen aus dem Verkehrszentralregister (VZR) Prog-
nosen Uber Wirkungen geplanter Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen zu stellen. Die bisherige Praxis
besteht im Wesentlichen darin, prognostische Aus-
sagen ohne ein formales Instrumentarium zu tref-
fen. Ein solches Vorgehen wird als kaum entwick-
lungsféhig angesehen, solange seine Grundlagen
nicht in einem ,,Prognosemodell” offen gelegt sind.
Erst ein explizites Modell ist ,revisionsfahig”, d. h.
ermoglicht es, Fehler und Schwéachen durch Kritik
und systematische Verbesserung von Modellele-
menten und Modellannahmen schrittweise zu eli-
minieren.

Aufgezeigt werden sollen die Voraussetzungen fir
ein explizites Prognosemodell, mit dem Wirkungen
auf die Verkehrssicherheit abgeschatzt werden
konnen, welche von Anderungen der rechtlichen
Rahmenbedingungen ausgehen, soweit sie den
»Faktor Mensch” betreffen und damit direkt oder
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indirekt Inhalte des VZR berthren. Zu betrachten
sind dabei statistisch bedeutsame Formen der Ver-
kehrsbeteiligung, namlich das (legale oder nicht-le-
gale) Fiuhren von Kraftfahrzeugen mit Ausweis-
pflicht durch die strafmiindige Wohnbevdlkerung
bei Fahrten im Inland, fur die eine allgemeine Fahr-
erlaubnis oder Mofa-Prifbescheinigung vorge-
schrieben ist. Gegenstand ist vor allem der Mensch
in seiner Funktion als Fahrzeugfiihrer oder zumin-
dest als verantwortlicher Halter.

Zunachst ist dazu das System der Verkehrsteilnah-
me einschliefllich der rechtlichen Rahmenbedin-
gungen zu analysieren. Die darin festgestellten
oder angenommenen Wirkungsmechanismen sind
gemeinsam mit den Rahmenbedingungen sodann
in einem Uberschaubaren ,,Wirkungsmodell” darzu-
stellen. Zudem ist ein Weg zu erkunden, der eine
Simulation der Auswirkungen von Anderungen ein-
zelner Rahmenbedingungen auf der Grundlage
dieses Modells erlaubt und, soweit Erfolg verspre-
chend, in einem formalisierten Prognoseverfahren
eingesetzt werden kann. Das so skizzierte Verfah-
ren ist schlieBlich an Beispielen zu demonstrieren.

Systemanalyse

Die Sicherheit des StralRenverkehrs hangt wie das
Phanomen ,,Verkehr“ selbst von sehr vielen gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen und Einfluss-
grolen ab, die selbst wiederum zum Teil unterein-
ander verflochten sind. Verkehrssicherheit steht
dabei in Konkurrenz zu weiteren ,,Verkehrserfolgs-
kriterien” wie Funktionalitat, Verkehrsklima, Kosten
und Entfaltungsmdoglichkeiten, denen der Ver-
kehrsteilnehmer — in Abhéngigkeit von Geschlecht
und Alter — ebenfalls hohe Bedeutung beimisst und
die sein Verkehrsverhalten wesentlich steuern.

Analysiert man den Gegenstandsbereich ,Ver-
kehr, so ist als Erstes die Ebene des institutionel-
len Rahmens des StraRBenverkehrs von der Ebene
des materiellen Verkehrsgeschehens zu trennen.
Das materielle Verkehrsgeschehen ist dabei nicht
nur auf einer Makroebene, sondern auch auf einer
Meso- oder gar Mikroebene zu betrachten, wobei
die Mikroebene aus den Systemkomponenten
Mensch, Fahrzeug, Verkehrsweg und physikalische
wie soziale Umwelt besteht. Besonders auf der Mi-
kroebene ist jede Systemkomponente nicht nur
nach ihrer (iberdauernden) Grundeigenschaft,
sondern auch nach ihrem (davon abweichenden)
aktuellen Zustand und besonders nach ihrer aktu-

ellen Funktion im Zusammenspiel mit den anderen
Komponenten zu untersuchen. Beim Subsystem
Mensch ist zu beriicksichtigen, dass er ,reagiert”,
so dass herbeigefihrte Wirkungen leicht durch an-
tagonistische Rickwirkungen geschwacht werden
kénnen.

Unter der ,faktischen Verkehrsordnung® (in Ab-
grenzung zur nominellen Verkehrsordnung) wird ein
standardisiertes, berechenbares, konfliktarmes,
kontrolliertes Verkehrsgeschehen verstanden. Sie
wird bestimmt von der Verkehrsgestaltung, Ver-
kehrsreglementierung, Fahrzeugkonstruktion, Re-
gelbefolgung und Ahndungsintensitat. Die Einhal-
tung dieser Verkehrsordnung durch die Verkehrs-
teilnehmer ist, wenn nicht im Einzelfall, so doch
statistisch von kausaler Bedeutung fir die Ver-
kehrssicherheit. Darliber hinaus besteht eine stati-
stisch-prognostische Beziehung zwischen der Ein-
haltung der Verkehrsordnung als Fahreignungsindi-
kator und der Verkehrssicherheit.

