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eriebten Kontrollen eventuell nur eine genauere
Einschétzung der Befugnisse der Gberwachenden
Instanzen resuitiert. Ob diese Einschédtzung von
Personen mit Kontrollerfahrung jedoch héher oder
niedriger ist als bei denjenigen ohne solche Erfah-
rungen, hangt davon ab, ob letztere diese Befug-
nisse {iber- oder unterschétzen. Da sich im vorlie-
genden Fall eine signifikant negative Korrelation
zwischen diesen beiden Variablen findet (r = -0,08;
sig = 0,0044), deutet dies darauf hin, da Autofah-
rer ohne Kontrollerfahrungen die Mdglichkeiten
und Befugnisse hinsichtlich der Durchfiihrung von
Kontrollen eher (iberschatzen. Dabei muB aller-
dings vorausgesetzt werden, daB Personen mit
entsprechenden Erfahrungen tatsachlich besser in-
formiert sind.

6.5 Zusammenfassung

Setzt man die in den letzten Abschnitten gefunde-
nen Mosaiksteine zum Bereich Alkohol und Fahren
zu einem Gesamtbild zusammen, so sieht dies aus,
wie in Bild 15 dargestellt.

Im Kern ergeben sich im Bereich Alkohol und Fah-
ren ganz ahnliche Kausalstrukturen wie im Unter-
suchungsteil Geschwindigkeit, was fur die Giltig-
keit des theoretischen Ansatzes spricht. Ein nicht
ganz unbedeutender Unterschied besteht aller-
dings dahingehend, daB hier die Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit keinen direkten EinfluB auf den
Befolgungsgrad besitzt, wahrend dies aber bei der
Sanktionshérte der Fall ist. Die Skala ,allgemeine
Normbindung” hat sich in keinem der beiden un-
tersuchten Delikte als erklarungskréftig fiir den Be-
folgungsgrad oder die normative Abweichung er-
wiesen.

7 SchiuBfolgerungen: General-
praventive Wirkung polizeili-
cher und kommunaler Ver-
kehrsiiberwachung

Ziel der vorliegenden Untersuchung war es, den
generalpraventiven Effekt polizeilicher und kom-
munaler Verkehrsiilberwachung in den Bereichen
Geschwindigkeit und Alkohol im Kontext ande-
rer, die Befolgung bzw. Ubertretung von Verkehrs-
vorschriften determinierender Faktoren zu ermit-
teln. Dabei wurde vermutet, daB der general-
praventive Effekt um so stérker ausféllt, je inten-

siver die Uberwachungstitigkeit betrieben wird,
da - so die Hypothese - mit der Intensitdt der
Uberwachung die von den Verkehrsteilnehmern
wahrgenommene Kontrollintensitdt bzw. Ent-
deckungswabhrscheinlichkeit zunimmt, was wieder-
um einen hoheren Grad an Regelbefolgung nach
sich zieht.

Bei den im Rahmen der Datenanalyse zunéchst
durchgefiihrten bivariaten Analysen der Modeliva-
riablen in Form von Mittelwertvergleichen - bedeut-
sam sind dabei insbesondere die Betrachtungen
hinsichtlich des Erhebungsortes, da sich in den vier
ausgewahiten Stadten unterschiediiche Niveaus
der objektiven Uberwachungsintensitat widerspie-
geln - wurde festgestellt, daB sowohl beim Thema
Geschwindigkeit als auch im Bereich Alkohol und
Fahren die von den Befragten wahrgenommene
Kontrollh&ufigkeit und - mit Einschrankungen -
auch die subjektive Entdeckungswahrscheinlich-
keit mit dem Grad der Uberwachungsinten-
sitat korrespondieren. Das heifit, die unterschiedli-
chen objektiven Uberwachungsintensitdten in den
ausgewdhlten Untersuchungsorten Miuinchen,
Hamburg, Hannover und Bremen stimmen durch-
aus mit den Wahrnehmungen der Autofahrer
zur Haufigkeit von Kontrollen in ihrer Stadt Gber-
ein, was insofern etwas erstaunlich ist, da z. B. ein
Autofahrer aus Minchen ja in der Regel wenig
Erfahrungen mit der Intensitét der Uberwachung in
den anderen Stiddten haben dirfte. Der von den
Befragten berichtete Grad der Regelbefolgung
ist jedoch - entgegen den Erwartungen - in den
als hoch (iberwacht eingeschatzten Stadten Min-
chen und Hamburg im Mittel tendenziell geringer
als in den beiden anderen Erhebungsorten, die
eine eher niedrige Intensitét der Geschwindigkeits-
und Alkoholiiberwachung représentieren. Erklart
werden kann dies durch die Tatsache, daB es
einen positiven Zusammenhang zwischen wahr-
genommener Kontrollhdufigkeit und der Bekannt-
heit von Kontrollstellen gibt. Dies fihrt dazu,
daB in den St&dten, in denen im Mittel eine héhere
Kontrolidichte wahrgenommen wird, auch die
Stelien, an denen die Kontrollen statifinden, zu
einem hoheren Grad bekannt sind. Dies wiederum
erweist sich als negativ fir den Grad der Befol-

