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Thesen zur wirkungsorientierten Verkehrsunfallbekampfung:

Wirkungsorientierte Verkehrsiiberwachung — das heiB3t, ......

- um ein héheres MaB an Verkehrssicherheit zu erzielen, ist es erforderlich, auf Ande-

rungen im Verhalten der Verkehrsteilnehmer hinzuwirken.

- Zielgruppen- und wirkungsorientierte Verkehrsiberwachung hat nach polizeilichen Er-
fahrungen und empirischen Erkenntnissen gréBten positiven Einfluss auf das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer.

- gréBte positive Wirkung auf die Normakzeptanz der Verkehrsteilnehmer entfaltet eine
Kombination aus Kontrollen an Unfallhdufungsstellen und —linien mit flachendeckenden
VerkehrstiberwachungsmaBnahmen zu Hauptunfallursachen zur Erhéhung des objek-

tiven und subjektiven Entdeckungsrisikos.

- Ge- oder Verbote zur Erhéhung der Verkehrssicherheit entfalten ohne Verkehrstiber-

wachung héufig keine Wirkung.

- unfalltrdchtige Verhaltensweisen, wie z.B. Geschwindigkeitstiberschreitungen, miissen

tendenziell dort Gberwacht werden, wo sie begangen werden.

- jeder Polizeibedienstete muss grundsétzlich jeden wahrgenommenen Verkehrsversto3
ahnden, wenn nicht andere Aufgaben gerade dringender sind. Wir sind stédndiger
~Wdchter” der Verkehrssicherheit! Diese ,Grundleistung” ist vor dem Hintergrund der
im StraBenverkehr zu beklagenden Opfer moralische Verpflichtung eines jeden Poli-

zeibeamten.

Ministerium des Innern, Abteilung IV, Referat I\V/4, Verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenheiten
Stand: Januar 2006



eine wesentliche Grundvoraussetzung flir das Bewirken von Verhaltensdnderungen ist
das unmittelbare Anhalten und Sanktionieren bei wahrgenommen VerstéBen.

eine professionelle Aus- und Bewertung der Unfallentwicklung im regionalen Bereich —
aber auch auf Landesebene - mit handlungsleitenden Schlussfolgerungen ist unab-
dingbar. Die Stdbe und Fiihrungsstellen missen diese Bewertung zentral vornehmen
und allen Polizeibediensteten diese Grundinformationen in geeigneter Weise zur Ver-
fligung stellen. Erst damit ist eine sinnvolle Steuerung und nachvollziehbare einheitli-
che Diktion zu polizeilichen MaBnahmen mdglich und die Akzeptanz fiir notwendiges
polizeiliches Handeln in der Bevélkerung zu gewéhrleisten. Wirkungsorientierte Ver-
kehrsiberwachung ist nur dann mdglich, wenn jeder Polizeibeamte lber genaue

Kenntnisse zur Verkehrsunfallsituation in seinem Uberwachungsbereich verfiigt.

Hintergrundwissen (ber Unfallgeschehen und Wirkungszusammenhénge sind zwin-

gende Voraussetzung fir das belehrende Gesprédch mit dem Verkehrsteilnehmer.

die Effektivitat und Effizienz polizeilicher MaBnahmen ist regelmé&Big zu dberpriifen.
Dabei ist festzustellen, welche allgemeinen und welche speziellen MaBnahmen bezo-

gen auf Zielgruppen besondere Wirkung entfalten.

gezielte Offentlichkeitsarbeit dient nicht nur der Verkehrsaufkldrung, sondern in der
Offentlichkeitsarbeit herausgestellte Verkehrsiiberwachung erhéht das subjektive Ent-
deckungsrisiko bei allen Verkehrsteilnehmern und ist u. U. wirkungsvoller als die tat-

sdchlich erfolgte Verkehrsiiberwachung.

dass jeder ,unter den Augen der Polizei* begangene und nicht geahndete Verstol3 die
subjektive Sanktionierungswahrscheinlichkeit negativ beeinflusst und damit die Ver-
kehrsiberwachung ad absurdum ftihrt.
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- die Polizei muss aufgrund ihrer Erfahrungen Initiator verkehrsunfallprdventiver Aktivita-

ten sein.

- Verkehrssicherheitsarbeit beginnt bereits in der Phase der StraBenplanung, so dass
bauliche Defizite und insbesondere auch bei der Verkehrsiberwachung erkannte Defi-

zite in der Entwurfsplanung erkannt und berticksichtigt werden kénnen .
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,Verkehrsuberwachung rettet Menschenle-
ben und ist damit vornehmste Verpflichtung
eines jeden Polizeibediensteten. Lassen
Sie uns alle zu Lebensrettern werden — da-
fur als Abzocker gescholten zu werden ist

ein kleiner Preis.”

Ihr Ihr
Inspekteur Referent flr
der Polizei Brandenburg Verkehrsangelegenheiten und

Direktor der Autobahnpolizei

Jirgen Jakobs Udo Antonicek
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Warum Verkehrsiiberwachung ?

- Médchen stirht auf der A 111“
(BZ, 09.08.04)

~Hier starh wieder ein junger Raser “
... zwischen Strausberg und Ganzin
(Bild, 21.08.04)

~HorrorCrash auf der A12“
(BZ, 09.09.04)

~Lwel Tote hei schwerem Auto-Unfall - Fahrzeug brach auf alter

B 115 in drei Teile“
(LR, 25.10.04)

~JAuffahrunfall - zwei Menschen starhen in den Triimmern ihrer Wagen“
...auf der A9
(BK, 16.12.04)

,10 Kinder bei Busunfall verletzt - Pkw raste in Linienbus auf der Gegenspur*
...bei Lehnin
(BZ, 18.12.04)

~Fahrer von Kleintransporter mit 3,38 Promille in Baustellenhaken“ ...bei Phoben auf
der A 10
(dpa, Aug 04)

Diese Schlagzeilen begleiten fast taglich die Brandenburger Blrger. Angesichts der Tat-
sache, dass jede Stunde auf Brandenburgs StraBen zwei Menschen verunglicken und
jeden zweiten Tag ein Mensch stirbt, ist es nicht verwunderlich, dass die Angst, Opfer ei-
nes Verkehrsunfalls zu werden, grdBer ist, als die Opfer einer Straftat zu werden.
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Eine im November/Dezember 2003 im Auftrag des Ministeriums des Innern durchgefiihrte
reprasentative telefonische Blrgerbefragung im Land Brandenburg durch das ,Institut fir

Marktforschung GmbH Leipzig“ zeigt daher auch, dass

- 41 % der befragten Blrger Sorge haben, in ihrer Stadt/Gemeinde in den nachsten
12 Monaten Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden.

Bei der Sorge, in den nachsten 12 Monaten durch das Verkehrsgeschehen gefahrdet zu
werden, lagen die Hauptunfallursachen ,iberh6hte Geschwindigkeit” mit 72 % an der Spit-
ze, gefolgt durch ,ungeniigenden Sicherheitsabstand“ mit 63 %, ,falsches Uberholen® mit

61 % und die Verkehrsgefahrdung durch ,alkoholisierte Verkehrsteilnehmer” mit 57 %.

Der berechtigte Anspruch unserer Birger auf ein angemessen sicheres Lebensum-
feld muss Handlungsverpflichtung fiir jeden verantwortungsvollen Polizeibedienste-
ten in Brandenburg sein.

.Der vom Grundgesetz verlangte Schutz des Lebens, der Gesundheit und der kérperlichen
Unversehrtheit setzt bei allen Polizeifiihrern/ -beamten mit Verantwortlichkeiten zur
Verkehrsunfallbekdmpfung festen Willen zur Abwehr von Gefahren, also zu einem aktiven
Schutz, Beachtung aller gesetzlichen Vorschriften und politischen Leitlinien, volle Nutzung
der personellen und materiellen Méglichkeiten und Ideenreichtum bei der Entwicklung —

auch immer wieder neuer — strategischer und operativer Ansétze voraus*“’

1 Ltd. Polizeidirektor Hans-Giinter Hilse, PFA 1992
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1. Allgemeines

1.1 Verkehrssicherheitspolitik in Deutschland und Europa

Wéhrend sich die Fahrleistungen sowie der Kfz-Bestand vom Jahr 1970 bis heute ca. ver-
dreifacht haben, ist die Zahl der Getdteten im StraBenverkehr — von 19.193 (allein in den
alten Bundesléandern) im Vergleichsjahr 1970 — auf 6.618 im Jahr 2003 in Deutschland
(einschl. Neue Bundeslander) zurtickgegangen. Dies ist die niedrigste Zahl Verkehrstoter
seit Einflhrung der StraBenverkehrsunfallstatistik im Jahre 1953.