Daten aus dem Verkehrszentralregister geben Aus-
kunft Uber wichtige Aspekte der faktischen Ver-
kehrsordnung, soweit der ,Faktor Mensch* betrof-
fen ist, insbesondere Uber Verkehrsreglementie-
rung, Regelbefolgung und Ahndungsintensitét. Ein
weiterer Grund, der fir die Verwendung von Daten
des Verkehrszentralregisters spricht, liegt in Forde-
rungen nach weiteren Verhaltensdaten fur die Ver-
kehrssicherheitsforschung und fiur die Evaluation
von VerkehrssicherheitsmaRnahmen. Diese wurden
aus theoretischen, aber auch praktischen Erwa-
gungen auch von anderen Autoren erhoben, weil
der (polizeilich nach den Vorschriften der amtlichen
Unfallstatistik aufgenommene) Unfall zwar der
zweifellos wichtigste Indikator fiir die Verkehrssi-
cherheit ist, jedoch nicht den ganzen Bereich des-
sen, was Verkehrssicherheit ausmacht, befriedi-
gend abdeckt.

Die rechtlichen Regelungen beziehen sich im We-
sentlichen auf drei Bereiche: Die Zulassung von
Fahrzeugen und Personen zum Verkehr, die fahr-
zeug- wie fihrerseitigen Voraussetzungen fir die
Inbetriebnahme eines Fahrzeugs und das Ver-
kehrsverhalten bzw. die Sanktionierung bei Ver-
kehrsverstolien. Die rechtlich vorgesehenen Malf3-
nahmen, die auf den Fahrzeugfihrer gerichtet sind,
betreffen im Wesentlichen die Bereiche: Malinah-
men bei Beantragung einer Fahrerlaubnis, Mal3-
nahmen nach der Begehung von Verkehrsver-
stolRen, Mallnahmen der Einschrankung oder Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis, besondere MalRnahmen
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nach dem Punktsystem und im Rahmen der Fahr-
erlaubnis auf Probe. Rechtliche Regelungen besit-
zen zumindest zwei Elemente: Einen Gegenstand
der Regelung und ein Ausmal} der Regelung. Ge-
genstand der Regelung sind Uberwiegend das
Fahrzeug (in der Verantwortlichkeit des Halters),
der Fahrzeugfuhrer, die Verkehrsbeteiligungsfor-
men bzw. Einsatzzwecke, die Nutzung des Ver-
kehrsraums und die Verhaltensweisen im Verkehr.

Die Verkehrsbehérden regeln den Zugang von Per-
sonen zum motorisierten Verkehr. Der betroffene
Verkehrsteilnehmer kann auf die behérdlichen An-
forderungen reagieren durch Verzicht auf die Ver-
kehrsteilnahme, durch Ausweichen auf eine andere
Form der Verkehrsbeteiligung, durch Missachtung
der Anforderungen und Ubertretung der Regeln
oder, indem er sich fur die von ihm gewiinschte
Form der Verkehrsbeteiligung entsprechend den
Anforderungen qualifiziert.

Auf den Verkehrsteilnehmer im Verkehr wirken im
Wesentlichen die folgenden ,Praventionsmecha-
nismen“ ein: Sozialisation im Verkehr, stitzende
MaRnahmen fur sein Rechtsbewusstsein (positive
Generalpravention), abschreckende Malknahmen
(negative Generalpravention), Setzung von Bewah-
rungsproben, nachgehende verkehrserzieherische
MaRBnahmen (positive Spezialpravention), Sanktio-
nen (negative Spezialpravention), verkehrsein-
schrankende MalRnahmen. Die Wirksamkeit dieser
Mechanismen ist an eine Reihe von ,,Wirkgroéfien*
gebunden: Kenntnis sowie Akzeptanz der Regelun-
gen und der Sanktionen, Unrechtsgehalt der Uber-
tretung, Rechtsklarheit, Konflikttrachtigkeit der Re-
gelung in Bezug auf andere Verhaltensziele, Risiko
der Ahndung bei Ubertretung bzw. Scheitern,
Sanktionsschwere und Schnelligkeit der Sanktio-
nierung, Einwirkdauer von Malinahmen. Die Wir-
kungen dieser Mechanismen auf den Verkehrsteil-
nehmer erstrecken sich im Wesentlichen auf die
Bereiche: Qualifizierung fir den Verkehr, Internali-
sierung von Normen, Eigenkontrolle, Mobilitatsver-
zicht oder -einschréankung, aber auch Reaktanz
(missachten, umgehen, ausweichen). Erwartet wer-
den daraus Folgen fur die Art und das Ausmal der
Verkehrsbeteiligung, die Beherrschung des Fahr-
zeugs sowie fur die Regel-, Sicherheits- und Part-
ner-Orientierung des Einzelnen im Verkehr. Die
Konsequenzen fiur den Verkehr bestehen im opti-
malen Fall in einer geringeren Belastung, Behinde-
rung, Belastigung, Gefdhrdung und Schadigung
Anderer sowie in weniger Anlassen fir negatives
Modelllernen (Lernen am negativen Beispiel).