gung.

Was nun die Ergebnisse der Pfadmodelle anbe-
langt, so haben die folgenden Faktoren einen di-
rekten, signifikanten EinfluB auf den Grad der Be-
folgung von Geschwindigkeits- und Alkoholnor-
men:
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- subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit (nur
Geschwindigkeit),

- wahrgenommene Harte von Strafen (nur Alko-
hol),

- informelle Sanktionierung,

- positive Konsequenzen bei Befoigung,
- Informiertheit Uber Gesetze,

- normrelevante Situation,

- normative Abweichung,

- negative Konsequenzen bei Befolgung,

- positive Konsequenzen bei Ubertretung (nur Al-
kohol),

- Gewohnheit (nur Geschwindigkeit; Alkohol:
nicht erhoben) und

- Bekanntheit von Kontrollstellen.

Die Modellanalysen haben gezeigt, daB die Ent-
deckungswahrscheinlichkeit und die Sanktionshar-
te, Uber die sich ja ein generalpraventiver Effekt der
Verkehrsiiberwachung ausdriickt, nur einen ver-
gleichsweise geringen EinfluB auf den Grad der Re-
gelbefolgung besitzen, was durchaus im Einklang
mit anderen Studien z. B. zum Bereich ,,Alkohol
und Fahren” steht (vgl. KRETSCHMER-BAU-
MEL/KARSTEDT-HENKE 1986, S. 421). Zwar
- nimmt der Befolgungsgrad mit der Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit und der formellen Sanktions-
hérte zu, jedoch kommt dem Entdeckungsrisiko
nur in bezug auf die Einhaltung von Geschwindig-
keitsbeschrankungen und der empfundenen Straf-
hérte nur hinsichtlich der Befolgung von Promille-
grenzen ein signifikanter EinfluB zu.

Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit
h&ngt dabei ihrerseits wiederum von der wahrge-
nommenen Kontrollhdufigkeit am Wohnort und vor
allem davon ab, wie hoch die Befragten den Anteil
der entdeckten GeschwindigkeitsversttBe ein-
schatzen (,Aufkldrungsquote”). Das Entdeckungs-
risiko in bezug auf Trunkenheitsfahrten wird
dariber hinaus noch von der Zahl der bereits er-
folgten Bestrafungen wegen dieses Deliktes beein-
fluBt, worin sich ein spezialpraventiver Effekt mani-
festiert.

Wesentlich starkere Effekte auf den Grad der Be-
folgung gehen von den Variablen Gewohnheit und
informelle Sanktionierung (vor allem im Modell fir
die Geschwindigkeit) sowie normrelevante Situa-
tion (vor allem im Modell fir Alkohol und Fahren)

aus. Die Wahrnehmung positiver Konsequenzen
der Befolgung der entsprechenden Vorschriften
und vor allem die normative Abweichung erweisen
sich in beiden Modellen als erklarungskraftig.
Dabei héngt die normative Abweichung ihrerseits
wieder von folgenden EinfluBgréBen ab:

- Kompetenz der gesetzgebenden Instanzen,
- Zielrelevanz,

- Stigmatisierung (nur Geschwindigkeit),

- Gruppennormen und

- Legitimitdt von Kontrollen.