,Gleichwohl hat die StraBenverkehrssicherheitspolitik fir die Bundesregierung weiterhin
héchste politische Prioritét, denn flr die Bundesregierung ist jeder im StraBenverkehr Ge-
toteter ein Getéteter zu viel“?

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) hat im Jahr
2001 das neue ,Programm fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr* der Offentlichkeit vor-
gestellt und als Richtschnur seines Handelns verabschiedet. Ziel des Programms flr mehr
Sicherheit im StraBenverkehr ist die Verbesserung und Gewahrleistung der Sicherheit bei
wachsender Mobilitdt. Um den erheblichen Anstieg des Verkehrsaufkommens im deut-
schen Verkehrssystem in den kommenden Jahren sicher zu bewaltigen, sind im Pro-
gramm Geféhrdungshinweise identifiziert, um notwendige MaBnahmen gezielt ergreifen

zu kdnnen. Dazu wurden im Programm flinf Schwerpunkte gesetzt:

— Verkehrsklima in Deutschland verbessern

— Schwachere Verkehrsteilnehmer schiutzen

- Unfallrisiken junger Fahrer reduzieren

- Gefahrenpotenzial schwerer Nutzfahrzeuge mindern
— Verkehrssicherheit auf LandstraBen erh6hen

Die StraBenverkehrssicherheit ist unmittelbar fir das gesamte Gebiet der Europaischen
Union und seine Einwohner von Bedeutung. Die Europdische Kommission hat daher im

2 Staatssekretar Ralf Nagel, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 07.10.2003, 5.Symposium ,Sicher fahren in
Europa“ ; Wiesbaden
3 BMVBW, Programm fiir mehr Sicherheit im Strallenverkehr 2001
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WeiBbuch zur europdischen Verkehrspolitik* die Halbierung der Zahl der Verkehrsto-
ten bis 2010 in der Europaischen Union als Ziel vorgeschlagen und in einem Akti-

onsprogramm als verbindliche Zielsetzung festgeschrieben.

1.2 Verkehrssicherheitspolitik in Brandenburg

Die Landesregierung Brandenburg ist sich ihrer in der Verfassung verankerten Verpflich-
tung, Leben und Gesundheit der Birger zu schitzen und zu bewahren, bewusst und
raumt der dauerhaften Erhéhung der Verkehrssicherheit eine besondere Bedeutung in der
Landespolitik ein. Sie hat sich daher in einem gemeinsamen Aktions- und Strategieplan,
der Uber eine mehrjahrige Realisierungsstrategie ein Uberprifbares Ziel umfassen soll,
das ehrgeizige Ziel gestellt, die Zahl der Getoteten und der Verkehrsunfalle mit Perso-
nenschaden auf Brandenburgs StraBen bis zum Jahr 2010 jahrlich um fiinf Prozent
zu senken. Damit soll ein Signal gesetzt werden. Das Land Brandenburg ist bereit, seinen

Beitrag zur Zielstellung der Europaischen Union zu erbringen.®

In den bereits von gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften erfassten Bereichen gibt es in-
nerhalb der Europédischen Union erhebliche Unterschiede bei der Verfolgung von Verst6-
Ben gegen StraBenverkehrsvorschriften und der Anwendung von Sanktionen. Aus diesem
Grund setzt sich auch die Landesregierung in den unterschiedlichsten Gremien und Aus-
schissen zielstrebig flr eine Harmonisierung der Rechtsvorschriften auf europaischer E-

bene sowie durch Gesetzesinitiativen auf Bundesebene ein.

1.3 Verkehrssicherheitslage

Seit Jahren sind die tédlichen Verkehrsunfélle riicklaufig, dennoch kostet der StraBenver-

kehr in Deutschland und Europa jahrlich Tausenden das Leben.

Auf Brandenburgs StraBen starben seit 1991 bereits Uber 8.500 Menschen bei Verkehrs-

unfallen, mehr als 264.000 Menschen wurden verletzt. Im Vergleich der Bundeslander und

4 Europaische Kommission, Europaisches Aktionsprogramm fiir die StraBenverkehrssicherheit, KOM (2003) 311 vom 02.06.2003
5 Integriertes Verkehrssicherheitsprogramm fiir das Land Brandenburg 2004; Praambel; Vorlage MSWV 1794/04; Kabinettbeschluss
vom 15.06.2004, Niederschrift iber die 223. Sitzung der Landesregierung;
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EU-Mitgliedstaaten starben in Brandenburg im Jahr 2002 13,8 Menschen je 100.000 Ein-
wohner, fast ebenso viel wie in Tschechien (14,0) oder Slowenien (13,5); bundesweit 8,3.
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Selbst wenn in den letzten Jahren insgesamt eine kontinuierliche Verbesserung der Ver-
kehrsunfalllage in Brandenburg festzustellen ist, bleibt die Situation angesichts der
noch immer hohen Zahlen der Verkehrstoten nach wie vor gesellschaftlich unan-
nehmbar und ist den Biirgern in Brandenburg gegeniiber nicht vertretbar. Insbeson-
dere, weil mit den Unfallzahlen persénliche Tragddien und unermessliches Leid verbun-
den sind.

Mit den Unfallzahlen gehen jedoch auch enorme volkswirtschaftliche Kosten durch Perso-
nen- und Sachschaden einher. Die volkswirtschaftlichen Kosten von StraBenverkehrsun-
fallen werden von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (bast) jahrlich ermittelt (Bericht
2004; Kostensatze: Getdtete: 1.186.839 €; Schwerverletzte: 84.132 €; Leichtverletzte:
3.769 €). Fur das Land Brandenburg wurden im Jahr 2003 allein Unfallkosten in H6he von
1.336 Mio. € errechnet; 747 Mio. € flr Personenschaden und 589 Mio. € flr Sachscha-

den.®

Bereits im Jahr 1993 lagen wissenschaftliche Untersuchungen und Unfallauswertungen
vor, die zeigten, dass seit Jahren 90 % aller Unfallursachen auf menschliches Fehlverhal-
ten zurlckzufihren waren. Auch heute noch werden die meisten Verkehrsunfélle durch
menschliches Versagen verursacht. Also durch Nichteinhaltung der StraBenverkehrsvor-
schriften, Fehleinschatzungen oder eine ungeniigende Beherrschung des Fahrzeugs.’
Hauptunfallursachen sind insbesondere Uberhdhte bzw. nicht angepasste Geschwindig-
keit, Nichteinhalten des Sicherheitsabstands, Fehler beim Uberholen und Alkoholeinfluss.
VerstoBe gegen die Gurtanlegepflicht erhbhen zusatzlich die Schwere der Unfallfolgen
und die Nichteinhaltung der Fahr- und Lenkzeiten sind haufig Ursache schwerer Ver-
kehrsunfalle mit Lastkraftwagen.

Um ein héheres MaB an Verkehrssicherheit zu erzielen, ist es daher erforderlich, auf
Anderungen im Verhalten der Verkehrsteilnehmer hinzuwirken.®

& Verkehrsunfalle 2003 im Land Brandenburg, Bericht FGS Forschungs- und Planungsgruppe Stadt und Verkehr
7 Polizei-Fiihrungsakademie, Schlussbericht Seminar —Verkehrssicherheit durch Verhaltensbeeinflussung/Ergebnisse Internationaler
Forschung und Praxis Stralenverkehr-, 1993
8 Européisches Aktionsprogramm fiir die Stralenverkehrssicherheit, KOM (2003) 311, S. 10
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1.4 Aktuelle Verkehrsunfallentwicklungen

Besondere Problemgruppe sind die ,Jungen Fahrer im Alter zwischen 18 und unter 25
Jahren im Hinblick auf die Anzahl und die Schwere der Unfalle. Nachtliche Freizeitunfélle

stellen dabei einen besonderen Problembereich dar.

Unfélle unter dem Einfluss anderer berauschender Mittel (Medikamente und illegale Dro-
gen) treten in der Unfallstatistik der letzten Jahre zwar nicht besonders augenfallig in Er-
scheinung, jedoch muss in diesem Bereich mit einer hohen Dunkelziffer gerechnet wer-
den. Bei erheblich verstarkten Kontrollen im Jahr 2005 wurde bei den Verdachtsfallen

.Fahren unter Drogen® (1.029) ein Anstieg um 25,9 % registriert.