Wirkungsmodell

Aus den bisherigen Ausfiihrungen wird ein — not-
wendigerweise abstraktes — ,,Wirkungsmodell“ ent-
wickelt, das die Kette der Einflisse vom Gesetz-
und Verordnungsgeber Uber die Administration auf
den Verkehrsteilnehmer und das Verkehrsgesche-
hen darstellt und daran die Wirkungen auf die Ver-
kehrsordnung sowie auf die Verkehrssicherheit er-
kennbar machen soll. Das Wirkungsmodell ver-
wendet Ubergreifend das Schema eines aktiven Fil-
ters, der im Sinne der Verkehrsordnung problema-
tische Personengruppen selektiv erfasst und ,,be-
handelt”. Beurteilungskriterien fir die Filterwirkung
sind die Scharfe, Schnelligkeit und Spezifitat der
Selektion, die Menge und Spezifitat eines etwaigen
.Uberlaufs* (Filter-Fehlfunktion) und die Effektivitat
der Behandlungen, wobei die oben genannten
,WirkgréRen*“ der Praventionsmechanismen hilfs-
weise zur Abschatzung herangezogen werden kon-
nen.

Ein erstes Teilmodell zur Wirkung rechtlicher Malf3-
nahmen auf die Verkehrssicherheit geht davon aus,
dass geeignete MaBnahmen den Verkehrsteilneh-
mer erreichen, sein Verhalten im Sinne einer quali-
fizierten Verkehrsordnung beeinflussen, die Ver-
kehrsordnung wiederum ausreichende Verkehrs-
wirksamkeit zeigt und so schlief’lich Sicherheitsef-
fekte setzt. Fir eine qualifizierte Verkehrsordnung
sind Qualitatsstandards konzeptuell festzulegen
und praktisch durchzusetzen. Darin bestehen die
Ublichen Ansatzpunkte fir rechtliche Regelungen.
Es mussen definiert und festgelegt werden: Qua-
litatsmerkmale, Prifverfahren bzw. Indikatoren,
MaBnahmen zur Sicherung der Qualitdt, Anlasse
fur die Uberprufung und Ergreifung von MaRnah-
men sowie Strategien zur Entscheidung tber Maf3-
nahmen. Zur Durchsetzung der Qualitéat bestehen
MaRRnahmen der Qualifizierung von Verkehrsteil-
nehmern, der Kontrolle bzw. Priifung, der Diszipli-
nierung bzw. Motivierung und — als letzte Méglich-
keit — der Beschrankung ihrer Verkehrsbeteili-
gungsformen.

Aus diesem Modell ergibt sich eine Typologie:
Rechtliche MalRnahmen dienen dazu, Art und Aus-
maf von Qualitdétsmangeln leichter, frihzeitiger und
zutreffender zu ermitteln, praktikablere und wirksa-
mere Malnahmen der Méngelbehebung einzu-
fuhren oder die Art der MaRnahme effizienter auf
den Anlass bzw. den festgestellten Mangel abzu-
stellen. Fortschritte bei der Behandlung dieser Pro-
bleme zur Herstellung einer faktischen Verkehrs-



115

ordnung hoher Qualitat werden in zwei Richtungen
gesucht, namlich durch Extensivierung und durch
Intensivierung. Durch Extensivierung sollen mehr
Personen den Qualitatsstandards unterworfen und
den qualitatssichernden MaBnahmen zugefiuhrt
werden. Eine Strategie ist dabei, durch eine
»Schwellenabsenkung” die verwendeten Konzepte
und MaRnahmen auf geringere, bislang nicht be-
achtete Schweregrade von Méngeln abzustellen,
eine andere Strategie, durch eine ,Ausweitung“
Konzepte und MalRnahmen auf breitere Einsatz-
mdglichkeiten und Anwendungsfelder auszudeh-
nen. Durch Intensivierung sollen die auf den bishe-
rigen Feldern bearbeiteten Ordnungs- und Sicher-
heitsprobleme besser erfasst und bearbeitet wer-
den. Auch dazu gibt es zwei Strategien, namlich
die ,Intensivierung durch Verscharfung®, die die
vorhandenen Konzepte und MafRnahmen weiter-
verwendet, jedoch stérker, scharfer und konse-
quenter einsetzt, und die ,,Intensivierung durch Ef-
fizienzsteigerung“, die Konzepte und MaBnahmen
durch Uberprifung und Entwicklung zu optimieren
sucht. Eine konkrete Rechtsdnderung, dies kann
die vorgelegte Typologie deutlich machen, lasst je
nach ihrem Typus ganz unterschiedlich geartete
Wirkungen in sehr unterschiedlichen Bereichen er-
warten. In manchen Fallen kann der Typ bereits
den Rahmen Uberhaupt mdglicher Wirkungen fest-
legen. Eine fundierte Prognose wie auch eine
(nachtragliche) Evaluation hat dies zu bertcksichti-
gen.

