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Vorwort 1

Vorwort

Die Missachtung sicherheitsrelevanter Regeln im Strassenverkehr erhoht einerseits das Unfallrisiko,
polizeiliche Verkehrskontrollen andererseits reduzieren das Ausmass von Verkehrsregelverletzungen.
Kontrollen tragen demnach unbestreitbar dazu bei, die Verkehrssicherheit zu erhohen. Weshalb

braucht es bei dieser klaren Sachlage einen bfu-Forschungsbericht zum Thema Polizeikontrollen?

Polizeikontrollen erreichen die gewiinschte optimale Wirkung nur, wenn sie unter Beriicksichti-
gung gewisser ,,Erfolgsbedingungen durchgefiihrt werden. Diesbeziiglich ist in den meisten Kan-
tonen ein Verbesserungspotenzial vorhanden. Um es auszuschopfen sind Informationen {iber die
Ressourcen der Polizei, der Kontrollhdufigkeit, der Kontrollstrategie, aber auch zur Wahrnehmung
der Verkehrskontrollen durch die Fahrzeuglenker notwendig. Erstmals stellt dieser Bericht entspre-

chende Daten fiir die Schweiz zur Verfiigung.

Die durch die vorliegende Studie entstandene Zusammenarbeit mit den Polizeistellen hat zudem
deutlich gemacht, dass Praktiker und Forscher ein gemeinsames Interesse an Informationen iiber
die polizeiliche Kontrolltdtigkeit und deren Auswirkungen haben. Auch die von vielen Kantonen
angestrebte kontinuierliche Qualitdtssicherung ist auf eine permanente Erhebung der wichtigsten
Indikatoren angewiesen. Erfreulicherweise konnte im Anschluss an diese Studie eine Arbeits-
gruppe ins Leben gerufen werden, welche Daten zur Kontrolltdtigkeit der verschiedenen Polizei-

korps sammelt und koordiniert.

Die Realisierung dieses Berichtes wére ohne die Mitarbeit der Polizisten von {iber 150 Polizei-
stellen nicht moglich gewesen. Sie haben sich die Miihe genommen, unsere Fragebogen gewissen-
haft und kurzfristig auszufiillen. Herr Kommandant Steiner, Chef der Verkehrskommission der
Konferenz der kantonalen Polizeikommandanten der Schweiz und der Schweizerischen Vereini-
gung stidtischer Polizeichefs, hat die Kontakte zu den einzelnen Kommandanten erst ermdglicht.
Er stand dem Vorhaben von Beginn weg positiv gegeniiber. Sehr wertvoll war auch die Zusam-
menarbeit mit dem Bundesamt flir Statistik, Sektion Rechtspflege, unter der Leitung von Dr. Daniel
Fink. Herr Steve Vaucher, lic. phil., und Frau Dr. Jacqueline Bachli-Biétry schliesslich haben ne
ben dem Hauptautor und Projektleiter, Dr. Stefan Siegrist, wesentliche Beitrage effizient und kom-

petent erarbeitet. Allen Beteiligten sei an dieser Stelle ganz herzlich gedankt.

Schweizerische Beratungsstelle
fiir Unfallverhiitung bfu
Der Direktor

it

Bern, Februar 2001 Peter Hehlen
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I. VERKEHRSDELINQUENZ UND VERKEHRSSICHERHEIT

1. Ausmass der Verkehrsunfille und Priventionsmoglichkeiten

Strassenverkehrsunfille stellen eine Bedrohung der offentlichen Gesundheit dar. 1999 erlitten
23’229 Personen eine leichte Verletzung, 6’299 Personen wurden schwer verletzt und 583 Men-
schen verloren ihr Leben in der Folge eines Strassenverkehrsunfalls. Im Vergleich zu anderen ge-
sundheitlichen Beeintriachtigungen wie Kreislaufkrankheiten oder Krebs ist der Anteil junger Opfer
bei den Strassenverkehrsunfillen sehr hoch. Wihrend das durchschnittliche Sterbealter bei krebs-
bedingten Todesfdllen bei 65,4 Jahren und bei tédlichen Herzkrankheiten bei 68,4 Jahren liegt, be-
tragt dasjenige eines Strassenverkehrsopfers 42,6 Jahre (Basis: BFS, Statistisches Jahrbuch 1998,
Zahlen 1995). Die durch Strassenverkehrsunfille verursachten volkswirtschaftlichen Kosten belau-
fen sich auf rund 7 Milliarden Franken (Berechnung bfu auf Basis NEUENSCHWANDER,
SOMMER & WALTER, 1991).