RegelmaBig zu Beginn der warmen Jahreszeit ist das deutlich erhéhte Verkehrsunfallrisiko
der Motorrad- und verstarkt auch der Fahrradfahrer festzustellen. Im Jahr 2005 wurden 26
getbtete Motorradfahrer registriert, 39,5 % weniger als im Vorjahr. Mit Beteiligung von
Fahrradfahrern wurden 3.025 Personenschadensunfélle und 42 getdtete Fahrradfahrer

registriert.

Nur ca. 5 % der Verkehrsunfélle in Brandenburg ereigneten sich im Jahr 2005 an
Unfallhdufungsstellen® oder —linien'.

Die meisten Verkehrsteilnehmer verungliicken in ihren eigenen Landkreisen; die Mehrzahl
der schweren Verkehrsunfélle wurde im Jahr 2004 auf bis dahin unauffélligen Strecken
bzw. an bis dahin unauffalligen Ortlichkeiten registriert. Ca. 78% der unfallbeteiligten Kraft-
fahrzeuge waren in Brandenburg zugelassen, ca. 20% der unfallbeteiligten Fahrzeuge
stammten aus anderen Bundeslandern und ca. 2,3 % aller beteiligten Fahrzeuge aus dem

Ausland."’

9 punktuelle Unfallhdufungen an Knotenpunkten oder kurzen Stralenabschnitten, z.B. Kurven,
Engstellen, Gemeinsamer Erlass MSWV und MI zur Verhitung von Verkehrsunféllen durch Erken-
nen, Untersuchen und Beseitigen von drtlichen Unfallhdufungen vom 28.07.2000
10 Unfallhaufungen entlang langerer Streckenabschnitte, Gemeinsamer Erlass MSWV und Ml zur
Verhiitung von Verkehrsunfallen durch Erkennen, Untersuchen und Beseitigen von értlichen Unfall-
haufungen vom 28.07.2000
" Verkehrsunfalle 2004 im Land Brandenburg , Bericht FGS Berlin
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Im Ergebnis der Verkehrsunfallbek&mpfung konnten im Jahr 2005 in Brandenburg u. a.
Uberproportionale Riickgange der Getdteten bei der Hauptunfallursache

- Geschwindigkeit (- 33,8%),

- Vorfahrt/Vorrang (- 47,4 %),

— bei den von ,Jungen Fahrern® verursachten Verkehrsunféllen (- 12,7%)
und

— bei Motorradfahrern (- 39,5 %)

verzeichnet werden. Also in den Bereichen, in denen die Polizei Brandenburgs die Ver-

kehrstiberwachung besonders verstarkt hat.

Die absoluten Verkehrsunfallzahlen im Jahr 2005 sind insgesamt mit 85.467 registrierten
Verkehrsunfallen mit 1,5 Prozent leicht ricklaufig. Die geringsten Unfallzahlen (85.467)
wies Brandenburg bei héchstem Kraftfahrzeugbestand (1.697.839 Kfz) seit 1994
(1.277.741 Kfz) im Jahr 2005 auf.

Im Bundesvergleich ist die Verkehrsunfallentwicklung im Land Brandenburg bei Verletzten

und Getodteten seit Jahren Uberproportional riicklaufig, jedoch absolut auf sehr hohem Ni-

veau.
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Die in den Jahren 2003 und 2004 zu verzeichnenden Rickgange konnten im Jahr 2005
bei den Verletzten nicht fortgesetzt werden, zudem weist Brandenburg bei der Zahl der
Verkehrstoten — bezogen auf 1. Mio. Einwohner — seit Jahren die zweithéchste Belastung
bei den Bundeslandern auf.

Inwieweit die bisherigen Reduzierungen schwerer Unfallfolgen auf z.B. straBenbauliche
MaBnahmen, verbesserte Unfallrettung und Notfallmedizin, neuere Fahrzeugtechnik, Ver-
kehrssicherheitsberatung oder VerkehrsiiberwachungsmaBnahmen zuriick zu flihren sind,
ist grundsétzlich nicht evaluiert. Waren die rucklaufigen Entwicklungen bis zum Jahr
2002 nach polizeilicher Bewertung noch stark auf die Verbesserung des Verkehrs-
raumes oder der Fahrzeugtechnik zuriick zu fiihren, ist die Verkehrsunfallentwick-
lung seit dem Jahr 2002 wegen fehlender weiterer wesentlicher Infrastrukturverbes-
serungen insbesondere ein Erfolg der umgesetzten Strategie der intensiven fla-
chendeckenden Verkehrsiiberwachung der Polizei.

So ist im Jahr 2005 ein Rickgang von 3,2 % bei den Getbéteten im StraBenverkehr zu ver-
zeichnen. Doch trotz dieser langjéhrigen positiven Entwicklung nehmen Aggressivitat und
Verantwortungslosigkeit im StraBenverkehr nicht signifikant ab. Aggressivitat, die sich in
Verhaltensweisen wie Rasen, Drangeln und Ruicksichtslosigkeit auBert, erhéht das Unfall-
risiko auch nach wie vor auf Brandenburgs StraBen.

2. Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit

2.1 Programm Innere Sicherheit

Verkehrssicherheitsarbeit ist integraler Bestandteil der Inneren Sicherheit und neben der
Kriminalitdtsbekdmpfung eine wesentliche Aufgabe flir die Polizei. Sie wurde bereits im
Februar 1974 im ,Programm Innere Sicherheit* festgeschrieben und von der Standigen
Konferenz der Innenminister und -senatoren (IMK) verabschiedet.
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Die Fortschreibung des Programms im Jahr 1994 verdeutlicht, dass die Kernaufga-
be polizeilicher Verkehrssicherheitsarbeit auch heute noch die Bekampfung und
Verhinderung von Verkehrsunfallen ist.

Das Programm beschreibt einheitliche - der aktuellen Entwicklung angepasste - Grundsat-
ze hinsichtlich der Aufgabenwahrnehmung. Zu repressiven MaBnahmen im Rahmen der
Verkehrssicherheitsarbeit sieht das Programm vor, dass sich das polizeiliche Handeln an
den wesentlichen Verkehrsunfallursachen orientiert.

2.2 Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit

Die vom Unterausschuss ,Flihrung, Einsatz und Kriminalitdtsbekdmpfung” (UA FEK) im
Jahr 1996 beschlossenen Leitlinien fir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei sind kon-
tinuierlich zu Uberprifen und fortzuschreiben. Die Arbeitsgruppe Verkehrspolizeiliche
Einsatzangelegenheiten des UA FEK hat daher die Leitlinien in den letzten beiden Jahren
neu Uberarbeitet (insbesondere vor dem Hintergrund der sich veranderten Rahmenbedin-
gungen zur bundesdeutschen Verkehrssicherheits- und Kriminalitéatslage) und dem UA

FEK im Jahr 2004 neu vorgelegt.

Mit Beschluss vom 16./17. Marz 2004 hat der UA FEK die Uberarbeiteten Leitlinien zu-
stimmend zur Kenntnis genommen und den Landern erneut empfohlen, sie unter Berlck-

sichtigung landesspezifischer Gegebenheiten umzusetzen.

Danach ist - wie bereits in der Vergangenheit - die Verkehrsiiberwachung fir die
Gewabhrleistung der Sicherheit im StraBenverkehr unverzichtbar.

Wesentlicher Inhalt dieser Leitlinien ist u.a. eine Ausrichtung der polizeilichen Ver-
kehrsiiberwachung schwerpunktmaBig auf die Hauptunfallursachen und damit auch
auf die besonders unfalltrachtigen Verhaltensweisen im StraBenverkehr. Daneben
stellen von der Polizei initiierte zielgruppenorientierte PraventionsmaBnahmen einen wei-

teren Schwerpunkt in der Verkehrssicherheitsarbeit dar.
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Ziel ist im Rahmen der Verkehrsuiberwachung auch die Beriicksichtigung der Krimi-
nalititsbekampfung.'? Daher sind bei Verkehrskontrollen auch Belange der Kriminalpra-

vention einzubeziehen.