Ein zweites Teilmodell beschreibt die Einwirkungen
auf den Verkehrsteilnehmer konkreter. Es unter-
scheidet dabei die Verkehrsbeteiligung vom Verhal-
ten im Verkehr. Die gewohnheitsmaRige Austibung
einer bestimmten Verkehrsbeteiligungsform (z. B.
als Kraftradfahrer) wird danach durch ,Filtermecha-
nismen“ gesteuert, die sowohl den Zugang des
Verkehrsteilnehmers zu dieser Verkehrsbeteili-
gungsform wie auch seinen (in der Regel erzwun-
genen) Abgang beeinflussen. Rechtliche Regelun-
gen wirken in diesem Modell wie ,,Stellschrauben®,
die die Filterwirkung gemall dem zugrunde geleg-
ten Filterparadigma bestimmen. Eine Prognose der
Auswirkungen von Rechtsénderungen auf Zu- und
Abgang kann sich entsprechend auf die verander-
ten Filterparameter stitzen.

Laut Modell wirken die vom Verkehrsteilnehmer im
Verkehr geschaffenen Ereignisse und Sachlagen
auf ihn selbst in verschiedener Weise und Intensitat
zurtick und beeinflussen so sein langfristiges Ver-
kehrsverhalten. Dabei sind unmittelbare Wirkun-

gen, wie die aus einem Unfall resultierenden Fol-
gen, von solchen zu unterscheiden, die sich ihm
erst Uber verschiedene Instanzen, z. B. BuRgeld-
behorde, Verkehrszentralregister oder Verkehrs-
behodrde, mitteilen. Diese indirekten Wirkungen
sind es, die durch rechtliche Regelungen in hohem
MaRe gestaltet werden. Das Modell beschreibt
hierzu entsprechend eine Vielzahl von ,Wirkungs-
pfaden®, auf denen der Verkehrsteilnehmer erreicht
und beeinflusst wird. Dabei ist eine Reihe von An-
satzpunkten fir rechtliche Regelungen - ,Stell-
schrauben im Filterparadigma“ — zu erkennen. Die
»Stellschrauben® regeln Uber verschiedene ,,Wirk-
groRen” (z. B. Sanktionsschwere) die Wirksamkeit
der Praventionsmechanismen (z. B. Abschre-
ckung), d. h. die Einwirkungen auf den Verkehrs-
teilnehmer (z. B. AusmaR der Eigenkontrolle) mit
den Auswirkungen auf sein Verkehrsverhalten (z. B.
Ausmall der Regelorientierung). In einem dritten
Teilmodell werden diese Auswirkungen auf den
Verkehrspartner und die Allgemeinheit weiterver-
folgt. Dabei kann schlie8lich (konzeptuell) eine Be-
ziehung zu den eingangs definierten Verkehrser-
folgskriterien — unter ihnen die Verkehrssicherheit —
hergestellt werden.

Da das Modell zunachst sehr allgemein gehalten
ist, muss es in einem nachsten Schritt auf jene Wir-
kungen und GroRen reduziert werden, die sich
auch tatséchlich aus dem VZR ableiten lassen, da
das VZR die Grundlage fir Simulationen und Prog-
nosen liefern soll. Dazu wird ein Satz von statisti-
schen Daten definiert, genannt ,effektiver VZR-
Status“, der die fur Wirkungen auf den Einzelnen
oder die Allgemeinheit wichtigsten Informationen
umfasst. Dies sind jene Daten, die in einer Bezie-
hung zu den oben genannten , WirkgréRen* stehen,
wie vor allem: Bestandszahl von Personen, unter-
gliedert nach ausgewahlten VerkehrsverstéR3en,
Personen mit einer Fahrerlaubnissperre oder einer
zur Bewdhrung ausgesetzten Freiheitsstrafe, Per-
sonen, die bestimmte Punktschwellen tberschrei-
ten, VerkehrsverstdRRe, Sanktionen und Fahrerlaub-
nismalRnahmen, eingetragene (schuldhaft verur-
sachte) Unfélle, durchschnittliche Punktzahl und
GeldbuBe bzw. Geldstrafe sowie durchschnittliche
Dauer von Fahrverboten, Fahrerlaubnissperren und
Freiheitsstrafen. Uber die Starke und die Form des
Zusammenhangs zwischen den genannten Varia-
blen des effektiven VZR-Status und den Wirk-
groBen sowie diesen und den resultierenden
Praventionseffekten liegen heute allerdings noch
keine genauen Informationen vor. Da die Zahl der
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VZR-Eintragungen betrachtlich von der polizeili-
chen Uberwachungsintensitat abhangt, wirde die
Verfugbarkeit von Indikatoren fir das polizeiliche
Uberwachungsverhalten die Prognosegiite erheb-
lich verbessern kénnen.