Letztlich geht, wie gesehen, auch von der Tatsa-
che, ob den Befragten Kontrolistellen bekannt sind,
ein relativ starker Effekt auf den Befolgungsgrad
sowohl von Geschwindigkeits- als auch Alkohol-
normen aus.

Hier ist man aus Sicht der vorliegen Ergebnisse am
Kernpunkt der generalpraventiven Wirkung ange-
langt: Das entscheidende Merkmal fiir eine gene-
ralprdventive Wirkung, einen ,Nachhall-Effekt”
(MACHEMER u. a. 1995) der Uberwachungstitig-
keit, kann aus Sicht der in dieser Studie vorgeleg-
ten Ergebnisse in der UngewiBheit, kontrolliert zu
werden, gesehen werden. Ein generalpraventiver
Effekt 18Bt sich definieren als ,Mahnung an eine
mogliche Bestrafung bei Ubertretung einer Vor-
schrift”. Zentrales Kriterium flir das Zustandekom-
men einer solchen Mahnung ist nach den vorlie-
genden Resultaten die zeitliche und vor allem
rAumliche UngewiBheit von Kontrollen. Zugespitzt
kénnte man sagen, daf3 die GewiBheit, kontroltiert
zu werden, genauso wenig einen generalpriventi-
ven Effekt besitzt wie die GewiBheit, nicht kontrol-
liert zu werden.

So werden, was den Bereich der Geschwindigkeit
anbelangt, z. B. an stationdren Geschwindigkeits-
meBanlagen, wo die Wahrscheinlichkeit der Ent-
deckung aus Sicht des Autofahrers ja bei
anndhernd 100 % liegen dlirfte, zwar hohe Quoten
der Regelbefolgung festgestellt, aber ein Nachhall-
Effekt 1aBt sich mit dieser Art von Geschwindig-
keitskontrollen kaum erzielen (vgl. hierzu z. B.
MEEWES 1993). Dieser Mechanismus einer punk-
tuellen Regelbefolgung an bekannten Kontrolistel-
len scheint generell, also auch bei mobilen Uber-
wachungsstrategien zu gelten, da es nur in Ham-
burg als einziger der hier betrachteten Stidte sta-
tiondre Anlagen gibt. Dar{iber hinaus ist bei der Un-
tersuchung des Delikts Alkohol und Fahren die
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selbe Struktur zutage getreten, also eine geringere
Regelbefolgung, wenn Kontrollstellen bekannt
sind. Hier kann die Bewdltigungsstrategie der Au-
tofahrer natirlich nicht in einer kurzfristigen Regel-
anpassung an der vermeintlichen Kontrolistelle lie-
gen, dies ist beim Fahren unter AlkoholeinfluB ja
gar nicht méglich, sondern dirfte wohl eher im
Umfahren der Kontrollstelle (,Schleichwege”) be-
stehen.

Man erhélt somit das etwas paradox erscheinende
Ergebnis, daB die Regelbefolgung niedriger ist, wo
intensiver (iberwacht wird. Méglicherweise sollte
man dieses Ergebnis nicht Uberbewerten, da dies
auch mit der konkreten Vorgehensweise der Kon-
trolltatigkeit in den einzelnen Stadten zu tun haben
kann. Dennoch wiirde, wenn man im Hinblick auf
die vorgelegten Ergebnisse eine Empfehiung flr
eine méglichst effektive polizeiliche und kommuna-
le Verkehrsiiberwachung geben will, diese Empfeh-
lung so lauten, die Kontrolistellen und wohl auch
die -zeiten so oft wie moglich zu dndern. Dabei ist
es méglicherweise gar nicht vonnéten, eine beson-
ders hohe Intensitét der Uberwachung zu erreichen,
die starke UngewiBheit einer Kontrolle aufgrund des
stiandigen Wechsels der Kontrollstellen ist nach die-
sen Ergebnissen das wichtigere Kriterium.