Polizeiliche Verkehrsiberwachung ist vornehmlich darauf ausgerichtet, Verkehrsgefahren
zu erkennen, AbhilfemaBnahmen zu treffen und Verkehrsunfélle zu verhindern. Durch be-

gleitende Offentlichkeitsarbeit ist auf eine hohe Akzeptanz in der Bevélkerung hinzuwirken.

Die Leitlinien sind eine Handlungsorientierung flr die strategische Ausrichtung der polizei-
lichen Verkehrssicherheitsarbeit. Die Umsetzung der Leitlinien erfordert dabei ein ziel-

gerichtetes Flihrungshandeln aller verantwortlichen Flihrungskrafte.

2.3 Interventionsfelder

Strategische Planung und taktische Umsetzung zur Bekampfung von Verkehrsunféllen
richten sich theoretisch an den klassischen und international anerkannten Tatigkeitsfel-
dern — Education, Engineering, Enforcement und Offentlichkeitsarbeit aus.”™ Polizeili-
che Verkehrssicherheitsarbeit umfasst dabei neben der Verkehrsunfallpravention (Ver-
kehrsunfallauswertung, Verkehrssicherheitsberatung, Mitwirkung bei der Gestaltung des
Verkehrsraumes), die Verkehrsunfallaufnahme, -bearbeitung und -analyse, Verkehrsrege-
lung sowie die Verkehrsiberwachung.

Grundvoraussetzung fiir eine effektive Verkehrssicherheitsarbeit ist die Erhebung
und Auswertung der 6rtlichen und prasidialweiten  Verkehrssicherheitslage durch
die Fuhrungsstabe und -stellen. Steuerungs- und Flhrungsinformationen zur Si-
cherheitslage sind anlassbezogen und zeitnah zu gewahrleisten.

12 Unterausschuss ,Fihrung, Einsatz und Kriminalitatsbekdmpfung” (UA FEK), Beschluss vom 01./02.10.1996 und vom
16./17.03.2004
13 Leitlinien fir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei April 2004 (UA FEK, AG Verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenheiten)
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3. Verkehrssicherheitsberatung (Education)

Verkehrssicherheitsberatung ist zielgruppenorientierte Pravention zur stdndigen Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit. Dazu gehdéren insbesondere die Unterstlitzung bei der Ver-
kehrserziehung, die Verkehrsaufklirung und die Offentlichkeitsarbeit.

Verkehrssicherheitsberatung wendet sich nach dem Prinzip des lebenslangen Lernens an
alle Alters- und Zielgruppen.' Eine integrative und aktive Verkehrssicherheitsarbeit mit
den Handlungsfeldern ,Mensch®, ,Umfeld“, ,Verkehrswege“ und ,Technik® ist auch
Schwerpunkt des Verkehrssicherheitsprogramms 2004'"° des Landes Brandenburg und
Arbeitsgrundlage des am 11.03.2004 eingerichteten ,Forum fir Verkehrssicherheit® in dem
sich Vertreter aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft, Verbanden und Vereinen zur Weiterent-
wicklung der Verkehrssicherheitsarbeit im Land Brandenburg zusammen gefunden haben.

Aufgrund ihrer Erfahrungen soll die Polizei Initiator verkehrsunfallpraventiver Akti-
vitaten sein, soll Praventionsstandards festlegen und mit Hilfe der Erkenntnisse der
Sozialwissenschaft auch Kommunikationsstrategien entwickeln.

Entscheidend fur die Nachhaltigkeit verkehrsunfallpraventiver MaBnahmen ist eine enge
Kooperation bereits bei der Konzeption, insbesondere aber bei der Umsetzung mit még-

lichst vielen gesellschaftlichen Tragern der Verkehrssicherheitarbeit.'®

Verkehrssicherheitsberatung, Verkehrsiiberwachung und die Mitwirkung bei der Verkehrs-
raumgestaltung sind konzeptionell abzustimmen. Dabei ist die Fachhochschule der Po-

lizei BB einzubeziehen.

14 PDV 100 ,Flhrung und Einsatz der Polizei*, Ziffer 2.1.3.2; Kommentar zur PDV 100, Bd. 2 Ziffer 2.1.3.2; Leitlinien fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit der Polizei April 2004, Ziffer 2 (UA FEK, AG Verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenheiten)
15 Integriertes Verkehrssicherheitsprogramm fiir das Land Brandenburg 2004
16 Leitlinien fir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei April 2004, Ziffer 2 (UA FEK, AG Verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenhei-
ten)
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4. Verkehrsraumgestaltung (Engineering)

StraBenbauliche und verkehrstechnische Faktoren beeinflussen das Unfallgeschehen
nachhaltig. Somit beginnt Verkehrssicherheitsarbeit bereits in der Phase der StraBenpla-

nung.

Fuhrungskrafte und Polizeibedienstete mit Aufgaben in der Verkehrssicherheitsar-
beit missen diese Zusammenhange kennen, so dass bauliche Defizite und insbe-
sondere auch bei der Verkehrsiiberwachung erkannte Defizite durch die Polizei im
Optimalfall bereits bei der Entwurfsplanung erkannt werden kénnen.

Um StraBen beim Neu-, Um- oder Ausbau so sicher wie mdglich zu gestalten und damit
Unfallgefahren gering zu halten, werden zur Optimierung der Verkehrssicherheit in Bran-
denburg bereits in der Planungsphase sogenannte ,Sicherheitsaudits*'” durch die zustan-
digen StraBenbaubehérden durchgefihrt, um mdgliche Sicherheitsdefizite friihzeitig zu
erkennen. Hier muss die Polizei ihre Beteiligung ggf. einfordern. Verkehrsunfall- und
kriminalpraventive Aspekte sind dabei im Rahmen des integrativen Bewertungsansat-

zes zu berucksichtigen.

Die von der Polizei erhobenen und notwendigen Unfalldaten bei der Verkehrsunfall-
aufnahme sind Grundlage fir die Arbeit der Unfallkommissionen. Unfallbegtnstigen-
de Umstande an registrierten Unfallhdufungsstellen oder -linien werden in Unfallkommissi-
onen - die sich aus Polizei, StraBenverkehrsbehérden und StraBenbaubehérden zusam-
mensetzen - ermittelt und bewertet und sind zu beseitigen. Erarbeitete MaBnahmen zur
Beseitigung von Unfallhdufungen muissen priorisiert und umgesetzt werden. Bei erkann-
ten Defiziten — auch bei Feststellung im Rahmen der allgemeinen Streifentétigkeit —
hat unverziglich eine Unterrichtung der zustandigen StraBenverkehrsbehoérden und
StraBenbaubehorden zu erfolgen.

Wesentliche Voraussetzung fur die Arbeit in einer Unfallkommission ist u.a. auch eine kon-
tinuierliche Aus- und Fortbildung der Polizeibediensteten die Mitglied in der Unfallkommis-
sion sind. Die Fachhochschule der Polizei garantiert die Qualifikation und kontinuier-
liche Fortbildung in Abstimmung mit den Polizeiprasidien durch ausgebildete Multi-

17 Audit (odit; lat.-engl) der od. das; (unverhofft durchgefiihrte) Uberpriifung
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plikatoren auf der Grundlage abgestimmter Standards des Instituts fiir StraBenver-
kehr mit der Polizei-Fliihrungsakademie in Miinster.

5. Verkehrsiiberwachung (Enforcement)

5.1 Grundaspekte polizeilicher Verkehrsiiberwachung

Im Bereich der polizeilichen Verkehrsiberwachung belegen umfangreiche internationale
Studien, die sich mit Uberwachungsstrategien — u.a. in den Bereichen der Hauptunfallur-
sachen Alkohol und Geschwindigkeit — im Hinblick auf Effizienz und Effektivitat befassen,
dass eine Anpassung des Verhaltens an die geltenden Verkehrsregeln durch polizeiliche
Verkehrsiberwachung in Abhangigkeit einer Vielzahl von Faktoren zu sehen ist. Dazu ge-
héren neben der Gesetzgebung, das Konzept der Abschreckung, die Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit, die Akzeptanz von Verkehrsregeln und UberwachungsmaBnah-
men, die Sanktionierung sowie die Offentlichkeitsarbeit.'®

5.2 Verkehrsiiberwachung zur Gefahrenabwehr

Ziel der Verkehrstberwachung ist die Verhinderung von Verkehrsunféllen, vorrangig von

Verkehrsunfallen mit schweren Folgen.