Simulation und Prognose

Die Prognose bedient sich der Simulation von Vor-
gangen, hier die Eintragung, Bepunktung und frist-
gerechte Tilgung von Sachverhalten. Die folgenden
Faktoren sind in der Prognose zu beriicksichtigen:
1. Eine nach Zahl und Struktur veranderte Bevolke-
rung auf Basis der Schatzungen der Bevoélkerungs-
wissenschaft, 2. eine nach Zahl und Struktur ver-
anderte Verkehrsauffalligkeit, soweit sie nicht auf
die Veranderung der Bevolkerung zuriickgeht, er-
mittelt aus dem (bevdlkerungsbereinigt) durch-
schnittlichen Wachstum der vergangenen Jahre, 3.
die durch die Rechtsdnderung unmittelbar veréan-
derten Bedingungen und Gegebenheiten (z. B.
neue Tatbestédnde, neue Tilgungsvorschriften) und
schlieBllich 4. die dadurch iber die verschiedenen
Wirkungspfade des Wirkungsmodells ausgeldsten
Wirkungen. Die ersten beiden Bestimmungsgrofien
sind ein Problem der Prognose im engeren Sinne.
Wie sich Rechtséanderungen in Wirkungen auf das
Verkehrsverhalten umsetzen, ist dagegen eine
Frage des Simulationsmodells.

Zur Simulation wird ein so genannter periodenori-
entierter mikroanalytischer Stichproben-Ansatz ge-
wahlt. Das bedeutet, die Simulation beruht auf
einer reprasentativen Stichprobe von Ereignissen
eines Kalenderjahres auf Basis der Elementarein-
heiten, namlich des einzelnen Verkehrsteilnehmers.
Personen und - unabhéngig davon — auch Eintra-
gungen werden dabei nach einer aus dem Wir-
kungsmodell abgeleiteten Klassifizierung Segmen-
ten zugeordnet, die in sich mdglichst homogene
Sachverhalte darstellen (z. B. bei den Personen
das Segment der mit Alkoholauffalligkeit vorbelas-
teten jungen mannlichen Verkehrsteilnehmer und
bei den Eintragungen das Segment der Geschwin-
digkeitsiibertretungen mit Geldbufie unter 100 DM;
Naheres s. u.). Die Simulation des Eintragungszu-
gangs eines Kalenderjahres benétigt als Modellpa-
rameter die Wahrscheinlichkeiten, dass eine Per-
son aus dem Segment p im Laufe des zu betrach-
tenden Jahres eine Eintragung des Segments e er-
héalt. Diese Wahrscheinlichkeiten kénnen aus einem
eigens erstellten ,,Referenzdatensatz” aus den Jah-
ren 1994 bis 1996 (etwa 44.000 Personen aus dem

VZR-Bestand und 66.000 Personen aus dem VZR-
Zugang, jeweils mit ihren zugehérigen rund
180.000 Eintragungen) ermittelt werden. Die Fein-
heit der Segmentierung ist durch die verfligbare
StichprobengroRe des Referenzdatensatzes stark
begrenzt. Weitere Modellparameter sind nétig,
wenn fir Zwecke der Prognose ein Wachstum der
Bevolkerung oder ein Wachstum der Verkehrsauf-
falligkeit, ob durch geringere Verkehrsmoral oder
héhere Uberwachungsintensitat, beriicksichtigt
werden soll — im Bedarfsfall fiir jedes Personen-
segment und fir jedes Eintragungssegment sepa-
rat. Ausgehend von einer angenommenen (prog-
nostizierten oder simulierten) oder empirisch gege-
benen Grundgesamtheit an Personen, dem Prog-
noseausgangsbestand, kann aufgrund der im Re-
ferenzdatensatz bestimmten Wahrscheinlichkeiten
die Menge der fir das zu simulierende Kalenderjahr
zu erwartenden Eintragungen fiir jede Kombination
aus Personen- und Eintragungssegment berechnet
werden. Die geforderte Menge dieser Eintragungen
wird nicht ,,synthetisch“ erstellt, sondern passend
nach Segmentzugehdrigkeit per Zufallsgenerator
aus den echten Daten des Referenzdatensatzes
herausgegriffen. Aus Vereinfachungsgrinden be-
schrankt sich das verwendete Simulationsmodell
dabei allein auf die Ersteintragung zur Person im
Kalenderjahr (da nur etwa 6 % der Personen wei-
tere Eintragungen im selben Jahr erhalten, werden
diese im Modell einfach als ,,Anhéngsel“ der Erst-
eintragungen passiv mitgefiihrt). Da ein Wachs-
tumsfaktor gréRer als eins fur ein Segment die re-
lative Haufigkeit von Eintragungen dieses Seg-
ments zu Lasten der Eintragungen anderer Seg-
mente verschiebt, ist dies rechnerisch zu beriick-
sichtigen. Dazu werden die Eintragungen als ma-
thematischer Poisson-Prozess aufgefasst und be-
handelt.