Nun legen die Ergebnisse dieser Studie auch an-
dere MaBnahmenkonzept nahe, da z. B. der Grad
der Befolgung bei beiden untersuchten Delikten
unter anderem davon abhéngt, inwieweit aus der
Sicht der Autofahrer regelgerechtes Verhalten mit
positiven Konsequenzen verbunden ist. Gelénge
es, weiteren Teilen der Fahrer diese positiven Fol-
gen stérker bewuBt zu machen, muBte sich dies
nach den hier gefundenen Zusammenhéngen be-
gunstigend auf die Regelbefolgung auswirken.
Auch eine vermehrte Berichterstattung in den Me-
dien tiber die Erfolge der Uberwachung konnte hilf-
reich sein, da das subjektive Entdeckungsrisiko
stark von der Einschitzung abhéngt, wieviel Pro-
zent aller Geschwindigkeitsiibertretungen bzw.
Trunkenheitsfahrten aufgeklart werden. Allerdings
sollte hierbei vermieden werden, die Kontrolistellen
zu benennen. Dariiber hinaus hangt nach den vor-
gelegten Ergebnissen der Grad der normativen Ab-
weichung, der seinerseits einen bedeutenden Ein-
fluB auf die Gesetzesbefolgung auslibt, von der Le-
gitimitét von Kontrollen und - zumindest im Bereich
Geschwindigkeit - davon ab, in welchem MaBe die
Ubertretung von Tempolimits als stigmatisierend
erlebt wird. Hier kdnnte man sich eine Offentlich-
keitsarbeit vorstellen, die darauf abzielt, das Ver-

standnis fir und die Akzeptanz von Kontrollen zu
erhdhen sowie dem Delikt Geschwindigkeitsiiber-
tretung seinen Status als Kavaliersdelikt zu neh-
men.

Mdglicherweise kann bei einem Teil der Fahrer die
Akzeptanz von StraBenverkehrsvorschriften und
deren Befolgung durch solche ,weiche” Konzepte
gesteigert werden, es ist jedoch kaum zu erwarten,
daB sich ganz uneinsichtige Fahrer, bei denen be-
sonders hiufige und intensive Regellbertretungen
vorliegen, durch solche MaBnahmen beeinflussen
lassen. Hier kénnen sicherlich nur eine intensive
und vom Verkehrsteilnehmer nicht kalkulierbare
Uberwachung sowie moglicherweise eine Ver-
scharfung der Sanktionen zum Erfolg flihren. Eine
positive Wirkung einer Strafverscharfung 1aB8t sich
daraus ableiten, daB die Variable ,Sanktionshérte”
nur im Bereich Alkohol und Fahren, wo wesentlich
héhere Strafen zur Einschétzung der subjektiven
Betroffenheit vorgelegt wurden als im Untersu-
chungsteil Geschwindigkeit, einen direkten, positi-
ven EinfluB auf den Grad der Befolgung besitzt.
Hier soll wohlgemerkt keinesfalls einer Kriminalisie-
rung weiter Teile der Autofahrerschaft das Wort ge-
redet werden, es geht vielmehr darum, das mit ex-
tremen Regelliberschreitungen verbundene beson-
dere Gefahrdungspotential durch entsprechende
Sanktionen sichtbar zu machen. Was Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen anbelangt, so wurden
hier vor kurzem (1. Mai 2000) die Sanktionen fur
entsprechend hohe Uberschreitungen verschérft
(vgl. BMVBW 2000, S. 3).