Verkehrsiiberwachung umfasst die Uberpriifung der Verkehrsteilnehmer im Hinblick auf
Verkehrstlchtigkeit und Einhaltung sicherheitsrelevanter Verkehrsvorschriften,

- die Kontrolle der Verkehrsmittel auf Zulassung, Ausristung, Ladung und Zu-
stand,

- das Beobachten des Verkehrsraumes (Zustand, Sicherheit, Leistung),

- die Abwehr von Gefahren fir den StraBenverkehr sowie

- das Einhalten der den Umweltschutz férdernden rechtlichen Bestimmungen im
Verkehr.

18 Bundesanstalt fir StraBenwesen, 1996, Heft M 67 — Polizeiliche Verkehrstiberwachung -, Ziffer 2
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Sie orientiert sich an den wesentlichen Unfallursachen. Dem Schutz schwacherer Ver-
kehrsteilnehmer kommt besondere Bedeutung zu.

Die Effektivitat und Effizienz polizeilicher MaBnahmen ist regelmaBig zu Gberprifen.
% Dabei ist festzustellen, welche allgemeinen und welche speziellen MaBnahmen
bezogen auf Zielgruppen besondere Wirkung entfalten.

5.3 Konzept der Abschreckung

Nach der in der Literatur mehrheitlich vertretenen Auffassung beruht die Wirkung polizeili-
cher Uberwachung im StraBenverkehr auf dem Grundprinzip der Abschreckung und

bezieht sich im Einzelnen auf:

- die subjektive bzw. objektive Entdeckungswahrscheinlichkeit,
- die Hbhe bzw. Art der Sanktionierung sowie
- die Unmittelbarkeit, mit der eine Bestrafung erfolgt.

Das Konzept der Abschreckung stltzt sich auf die einfache Annahme, dass ein bestimm-
tes regelwidriges Verkehrsverhalten bedingt durch das wahrgenommene Risiko einer
Sanktionierung unterlassen wird. Je gréBer die Wahrscheinlichkeit einer Entdeckung und
Bestrafung, je héher die zu erwartende Sanktionierung und je unmittelbarer diese Sankti-
onierung erfolgt, desto groBer ist der Abschreckungseffekt und eine Regeltreue zu erwar-

ten.

54 Entdeckungswahrscheinlichkeit und Sanktionierung®

Entdeckungswahrscheinlichkeit

Als insgesamt bedeutsamster Faktor im Kontext der Abschreckung wird in der Literatur

allgemein die Wahrscheinlichkeit, bei einer Regelverletzung entdeckt und sanktioniert zu

9 PDV 100, Ziffer 3.23.3.1; Hilse/Schneider ,Verkehrssicherheit — Handbuch zur Entwicklung von Konzepten, 1995; Schip-
per/Koslowsky — Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit, S. 188
20 Bundesanstalt fir StraRenwesen, 1996, Heft M 67 — Polizeiliche Verkehrsliberwachung
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werden, eingestuft. Fallt die Wahrscheinlichkeit gering aus, hat die Verkehrstiberwachung
nur einen unbedeutenden Einfluss auf das Verkehrsgeschehen!

Die objektive Entdeckungswahrscheinlichkeit spiegelt dabei das tatsdchliche Risiko —

also die realisierte Kontrolldichte — eines Verkehrsteilnehmers wider, bei einer Regelver-
letzung entdeckt und sanktioniert zu werden. Die subjektive Entdeckungswahrschein-

lichkeit spiegelt im Gegenzug dazu die von den Verkehrsteilnehmern_wahrgenommene
Wabhrscheinlichkeit wider, bei einem RegelverstoB entdeckt und sanktioniert zu werden.

Da die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit eine Funktion der tatsachlichen Kontroll-
intensitat ist, ist zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens eine Intensivierung der Ver-

kehrstiberwachung notwendig.

D.h. aber auch, dass jeder ,,unter den Augen der Polizei“ begangene und nicht ge-
ahndete VerstoB die subjektive Sanktionierungswahrscheinlichkeit negativ beein-
flusst und damit die Verkehrsiiberwachung ad absurdum fiihrt.

Hohe der Sanktionierung

Neben der subjektiven Entdeckungswahrscheinlichkeit stellt aber auch die Héhe der er-
warteten Sanktionierung einen nicht unwesentlichen Einflussfaktor dar. Dabei wird ange-

nommen, dass jeder dieser beiden Faktoren fir sich allein gesehen wirkungslos ist.

Wird die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit vom Verkehrsteilnehmer als gering
bewertet, stellt eine hohe Sanktion keinen nennenswerten Einflussfaktor fir die Verhal-
tensweise dar. Umgekehrt gilt jedoch das gleiche: Eine hohe subjektive Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit bleibt ohne Wirkung, wenn die zu erwartende Sanktion nur gering ist
oder nicht erfolgt — insbesondere bei Verkehrsteilnehmern, die vorsatzlich Verkehrsver-

stéBe begehen.

Die Verfolgung von VerkehrsverstdBen ist dabei allerdings nicht als der originare Sinn und
Zweck der polizeilichen Verkehrsiiberwachung zu sehen, sondern als Mittel zur Erreichung

ihrer Ziele.
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Fazit

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fiir das Bewirken von Verhaltensanderungen
bei Verkehrsteilnehmern ist daher das unmittelbare Anhalten bei wahrgenommenen
VerstoBen und Sanktionieren im Rahmen des bundeseinheitlichen Tatbestandskata-
logs, insbesondere durch den Wach- und Wechseldienst.

Das Ignorieren wahrgenommener VerkehrsverstoBe oder das Abweichen vom bun-
deseinheitlichen Tatbestandskatalog (z.B. miindliche Verwarnung ohne Verwar-
nungsgeld) bei der Sanktionierung sind somit nicht hilfreich hinsichtlich einer an-

gestrebten Verhaltensianderung bei Verkehrsteilnehmern.

Wenn der Schutz des Lebens und der Schutz der korperlichen Unversehrtheit das

Ziel und die_schwerpunktmaBige Ausrichtung in der Verkehrsunfalloekdmpfung sind,

ergibt sich fur einen Polizeibediensteten eine Ermessensreduzierung auf Null bei Wahr-
nehmung von VerkehrsverstéBen, die zu schweren Unféllen fihren kénnen, nicht nur im

konkreten sondern auch im abstrakten Einzelfall (Gefahrenabwehr).

Damit bleibt allen Polizeibediensteten - mit wenigen Ausnahmen - faktisch nur das soge-
nannte ,Einschreitermessen”, nach dem bei Feststellung einer Ordnungswidrigkeit zu-
nachst einmal grundsatzlich in jedem Falle eingeschritten werden muss, jedoch im Rah-
men einer Prioritdtenentscheidung andere Tatigkeiten (z.B. Einsatzfahrt zur Unfallaufnah-

me, zum Tatort) im Rahmen einer Giterabwéagung vorgehen kénnen.

Jeder Polizeibedienstete muss grundsatzlich jeden wahrgenommenen Verkehrsver-
stoB ahnden, wenn nicht andere Aufgaben gerade dringender sind. Wir sind standi-
ger ,Wachter” der Verkehrssicherheit! Diese ,,Grundleistung“ ist vor dem Hinter-
grund der im StraBenverkehr zu beklagenden Opfer moralische Verpflichtung eines
jeden Polizeibeamten.

EntschlieBt sich ein Polizeibediensteter zum Einschreiten, so tendiert sein Ermessen in
Bezug auf die Hohe der festzusetzenden Verwarnung durch die bindenden Regelsatze im
Bundeseinheitlichen Tatbestandskatalog zur Sicherstellung der Gleichbehandlung Betrof-

fener nahezu ebenfalls gegen Null.
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Eine hiervon abweichende Verfahrensweise wirkt kontraproduktiv bei der Verkehrsunfall-
bekampfung, da jeder unter den Augen der Polizei begangene und nicht geahndete Ver-

stofB3 die subjektive Sanktionierungswahrscheinlichkeit negativ beeinflusst.

Damit muss eine wirkungsorientierte Verkehrsiiberwachung beispielweise auch ge-
gen geringfiigige GeschwindigkeitsverstoBe gerichtet werden kdnnen:

Beriicksichtigt man, dass die sogenannte ,vorwerfbare Geschwindigkeitsiiberschreitung*?’
- die fUr die Festsetzung des Verwarngeldes/BuBgeldes maBgeblich ist — immer deutlich
unter der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit liegt kann die Gefahrlichkeit vermeintlich
geringer Geschwindigkeitsiiberschreitungen im StraBenverkehr im Lichte der nachfolgen-

den Szenarien besonders verdeutlicht werden.