Durch die Simulation liegen zu den Personen nicht
nur die Ersteintragungen des betrachteten Kalen-
derjahres vor, gegebenenfalls mit Folgeeintragun-
gen im selben Jahr, sondern auch alle noch nicht
getilgten ,Alteintragungen” aus den vorangehen-
den Jahren. Damit und mit den Personen aus dem
Prognoseausgangsbestand, die gemal Simula-
tionsergebnis im betrachteten Kalenderjahr ohne
Zugang bleiben, kann nun der Bestand am Jahres-
ende simuliert werden. Dazu ist allerdings vorher
mittels eines eigens entwickelten ,, Tilgungssimula-
tionsprogramms* eine Tilgung nach den geltenden
Tilgungsbestimmungen durchzufiihren. Dabei ist
es mdglich, die Wirkung unterschiedlicher Til-
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gungsbestimmungen zu simulieren. Der so erzeug-
te Jahresendbestand kann dann als neuer Progno-
seausgangsbestand fur die Prognose des folgen-
den Jahres verwendet werden.

In Einklang mit anderen Autoren ist festzustellen,
dass ein Mangel an empirischen Daten zu Wir-
kungszusammenhéngen von MalRhahmen im Be-
reich der Verkehrssicherheitsarbeit besteht. Diese
Tatsache vereitelt es, das zunadchst qualitative Wir-
kungsmodell mit numerischen Angaben Uber Ef-
fektstarken fiir eine numerische Modellierung und
eine darauf aufbauende Simulation zu unterlegen.
Ublich ist in dieser Situation fehlender Daten der
Ruckgriff auf Experteneinschatzungen. Dabei geht
es nicht mehr, wie zur Ausgangssituation darge-
stellt (s. 0.), um eine bloR pauschale Einschatzung
der Bedeutung eines MaRRnahmenbindels fir die
allgemeine Verkehrssicherheit. Ein Fortschritt wird
darin gesehen, dass sich der beurteilende Experte
anhand des — bei Bedarf vereinfachten, prazisierten
und weiterentwickelten — Wirkungsmodells mit re-
lativ scharf umrissenen Wirkungsmechanismen
auseinander zu setzen, sie einzeln zu bewerten und
gegeneinander zu gewichten hat. Dieses sorgfalti-
gere Vorgehen kann entweder das Vertrauen in die
Wirkungsprognose verbessern oder — vielleicht
noch wichtiger — den Verantwortlichen die Proble-
matik einer Prognose unter den gegebenen Um-
standen verdeutlichen.

Demonstration

Um die Gute des Simulationsverfahrens zu prifen,
wird das Zugangsjahr 1998 auf der Basis des Prog-
noseausgangsbestandes der Bevdlkerung vom
Ende des Vorjahres simuliert und mit den vorlie-
genden Realzahlen des Jahres 1998 verglichen.
Dies ist eine ,Status-quo-Simulation“, weil sie
auBer einem linearen Wachstum keine Rechtsan-
derungen zu beriicksichtigen hat. Folgende Seg-
mentierung liegt der Prufung zugrunde: Die Perso-
nen werden eingeteilt nach Geschlecht, drei Alters-
gruppen (bis 24 Jahre, 25 bis 64 Jahre, uber
64 Jahre), Besitz einer allgemeinen Fahrerlaubnis
und VZR-Vorbelastung (keine Eintragungen, Ein-
tragungen ohne, Eintragungen mit Alkoholbeteili-
gung vorhanden). Die Segmentierung der Eintra-
gungen im Zugangsjahr erfolgt nach den Merkma-
len Ubertretungsschwere (Ordnungswidrigkeit
unter 100 DM Geldbuf3e, 100 bis 119 DM, 120 DM
und mehr, Straftat) bzw. bei Eintragungen zur Fahr-
erlaubnis nach Be- oder Entlastung (belastend:

z. B. Fahrerlaubnisentziehungen, entlastend: Neu-
erteilungen nach vorangegangener Entziehung).
Verkehrsverst6le werden des Weiteren nach der
Uberwachungsmethode segmentiert: automatisier-
te Geschwindigkeitsiiberwachung, automatisierte
Abstandsmessung auf Autobahnen, automatisierte
Rotlichtkontrolle innerorts, Autobahnkontrollen
(ohne Geschwindigkeits- und Abstandsuberwa-
chung), reine Alkoholkontrollen (ohne weitere Ver-
stolRe). Das Ergebnis der Simulation im Vergleich zu
den Realdaten erbringt eine Ubereinstimmung, die
die prinzipielle Verwendbarkeit der Methode be-
legt. Es zeigt aber auch den betréchtlichen Stich-
probenfehler, der aus den fir die vorliegenden An-
forderungen zu kleinen Stichproben resultiert und
nach Hochrechnung auf die Grundgesamtheit eini-
ge zehntausend Félle betragt. Das durchgefihrte
Verfahren erweist sich damit als zu unsensitiv, um
Veranderungen im effektiven VZR-Status als Folge
kleiner bis moderater Rechtsdnderungen auf-
spuren zu kénnen.