Zu den relevanten Risikofaktoren zdhlen {iibersetzte Geschwindigkeit und Alkoholeinfluss. Bei
mehr als 50 Prozent der Unfille spielen diese Einfliisse — zum Teil in Kombination — eine zentrale
Rolle in der Unfallentstehung, wobei die Beeintrdchtigung durch Alkohol und {ibersetzte Ge-
schwindigkeit nicht nur die Wahrscheinlichkeit eines Unfalles erhdhen, sondern auch die Unfall-
schwere beeinflussen. Wihrend die so genannte Case Fatality (Getdtete pro 10’000 Verunfallte) bei
allen registrierten Unféllen im Jahr 1999 einen Wert von 194 erreichte, waren es bei Unféllen mit
moglichem Geschwindigkeitseinfluss 301 und bei den Unfdllen mit moéglichem Einfluss von Alko-
hol 392 (bfu, 2000).

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der schweren Strassenverkehrsunfille und diejenige der schwe-

ren geschwindigkeitsbedingten Unfille.

Die allgemeine Entwicklung der Unfdlle mit Schwerverletzten und Toten verlief in den letzten
20 Jahren positiv. Einer Abnahme von 20 Prozent zwischen 1980 und 1990 folgte zu Beginn der
90er-Jahre eine weitere Verbesserung um 30 Prozent und seit 1996 ist die Situation in etwa stabil.
Die aufgrund von Unfallprotokollen als geschwindigkeitsbedingt taxierten Unfédlle haben sich pa-
rallel entwickelt, wobei sich ab 1993 ein leichter Unterschied manifestiert: der positive Trend
konnte 1993 fortgesetzt werden, so dass der Anteil geschwindigkeitsbedingter Unfalle bis 1997
abnahm. Eine leichte Zunahme fiihrte danach dazu, dass sich 1999 der Anteil dieses Unfall-

ursachentyps wieder auf derselben Hohe wie 1980 befand.
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Abbildung 1:
Entwicklung der schweren geschwindigkeitsbedingten und anderen Unfiille 1980 -1999
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Die Entwicklung der alkoholbedingten Unfille ist aus Abbildung 2 ersichtlich. Die alkoholbeding-
ten schweren Unfille entwickelten sich insbesondere ab 1990 analog zu den iibrigen Unfall-
ursachentypen, wobei sich bei den Alkoholunfillen seit 1996 nicht — wie bei den iibrigen Unfillen

— eine Stagnation, sondern ein leicht steigender Trend abzeichnet.

Die Anteile dieser zentralen Unfalltypen am Gesamtunfallgeschehen sind demnach nicht riick-

laufig, bei den Alkoholunfillen ist gar eine Zunahme feststellbar.

Das wirksamste Mittel zur Reduzierung dieser Unfalltypen wéren technische Massnahmen wie
GPS-gesteuerte Geschwindigkeitsbegrenzungen oder Wegfahrsperren bei Alkoholisierung des Len-
kers (sog. Ignition-Interlock-Systems); diese sind jedoch entweder noch nicht ausgereift oder sie stos-
sen bei Fahrzeuglenkern und Entscheidungstrigern auf eine zu geringe Akzeptanz. Deshalb ist zur
Zeit das Augenmerk weiterhin auch auf die Verhaltensbeeinflussung zu richten. Die detaillierte Pla-
nung und ausgewogene Kombination von Polizeikontrollen und Offentlichkeitsarbeit hat sich dies-

beziiglich als ein Instrument erwiesen, welches die Verkehrssicherheit positiv beeinflussen kann.

Im vorliegenden Bericht wird eingangs der Zusammenhang zwischen Verkehrsdelinquenz und un-
fallbedingten Verletzungen erortert sowie der Stand des Wissens beziiglich effektiver und effizien-
ter Polizeikontrolltitigkeit dargestellt (Kap. I und II). Im empirischen Teil werden die Kontroll-
tatigkeit und die dabei verwendeten Ressourcen und Strategien der schweizerischen Polizeikorps

beschrieben sowie die Einstellungen von Polizisten und Autofahrern gegeniiber dieser praventiven
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Abbildung 2:
Entwicklung der schweren alkoholbedingten und anderen Unfille 1980—1999
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Tatigkeit analysiert. Zudem werden die Moglichkeiten einer permanenten, gesamtschweizerischen
Erfassung dieser praventiven Polizeiarbeit diskutiert und — so weit aufgrund dieser punktuellen

Erhebung moglich — Empfehlungen fiir die Praxis der Verkehrsiiberwachung gegeben (Kap. IV).
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2. Delikthiufigkeit und Deliktfolgen in der Schweiz