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Wirksamkeit
von Sanktionen kann darin gesehen werden, daB
diese den Fahrern auch bekannt sind. Der in der
vorliegenden Studie zutage getretene hohe Anteil
von ,weiB nicht”-Antworten bei den entsprechen-
den Fragen nach den Sanktionshéhen 148t darauf
schiieBen, daB ein nicht unbetréchtlicher Teil der
Personen in der Stichprobe noch nicht einmal eine
ungefshre Vorstellung von den derzeit gultigen
Strafhéhen besitzt. Auch die Tatsache, daB nach
Angaben des Erhebungsinstitutes viele Interviewte
nach Beantwortung der diesbeziiglichen Fragen
um die ,richtige Ldsung” gebeten haben, kann als
Indiz fur die mangelnde Informiertheit der Autofah-
rer iiber die Sanktionshdhen gewertet werden (vgl.
hierzu auch ELLINGHAUS/STEINBRECHER 1997,
S. 200 ff.). Méglicherweise kann also auch in der
Vermittlung von diesbeziiglichen Informationen ein
Mosaikstein zur Erhéhung der Regelbefolgung und
damit der Verkehrssicherheit gesehen werden.
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Insgesamt haben die in dieser Untersuchung vor-
gelegten Ergebnisse gezeigt, daB sich das AusmaB
der Befolgung bzw. Ubertretung von Alkohol- und
Geschwindigkeitsnormen im StraBenverkehr durch
die hier herangezogenen EinfluBvariablen gut abbil-
den laBt. Die Erklarungskraft beider Modelle (Ge-
schwindigkeit und Alkohol) - ausgedriickt durch
den Anteil erklérter Varianz - ist fiir Individualdaten
ausgesprochen hoch, das Modell von OPP bzw.
DIEKMANN hat sich als geeignete theoretische
Basis fiir diese Untersuchung gezeigt. So weisen
mit Ausnahme der Sanktionsharte und der Variable
spositive Sanktionen bei Ubertretung” im Modell
fir die Geschwindigkeit sowie der Entdeckungs-
wabhrscheinlichkeit im Modell fiir Alkohol und Fah-
ren alle theoretisch postulierten EinfluBvariablen
einen signifikanten Zusammenhang mit dem Befol-
gungsgrad auf. Nicht bestétigt werden konnte al-
lerdings die Hypothese eines Interaktionseffektes
aus Entdeckungswahrscheinlichkeit, formeller
Sanktionshérte und informeller Sanktionierung auf
den Grad der Befolgung.

Die Glltigkeit des theoretischen Ansatzes zeigt
sich auch darin, daB - mit unterschiedlichen Ein-
fluBgewichten der einzelnen erklirenden Variablen
- die Resultate bei beiden untersuchten Delikten
sehr dhnlich sind und die Vorzeichen der Pfadkoef-
fizienten den theoretischen Erwartungen entspre-
chen. Lediglich beim Faktor Informiertheit zeigt
sich im einen Fall (Alkohol und Fahren) ein positiver
und im anderen Fall ein negativer Zusammenhang
mit dem Grad der Befolgung. Hier weist die Theo-
rie zumindest dann eine kieine Schwiche auf,
wenn der Befolgungsgrad als selbstberichtetes
Verhalten erhoben wird, da bereits die Klassifika-
tion eines Verhaltens als erlaubt oder verboten von
der Informiertheit des Befragten abhéngt, so daB in
diesem Fall die Hypothese eines positiven Einfius-
ses der Informiertheit (iber gesetzliche Vorschriften
auf die Befolgung von Gesetzen nicht verniinftig
gepriift werden kann.

Weiterer Forschungsbedarf wird somit weniger in
theoretischer als vielmehr in empirischer Hinsicht
gesehen. In der vorliegenden Untersuchung wur-
den die kausalen Strukturen zur Befolgung von
Verkehrsvorschriften auf der Basis einer Quer-
schnittserhebung abgeleitet. Dies ist insofern nicht
ganz befriedigend, da hier die Kausalrichtungen
nicht mit letzter Eindeutigkeit identifiziert werden
kénnen. So ist es z. B. denkbar, daB wiederholte
Erfahrungen mit folgenlosen, also nicht entdeckten
VerkehrsverstoBen zu einer Verringerung des Ent-

deckungsrisikos fihren, die Entdeckungswahr-
scheinlichkeit somit also eher vom Befolgungsgrad
abhéngt als umgekehrt. Entscheidend ist hierbei,
ob die subjektiven Risikoperzeptionen tber die Zeit
hinweg stabil sind oder eben einer Variabilitit un-
terliegen. Dies ist jedoch nur tber die Anwendung
entsprechender L&ngsschnittuntersuchungsde-
signs feststellbar. Flr weitere Forschungen in die-
sem Bereich kann somit die Empfehlung ausge-
sprochen werden, diese mdglichst als Panelunter-
suchungen, eventuell mit mehreren Erhebungswel-
len, anzulegen.

Weiterhin wird Forschungsbedarf bezlglich der
Frage eines Einflusses der Unmittelbarkeit der
Sanktionierung auf die Normbefolgung gesehen.
Dieser Effekt kann sinnvollerweise nur in einer spe-
Ziellen Stichprobe von Verkehrsteilnehmern, die
wegen des in Rede stehenden Deliktes belangt
worden sind, geprift werden.
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