Anhand zweier Beispiele wird gezeigt, wie eine
Prognose zur Auswirkung rechtlicher Anderungen
auf die Verkehrssicherheit auf der Grundlage des
hier entwickelten Modells durchgefiihrt werden
konnte. Die Demonstration hat sich auf das Prinzi-
pielle zu beschréanken, da auf eine numerische,
computergestitzte Simulation aus den bereits ge-
nannten Grinden verzichtet werden muss: 1. es
fehlen numerische Angaben zu den Wirkungsme-
chanismen (das Wirkungsmodell ist noch rein qua-
litativer Natur) und 2. die zu erwartende Grofl3en-
ordnung der Effekte liegt, wie die Abschatzungen
zeigen, unter der gegenwartigen Nachweisgrenze
des auf Stichprobendaten beruhenden Simulati-
onsverfahrens. Um dennoch Rechnungen fur die
ndtigen Abschatzungen durchfiihren zu kdnnen,
werden fiktive Expertenurteile zur Richtung und
GroRe der einzelnen Effekte unterlegt.

Im ersten Beispiel, ,Alkoholszenario”, wird die
Grenze fur den Straftatbestand der Trunkenheit im
Verkehr von 1,1 auf 1,6 Promille Blutalkoholkon-
zentration angehoben. Die Abschatzungen zu den
einzelnen Praventionsmechanismen ergeben eine
deutliche Zunahme an alkoholbedingten Verkehrs-
delikten sowie an Unféllen mit Personenschaden,
die zum groBten Teil auf einer verminderten Ab-
schreckung (negative Generalpravention), einer
verminderten Sanktionierung (negative Spezial-
pravention) und einer verminderten Zahl alkoholbe-
dingter Fahrerlaubnisentziehungen beruht. Im
zweiten Beispiel, ,,Tilgungsszenario“, werden die
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Tilgungsfristen des Verkehrszentralregisters bei
Entscheidungen zu Verkehrsordnungswidrigkeiten
unter Verzicht auf die bisherige Tilgungshemmung
einheitlich von zwei auf finf Jahre angehoben. Die
Abschatzung der Effekte ergibt eine Reduktion der
Unfélle mit Personenschaden. Als hauptverant-
wortlicher Effekt erscheint dabei die langere Ver-
weilzeit der Personen im Verkehrszentralregister,
die dazu fihrt, dass Personen wéahrend der Zeit
ihrer Eintragung durch mehr Eigenkontrolle ver-
starkt eine erneute Verkehrsauffalligkeit zu vermei-
den suchen.

Wenn auch Wirkungen mangels eines quantitativen
Simulationsmodells nicht computergestiitzt prog-
nostiziert werden konnten, so war es doch mdg-
lich, die Funktionsféhigkeit des Simulationsverfah-
rens wenigstens an einer eingeschrankten Progno-
sefragestellung, namlich unter Absehung von et-
waigen Praventionseffekten, zu belegen: Prognos-
tiziert wurde die Entwicklung des Bestands an ein-
getragenen Personen im VZR als Folge einer auf
funf Jahre verlangerten Tilgungsfrist bei Verkehrs-
ordnungswidrigkeiten.

Fazit und Ausblick

Zur Ausgangsfrage, ob Méglichkeiten der Progno-
se in diesem Bereich auf der Grundlage von VZR-
Daten bestehen und unter realistischen Umstén-
den und mit vertretbarem Aufwand heute schon
nutzbringend einsetzbar sind, kann nach jetzt vor-
liegender Erfahrung eine generelle Antwort nur
zuriickhaltend ausfallen. Fur hinreichend konkrete,
scharf umrissene Prognosefragestellungen eines
nicht zu hohen Komplexitatsgrades dagegen ist es
durchaus Erfolg versprechend, nach dem hier erar-
beiteten Verfahren vorzugehen. Abzusehen ist von
einem Einsatz des Verfahrens jedoch unter Anwen-
dungsbedingungen, die Prognosen generell er-
schweren (beschrieben wurden unter anderem ge-
sellschaftliche Rickkopplungsprozesse mit starker
Verzogerung, Fehlen angemessener Referenzda-
ten). AuBerdem sollten die folgenden Vorausset-
zungen befriedigend erfillt werden kdnnen: Be-
notigt wird eine genidgend grofRe VZR-Referenz-
stichprobe auf aktuellem Stand. Die im Kraftfahrt-
Bundesamt fur Zwecke einer amtlichen Statistik
heute verwendeten Stichproben reichen fir Prog-
nosezwecke nicht aus; eine Aufstockung um min-
destens das Vierfache ware hierfiir dringend erfor-
derlich. Da die VZR-Eintragungen betréchtlich von
der polizeilichen Uberwachungsaktivitat abhangen,

werden als Referenzwerte darlber hinaus (heute
nicht verfigbare) Indikatoren der polizeilichen
Uberwachungsintensitat benétigt. Unerlasslich
sind ferner fundierte, méglichst empirisch verifizier-
te numerische Angaben Uber Wirkungszusammen-
héange zwischen den im Wirkungsmodell aufge-
zeigten Komponenten. Die Validierung dieses Wir-
kungsmodells muss — nachdem es nun beschrie-
ben ist — dazu das langfristige Ziel sein. Soweit em-
pirische Erkenntnisse lber die Grol3e der postulier-
ten Wirkungszusammenhange heute noch fehlen,
wird empfohlen, mittelfristig mit punktuellen Exper-
tenurteilen zu arbeiten. Dazu eignet sich das hier
beschriebene auf das Wirkungsmodell gestitzte
systematische Verfahren der Experteneinschat-
zung.