Technische Untersuchungen zeigen, dass bereits geringe Geschwindigkeitsdiffe-

renzen enorme Auswirkungen zur Folge haben kdnnen.

Dramatische Folgen geringer Geschwindigkeitsdifferenzen:

1. Ein Pkw-Fahrer befahrt eine trockene Fahrbahn mit 50 km/h.

27 Meter vor dem Fahrzeug springt plétzlich ein Kind auf die Fahrbahn. Der Fahrzeugfiih-

rer leitet eine idealtypische Vollbremsung ein und kommt unmittelbar vor dem Kind zum

Stillstand.

2. Der Pkw-Fahrer befahrt die trockene Fahrbahn mit 60 km/h.

Das Kind springt in gleichem Abstand auf die Fahrbahn. Der Fahrzeugfihrer leitet wieder

eine idealtypische Vollbremsung ein und erfasst das Kind mit einer Geschwindigkeit von
40 km/h?2,

21 Bei einer ,vorwerfbaren” Geschwindigkeit von 51 km/h bei einer Radarmessung wird ein durch Rechtssprechung ermittelter Wert
von 3 km/h abgezogen, damit betragt die ,tatsachliche” Geschwindigkeit 54 km/h.
22 www.goodday.ch/Goodcar/physik.htm
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3. Der Pkw-Fahrer befahrt die trockene Fahrbahn mit 70 km/h.

Das Kind springt in gleichem Abstand auf die Fahrbahn. Der Fahrzeugfihrer leitet wieder
eine idealtypische Vollbremsung ein, dass Kind wird mit einer Geschwindigkeit von ca. 58

km/h erfasst.?®

Empirische Untersuchungen der Unfallforschung belegen, dass ein Kind ab einer
Aufprallgeschwindigkeit von 38 km/h keine Uberlebenschance mehr hat!

Dies alles spricht daflr, die bisherige Praxis — in Brandenburg GeschwindigkeitsverstdBe
auBerhalb geschlossener Ortschaften nur ab 10 km/h und innerhalb geschlossener Ort-
schaften ab 5 km/h vorwerfbarer Geschwindigkeitslberschreitung zu ahnden — zukinftig

zu andern.

Die Ahndung einer vermeintlich geringfligigen Geschwindigkeitsiiberschreitung hat massi-
ven Einfluss auf den Abschreckungseffekt und damit positive Auswirkungen auf die Regel-
treue der Verkehrsteilnehmer. Ubliche Verhaltensweisen, die von dem Grundgedanken
geleitet sind, ,die ersten 10 km/h kosten nichts®, werden wirkungsvoll verandert. Dies wird
bei flachendeckendem Einsatz auch flachendeckend zu Verringerungen der gefahrenen
Durchschnittsgeschwindigkeiten und damit nachweislich zu erheblichen Verminderungen

der Unfallfolgen beitragen®.

5.5 Sichtbarkeit/Nicht-Sichtbarkeit der Verkehrsiiberwachung

Je nach Uberwachungsziel ist zu entscheiden, ob die MaBnahmen offen und verdeckt

durchgefiihrt werden.®

Die Frage der Sichtbarkeit oder Nicht-Sichtbarkeit als Uberwachungsstrategie wird in der

Fachliteratur kontrovers diskutiert. Insgesamt ist jedoch anerkannt, dass beide Uberwa-

23 Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen
24 siehe 7. Wirksamkeitsuntersuchungen polizeilicher Mainahmen Seite 35 ff.
25 PDV 100, Ziffer 3.23.3.1
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chungsstrategien ihre Berechtigung haben und der Verzicht auf einen der beiden Ansatze

nicht zu begrinden ist.

Sichtbare KontrollmaBnahmen sind aufgrund ihrer hohen Anpassungsquote am Uber-
wachungsort besonders fir eine Reduktion von Geschwindigkeitsdelikien geeignet. Sie
erhéhen das subjektive Entdeckungsrisiko durch wahrnehmbare Prasenz der Poli-

zei.

Wissenschaftliche Untersuchungen aus den achtziger Jahren zeigten bereits, dass bei
Anwesenheit eines Polizeifahrzeugs Geschwindigkeitsiiberschreitungen im innerstadti-
schen Bereich auf ein Sechstel, auBerorts auf ein Viertel ihres Ausgangswertes punktuell
zuriickgingen.?® Verdeckte Kontrollen erhdhen dagegen die ,Ungewissheit* einer Kontroll-
maBnahme und haben daher eher einen generalpraventiven Charakter.

Der Einsatz sowohl verdeckter als auch offener Verkehrskontrollen ist daher — in Kombina-
tion — als sinnvolles MaBnahmenblindel anzusehen und ist in der Fachliteratur seit Jahren

anerkannt.?’

5.6  Akzeptanz von Verkehrsvorschriften und UberwachungsmaBnahmen

Inwiefern geltende Verkehrsregeln ihre Beachtung finden, héangt zum GroBteil von der Ak-

zeptanz bestimmter Regelungen seitens der Verkehrsteilnehmer ab.?®

Es gibt Regelungen, die akzeptiert werden, weil sie sinnvoll erscheinen und daher eine
Bereitschaft zur Einhaltung dieser Regelungen bei den Verkehrsteilnehmern grundsétzlich
gegeben ist. Eine Uberwachung kann schon mit geringem Aufwand realisiert werden.
Gleichwohl kdénnen akzeptierte Verkehrsregeln aber auch aus Nachlassigkeit vom Ver-
kehrsteilnehmer nicht eingehalten werden und mussen zur Verringerung der Unfallfolgen
weiterhin verstarkt Gberwacht werden, z.B. das Anlegen des Sicherheitsgurtes.

26 Polizei-Filhrungsakademie, Schlussbericht ,Verkehrsunfallbekampfung durch die Polizei*, 1992, Prof. Trankle, S. 85
27 Bundesanstalt fir Straenwesen, 1996, Heft M 67 — Polizeiliche Verkehrsiiberwachung -, Ziffer 3
28 Bundesanstalt fir StraRenwesen, 1996, - Polizeiliche Verkehrsiiberwachung -, Ziffer 2.5
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Unfallfolgen bei nicht angelegtem Sicherheitsgurt®

-> Bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h kann man sich bei einem Aufprall nicht mehr
abstltzen.

-> Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h kénnen ZusammenstéBe schwere oder todli-
che Verletzungen hervorrufen. Der Fahrzeugfihrer wird mit dem 20fachen seines Kor-
pergewichtes nach vorn geschleudert. Der Aufprall entspricht einer Fallhéhe von 3,5 m.

-> Ein Aufprall mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h entspricht einer Fallhéhe von
etwa 10 m.

-> Ein Aufprall mit einer Geschwindigkeit von 80 km/h entspricht einer Fallhéhe von

etwa 25,2 m.
-> Bei einer Verdopplung der Geschwindigkeit Vervierfacht sich die Aufprallwucht.

Da eine Erhéhung der Anschnallquote viele Menschenleben retten kann, erklart sich
das Erfordernis einer konsequenten Uberwachung von selbst.

Findet eine Regelung bei den Verkehrsteilnehmern keine Zustimmung — z.B. Telefonieren
am Steuer — kann sie nur mit sehr hohem Uberwachungsaufwand und oftmals nur gegen

den Widerstand der Betroffenen durchgesetzt werden.

Unzureichende Akzeptanz kann jedoch ihre Ursache auch in einer unklaren Beschilderung

oder mangelhaften Verkehrsfihrung haben und als ,Irrefihrung des Verkehrsteilnehmers'

gewertet werden.

Werden an bestimmten Stellen im Verkehrsraum vermehrt VerkehrsverstéBe festgestellt,
die ggf. ihre Ursache in der unklaren Beschilderung oder unzureichenden Verkehrsfihrung
haben, darf die Verkehrsiiberwachung zur Sanktionierung nicht fortgesetzt werden.

Vornehmste Pflicht muss sein, die unverziigliche Beseitigung der Ursachen fiir die-
se ,Irrefilhrung” herbeizufiihren. Dies gilt umso mehr, als in gleicher Weise, wie die gel-
tenden Verkehrsregelungen ihre Zustimmung finden missen, auch UberwachungsmaB-

nahmen fir betroffene Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar sein missen.