Einen deutlichen Fortschritt gegentber friherer
Praxis im Umgang mit Expertenurteilen bedeutet
es im vorliegenden Verfahren, dass der Experte
nicht bloR eine pauschale — und damit allzu ten-
denzanfallige — Prognose abgibt, sondern sich an-
hand des Wirkungsmodells fur jede MaRhahmen-
komponente mit einzelnen scharf umrissenen Wir-
kungsmechanismen auseinander zu setzen, sie
einzeln zu bewerten und gegeneinander zu ge-
wichten hat. Dadurch wird die Verlasslichkeit der
Wirkungsprognose gesteigert. Der Experte ent-
wickelt bei dieser Form der Detailbefassung zudem
ein Gespur fur die vorliegende Materie, welches
ihm erlaubt, Fragen zur Wirkung rechtlicher Ande-
rungen im Verkehrsbereich praziser zu stellen, ver-
steckte Annahmen leichter zu erkennen, den Be-
darf an empirischen Befunden klarer zu artikulieren
und entsprechende Untersuchungspléne stringen-
ter zu entwickeln. Das Wirkungsmodell kann ihm
aber nicht nur helfen, besser fundierte Wirkungs-
prognosen durchzufiihren, sondern bereits im Pla-
nungs- und Diskussionsstadium von Rechtsande-
rungen die verschiedenen Wirkungskomponenten
im Auge zu behalten oder aber nachtraglich aussa-
gekréaftigere Evaluationen vorzunehmen. Denn so-
lange Wirkungszusammenhéange ungesichert oder
gar unbekannt sind, wird es erforderlich bleiben,
Gesetzesanderungen mit aussagekraftigen Evalua-
tionsstudien zu koppeln. Mit dem Wirkungsmodell
als Rahmen - dies eine weitere Erkenntnis des Pro-
jekts — ist die Entwicklung eines Standard-Evalua-
tionsmodells fur Gesetzesvorhaben in diesem Be-
reich Erfolg versprechend.

Zur eingangs gestellten Forderung, den komplexen
und nicht immer evidenten Zusammenhang zwi-
schen staatlichen MalRnahmen zur Verkehrssicher-
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heit qualitativ abzuklaren und die bedeutsamen
Einflussfaktoren nach dem AusmaR ihrer Beteili-
gung zu gewichten, leistet das hier vorgelegte Wir-
kungsmodell einen wichtigen Beitrag: Anhand des
Modells kann erstmals explizit — darin besteht der
besondere Fortschritt gegentber friherer Praxis —
diskutiert, entschieden und dokumentiert werden,
welche Einflussfaktoren fir eine bestimmte Prog-
nose in welcher Form beriicksichtigt werden sollen.
Weiterhin war gefordert, ein Instrumentarium von
MaRzahlen zu erarbeiten, mit dem GroRe, Dauer
und Reichweite der Wirksamkeit von MalRnahmen
quantitativ sichtbar gemacht werden kénnen. Zu
diesem System kénnen neben Unfallzahlen die hier
vorgestellten Variablen des effektiven VZR-Status
wesentlich beitragen, da sie geman Wirkungsmo-
dell mit den WirkgrofRen der Praventionsmechanis-
men in einer — freilich empirisch noch nicht verifi-
zierten — Verbindung stehen.

Zur Verbesserung der Prognosemdglichkeiten wird
empfohlen, langfristig die angesprochenen Grund-
lagen, insbesondere Referenzwerte, Wirkungszu-
sammenhange und Modell-Validierungen, weiter-
zuentwickeln bzw. zu klaren. Kurzfristig sollte das
Expertensystem, das in seinen Grundséatzen hier
bereits beschrieben ist, in eine praktikable und
auch fur den Praktiker leicht verstandliche Form
gebracht werden - etwa in die eines strukturierten
Fragebogens —, um flr die Prognose als Hand-
lungs- und Entscheidungsgertist zu dienen. Auch
ohne diese Voraussetzungen kénnen und sollten
Gesetzesmallnahmen schon heute nach dem vor-
liegenden Wirkungsmodell analysiert und diskutiert
werden, um Anhaltspunkte fur Wirkungsansatze
oder auch -schwéachen zu finden und daraus Modi-
fikationsvorschlage zu entwickeln sowie um zielge-
richtete Evaluationen zu planen.
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