25 www.sicher-ankommen.de/text/sicher.htm; www.goodday.ch/Goodcar/physik.htm
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UberwachungsmaBnahmen werden um so eher akzeptiert, je mehr sie auf die Einhaltung
verstandlicher, sinnvoller und begriindeter Verkehrsregelungen und am Unfallgeschehen
ausgerichtet sind. Daher sind Planung und Durchfiihrung von UberwachungsmaB-
nahmen auf der Grundlage der Unfallauswertung und —bewertung durch die Fiih-
rungsstabe und —stellen im regionalen Bereich auszurichten. Landesweite Unfallent-

wicklungen sind u. U. zu berlcksichtigen und einzubeziehen.

Wird eine UberwachungsmaBnahme oder Sanktionierung als unfair wahrgenom-
men, so ist eine Veranderung im Verkehrsverhalten eher nicht zu erwarten. Die
liberwiegende Zahl der Verkehrsteilnehmer halt Uberwachungs- und AhndungsmaBnah-
men flr ungerechtfertigt und tGberzogen — einige fur ,Abzocke® oder ,Wegelagerei“ — ins-
besondere wenn sie selbst davon betroffen sind.

,Verkehrsvorschriften sind reine ZweckmaBigkeitsregeln; sie sollen einen mdglichst rei-
bungs- und gefahrlosen Ablauf des Verkehrsgeschehens sicherstellen. Nur wenn der Ver-
kehrsteilnehmer sich an sie durch dauernde Ubung gewdhnt, ist gewahrleistet, dass er
sich auch da an sie halt, wo ihre Nichtbeachtung Gefahren fir andere heraufbeschwéren
kann. Deshalb darf nicht dem Verkehrsteilnehmer (iberlassen bleiben, je nach Situation zu
entscheiden, ob er eine bestimmte Vorschrift beachtet oder nicht, weil sie im einen Fall als

sinnvolles, im anderen aber als formalistisches Tun erscheint*.*°

Vorsatzliche VerkehrsverstoBBe

Werden VerkehrsverstéBe vorsatzlich begangen und wird dies durch die Argumentation
oder Uneinsichtigkeit des Verkehrsteilnehmers deutlich, ist grundsatzlich die Zuverlassig-
keit und charakterliche Eignung in Frage zu stellen. Dabei ist zu beachten, dass die Re-
gelsatze im Verwarn- und BuBgeldverfahren nur fur fahrlassig begangene VerstoBe
vorgesehen sind (Ergo: Bei VerstdéBen im Verwarngeldbereich ist eine Anzeige zu ferti-
gen und die Zentrale BuBgeldstelle entscheidet und setzt die Héhe des Verwarnungs-

oder BuBgeldes fest).

30 OLG Celle, Beschluss vom 27.07.1976
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Bei festgestellten VerkehrsverstéBen ist unabhangig von der Sanktion - unter dem As-
pekt der Verkehrssicherheitsberatung - grundsatzlich das Gesprach mit dem Ver-

kehrsteilnehmer zu fiihren.

Dabei sind Sachinformationen mit entsprechendem Hintergrundwissen Uber Unfallge-
schehen und Wirkungszusammenhange zwingende Voraussetzung fir das Gesprach.

6. Offentlichkeitsarbeit

Die Unterstiitzung der polizeilichen Verkehrsiiberwachung mit Hilfe einer breiten Offent-
lichkeitsarbeit erweist sich in der Literatur als effektive Vorgehensweise®'. Polizeiliche Ver-
kehrsiiberwachung ist daher durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit zu begleiten. Durch
eine gezielte und damit strategische Offentlichkeitsarbeit kann polizeiliche Ver-
kehrsiiberwachung fiir den Verkehrsteilnehmer transparent gemacht, die Akzeptanz
far die Durchfithrung und Ahndung unterstiitzt sowie die subjektive Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit bei den Verkehrsteilnehmern erhéht werden.3?

Der ,,Zugewinn an Abschreckung” durch die Ankiindigung verstarkter Uberwachungs-
maBnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit wird durch geférderte selektive Wahr-
nehmung der Verkehrsteilnehmer deutlich erhéht. Ohne Offentlichkeitsarbeit wird Ver-

kehrsliberwachung jedoch kaum wahrgenommen.

Im Sinne einer blrgernahen Polizeiarbeit ist es unerlasslich, durch aktive und gezielte In-
formation und permanente Kommunikation in der Offentlichkeit Akzeptanz fiir den Anlass,
den Zweck und die Methoden der Verkehrsliberwachung zu férdern.

Denn, um eine nachhaltige Verhaltensanderung beim Verkehrsteilnehmer zu erreichen,
bendtigt die Polizei hinsichtlich ihrer Kompetenz in der Verkehrssicherheitsarbeit dauerhaft

das Vertrauen der Bevolkerung.

31 PDV 100, Ziffer 3.23.3.1; Hilse/Schneider ,Verkehrssicherheit — Handbuch zur Entwicklung von Konzepten, 1995; Schip-
per/Koslowsky ,Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit, S. 188
32 PDV 100, Ziffer 3.14;
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7. Wirksamkeitsuntersuchungen polizeilicher MaBnahmen

Die Effektivitat und Effizienz polizeilicher MaBnahmen ist regelmaBig zu Uberprifen. Dabei
ist festzustellen, welche allgemeinen und welche speziellen MaBnahmen bezogen auf

Zielgruppen besondere Wirkung entfalten.

Eine Wirksamkeitsuntersuchung polizeilicher MaBnahmen im Bereich der Verkehrs-
sicherheit in Nordrhein-Westfalen®® bestitigt im Ergebnis, dass die Beachtung der
Verkehrsregeln maBgeblich von der erkennbaren polizeilichen Prasenz und der konse-
quenten Verfolgung von VerkehrsverstdBen abhangt. Zugleich fihrte die verstarkie er-
kennbare Uberwachung bestimmter Zielgruppen auch zu Verhaltensénderungen bei ande-
ren Verkehrsteilnehmern. Dartber hinaus wurden bekannte polizeiliche Strategien besté-
tigt.

Die Verkehrswissenschaften haben in den letzten Jahren u.a. zunehmend die Wirksamkeit
von VerkehrsiberwachungsmaBnahmen im Hinblick auf die Verringerung der Verkehrsun-
fallzahlen untersucht. Wesentliche Erkenntnisse sind:>*

» das European-Transport-Safety-Counzil (ETSC) schatzt, das allein ein 50-
prozentiger Rickgang aller Verkehrsunfalle und damit ein erheblicher Sicherheits-
gewinn dadurch zu erreichen ware, wenn Verkehrsteilnehmer die geltenden Ver-

kehrsregeln einhalten wirden.

> die Gefahr der Entdeckung und Bestrafung nimmt Einfluss auf die Normenakzep-

tanz der Verkehrsteilnehmer.

Empirische Studien belegen, dass eine Verringerung der gefahrenen Durchschnittsge-
schwindigkeiten zu einer signifikanten Reduktion der Unfélle, der Verletzten und Getdteten

und damit zu einer Uberproportionalen Reduktion der Unfallkosten flihrt.

Nach einer Studie der ETSC im Jahr 1999 lieBe sich eine Unfallsenkung von 15 Pro-
zent bei einer Senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 5 km/h erreichen.

3 Innenministerium Nordrhein-Westfalen, Abschlussbericht 2003
34 Schipper/Koslowsky — Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit, S. 198/199
Ministerium des Innern, Abteilung IV, Referat I\V/4, Verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenheiten
Stand: Januar 2006



In einer weiteren Studie® wird belegt, dass eine Reduzierung der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten nur dann erreicht wird, wenn die Uberwachung sehr intensiv ist,
d.h. einer von sechs Auffélligen gestoppt wird. Dabei ist auch festgestellt, dass kei-
ne andere MaBnahme eine so effektive geschwindigkeitsreduzierende Wirkung ent-
faltet wie die intensive Uberwachung.

Diese Erkenntnisse sind auch verpflichtend fiir die wirkungsorientierte Verkehrs-
uberwachung der Polizei Brandenburgs. Um den o.g. idealtypischen Wert in der Ge-
schwindigkeitsiiberwachung zu erreichen, muss in Brandenburg die Verkehrsuber-

wachung noch weiter intensiviert werden.

8. Leitlinien zur Intensivierung der wirkungsorientierten Verkehrsiiber-

wachung durch die Polizei im Land Brandenburg

Im Rahmen der Verkehrsunfallbek&mpfung wurde im Jahr 2002 im Land Brandenburg zur
Erhdéhung der Verkehrssicherheit die Strategie des Flachendrucks durch Erlass des Minis-
teriums des Innern eingefihrt. Ausgewahlte Leitlinien wurden formuliert und als Hand-

lungsrahmen vorgegeben.

Gezielt sollen nachhaltige Bewusstseins- und Verhaltensanderungen Uber die Erkennung
und konsequente Ahndung von Regelverst6Ben herbeigeflihrt werden und anhaltende,
sich positiv auf die Verkehrssicherheit auswirkende Verhaltensweisen erzielt werden.

Ziel dieser wirkungs- und zielgruppenorientierten Repression ist es

- ricksichtsloses, aggressives, potenziell gefahrliches Verhalten zu verhindern
- Unfallzahlen junger Fahrer zu reduzieren
- schwéchere Verkehrsteilnehmer zu schitzen

- Gefahrenpotenziale schwerer Nutzfahrzeuge zu mindern.

35 SIGRIST, 2001
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Die Polizei soll ihre MaBnahmen in der Verkehrsunfallbekdmpfung effektiv und effizient,

zielgruppenorientiert sowie transparent und burgernah durchfihren.

9. Verkehrsiiberwachung durch Flachendruck

Unfalltrachtige Verhaltensweisen — wie z.B. Geschwindigkeitsiiberschreitungen —
mussen tendenziell dort Uberwacht und kontrolliert werden, wo sie begangen wer-
den.

Das Entdeckungsrisiko in einem Flachenland wie Brandenburg ist grundsatzlich relativ
gering. Wenn Verkehrsteilnehmer dariiber hinaus registrieren, dass die Polizei bei
Wahrnehmung eines RegelverstoBes nicht tatig wird, sinken Unrechtsbewusstsein

und Hemmschwellen zusatzlich.

Die Polizeien der Lander verfolgen bundesweit mehrheitlich eine brennpunktorientierte
Uberwachungsstrategie, insbesondere vor dem Hintergrund sich verandernder personel-
ler, materieller und finanziell begrenzter Méglichkeiten im Ressourcenansatz innerhalb der
Polizeien der Lander. Uberwachungsfreie Raume sind keine Seltenheit. Dies férdert ten-
denziell die Einstellung der Verkehrsteilnehmer, einem geringen Entdeckungsrisiko aus-

gesetzt zu sein.

In Brandenburg ereignen sich die wenigsten Verkehrsunfalle mit schweren Folgen an Un-
fallhdufungsstellen oder -linien.

Das individuelle Verhalten vieler Verkehrsteilnehmer im StraBenverkehr, verbunden mit
dem Nichteinhalten von Verkehrsregeln, das oftmals durch Aggressivitat und Rlcksichts-
losigkeit gekennzeichnet ist, pragen das Bild auf Brandenburgs StraBen.

Um eine zur Erhéhung der Verkehrssicherheit nachhaltige Verhaltensbeeinflussung
bei den Verkehrsteilnehmern zu bewirken, miissen insbesondere Verkehrsteilneh-
mer, die sich im StraBenverkehr ricksichtslos und aggressiv verhalten, daher
grundsatzlich zu jeder Zeit und an jedem Ort mit VerkehrsiiberwachungsmaBnah-

men und Sanktionen durch die Polizei rechnen.
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10. Uberwachung des ruhenden Verkehrs

Die Polizei GUberwacht — unbeschadet der Zustandigkeiten der Ordnungsbehérden — den
ruhenden Verkehr grundsatzlich nur dort, wo unzuléassiges Abstellen von Fahrzeugen be-

sondere Gefahrdungen oder Behinderungen verursachen.

11. Zielvereinbarungen und Kennzahlen

Zur Messung und Bewertung des Erfolgs polizeilicher MaBnahmen ist neben der Durch-
fllhrung einer umfassenden Unfallanalyse auch eine stindige Uberpriifung der Wirksam-

keit der KontrollmaBnahmen mittels angepasster Kennzahlen unverzichtbar.

Durch Zielvereinbarungen zwischen Dienststellenleitung und den nachgeordneten Berei-
chen kann auch ein Verfolgungsindex fir ausgewahlte unfalltrachtige RegelverstéBe ver-

einbart werden.

Die in der Verkehrslehre publizierten Verfolgungsindexzahlen sind zielgenau auf die Effek-
tivitat der Verkehrstberwachung ausgerichtet. Verfolgungsindizes bringen das Verhaltnis
einer bestimmten Anzahl von Verkehrsunfallen zu den polizeilich erstatteten Anzeigen we-
gen unfalltrachtiger VerkehrsverstéBe zum Ausdruck.

Das Indexsystem beruht auf dem Grundsatz, dass man Unfélle am besten dadurch be-
kampft, dass man diejenigen VerkehrsverstdBe, die besonders oft zu Unféllen fihren,
noch viel haufiger sanktioniert. Grundlage sind dabei die Personenschadensunfélle (z.B.:
Index 10:1 = Ahndung von 10.000 Vorfahrtsverst6Ben bei 1.000 registrierten Personen-
schadensunféllen mit der Ursache der Vorfahrtsverletzung). Auch wenn die Indexformeln
und ihre Parameter durch die Verkehrswissenschaftler empirisch nicht abschlieBend be-
legt sind, ist das Grundprinzip der Korrelation von KontrollmaBnahmen der Polizei und der

Unfallhaufigkeit seit Jahren belegt.®®

Besondere Indexzahlen wurden fiir die Geschwindigkeitsiiberwachung und fiir die Uber-

wachung des Fahrens unter Alkoholeinfluss in der Vergangenheit bereits auch in Bran-

3% Schipper/Koslowsky ,Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit, S. 188; Stiefel/Meyer/Jakobi, 1963, HUK-Schriftenreihe
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denburg aufgestellt.®” Jedoch waren diese nach bisherigen Erfahrungen unterhalb einer
~Wirksamkeitsschwelle®.

12. Schlussbemerkung

Bei vielen Verkehrsteilnehmern flhren die durch die Landesregierung und andere Trager
der Verkehrssicherheitsarbeit angebotenen oder durchgefihrten MaBnahmen der Ver-
kehrserziehung und —aufklarung nicht zu dem gewiinschten Verhalten.

Um die zur Unfallreduzierung erforderlichen Verhaltens- und Bewusstseinsanderungen
jedoch zu bewirken und ein normgerechtes Verkehrsverhalten zu férdern, ist Verkehrs-
Uberwachung — und damit abweichend zu anderen Bundeslandern — im gesamten Stre-

ckennetz des Landes notwendig und nicht nur an Unfallhdufungsstellen oder —linien.

Neben einer allgemein brennpunktorientiert ausgerichteten  Uberwachungsstrate-
gie ist die Verkehrsuiiberwachung in Brandenburg daher flachendeckend durchzu-
fihren. Interventionsschwerpunkt muss die Verhaltensanderung zur normgerechten
Teilnahme im StraBenverkehr sein.

Das Einbeziehen von Kennzahlen zur Steuerung von Prozessen muss dabei ebenso
selbstverstandlich sein. Allgemeine Diskussionen Uber ,Abzocke“ oder ,Wegelagerei“ und
nur auf kurzfristige Wirkungen ausgerichtete MaBnahmen greifen zu kurz.

Verkehrsuberwachung geht jeden Polizeibeamten an!

37 10-Punkte-Programm der Polizei, 1996
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Der Arbeitskreis 1V des 43. Deutschen Verkehrsgerichtstages

traf folgende Aussage:

,Nach einhelliger Auffassung des Arbeitskreises reichen die bestehenden Strafvorschriften
(i.V. mit dem Ordnungswidrigkeitenrecht) jedoch nach Inhalt und Strafdrohung aus, um
VerkehrsverstdBe angemessen zu sanktionieren und kinftigem Fehlverhalten vorzubeu-
gen. Das Entdeckungs- und Sanktionsrisiko sollte durch zeitnahe, sachgerechte Ermittlun-
gen erhdht werden. Hierfir bedarf es einer verstarkten polizeilichen Uberwachung des

Verkehrsgeschehens.*

Auch die Automobilklubs ACE und AVD pladieren ebenso fiir mehr und gezieltere Kontrol-

len der Polizei, um die Aggression im StraBenverkehr einzudammen.®®

38 dpa vom 19.01.2005
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