Héufigkeit und Entwicklung der strafrechtlichen Verurteilungen in der Schweiz sind stark durch
die Verurteilungen aufgrund von SVG-Delikten gepriagt (Abbildung 3). Die Statistik widerspiegelt
die verschiedentlich gednderten Bedingungen fiir die Eintragung ins Zentralstrafregister. Bis 1960
wurden auch strafrechtliche Verurteilungen eingetragen, welche lediglich mit Bussen von iiber 50
Franken Hohe geahndet wurden. Dieser Mindestbetrag wurde spéter heraufgesetzt, 1961 auf 100
Franken, 1974 auf 200 Franken und 1982 auf 500 Franken. 1992 trat die heute noch geltende Rege-
lung in Kraft, wonach Bussen, die wegen in der Ordnungsbussenverordnung (OBV) erwihnten

Ubertretungen verhiingt werden, in der Regel keinen Strafregistereintrag zur Folge haben.

Zwischen 1960 und 1973 haben sich die strafrechtlichen SVG-Verurteilungen vervierfacht. Seit
1974 nahmen sie von rund 24’000 auf 38’000 zu. 1996 wurden 35’429 strafrechtliche Verurteilungen
aufgrund von SVG-Delikten ausgesprochen, was 53 Prozent aller Verurteilungen entspricht. Davon
entfielen 18’803 (entspricht 45 Prozent aller SVG-Urteile und 29 Prozent aller strafrechtlichen Ur-
teile) auf Artikel 90 SVG (Verletzung von Verkehrsregeln) und 16’146 (46 Prozent resp. 25 Prozent)
Verurteilungen auf Artikel 91 (Fahren in angetrunkenem Zustand).

Abbildung 3:
Strafrechtliche Verurteilungen aufgrund verschiedener Gesetze, 1955—1998 (BF'S)
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StGB Schweizerisches Strafgesetzbuch
SVG Bundesgesetz iiber den Strassenverkehr
BetmG Bundesgesetz iiber die Betdubungsmittel
ANAG Bundesgesetz iiber Aufenthalt und Niederlassung der Ausldinder
MStG Militdrstrafgesetz

Total Verurteilungen Gesamtzahl der im betreffenden Jahr ausgesprochenen Urteile (Da dasselbe Urteil
verschiedene Artikel erwdhnen kann, sind hier Mehrfachnennungen moglich.)
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Die 1974, 1982 und 1992 erfolgten Anderungen der Bedingungen fiir die Eintragung ins Zentralstraf-
register hatten Auswirkungen auf die Gesamtzahl der Verurteilungen, nicht jedoch auf die Verurteilun-
gen wegen grober Verkehrsregelverletzung oder Fahrens in angetrunkenem Zustand (Abbildung 4).
Abbildung 4:

Entwicklung der eingetragenen Verurteilungen nach dem Strassenverkehrsgesetz, nach Deliktart,
19671999 (absolut)
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Die Zahl der Verurteilungen ist zwar zwischen 1967 und 1999 absolut gesehen gestiegen; beriick-
sichtigt man aber die Zunahme des Verkehrsvolumens, d. h. des Fahrzeugbestandes, ergibt sich ein
anderes Bild (Abbildung 5).

Die relative Verurteilungshéufigkeit fiir Fahren in angetrunkenem Zustand ist in etwa konstant
geblieben (VAUCHER, 1999): Anhand des ARIMA-Modells, mit welchem die Zeitreihe der
Verurteilungen analysiert wird, lassen sich keinerlei signifikante Verdnderungen im Laufe der Zeit
nachweisen (AR: B=0,821; SE=0,091; Box-Ljung: Q=2,890, p=0,984). Unter Beriicksichtigung
des Verkehrsvolumens sind die Verurteilungen wegen Fahren in angetrunkenem Zustand also
konstant geblieben. Bei den Verurteilungen wegen grober Verkehrsregelverletzungen ergibt sich
ein weniger deutliches Bild: die relative Haufigkeit der Verurteilungen war bis in die friihen 80er-
Jahre riicklaufig und stieg in der Folge — unterbrochen durch eine zwischenzeitliche Abnahme von
1994 bis 1996 — bis 1998 wieder an. Die Ergebnisse lassen die Vermutung zu, dass die relativen
Verurteilungshdufigkeiten fiir SVG-Delikte insgesamt ziemlich stabil sind, die Verurteilungen
wegen grober Verletzung der Verkehrsregeln in den letzten Jahren zu-, die Verurteilungen wegen
Fahrens in angetrunkenem Zustand jedoch abnehmen. Letzteres Resultat steht in Widerspruch zur
Zunahme der Alkoholunfille in den Jahren 1997 bis 1999.
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Abbildung 5:
In das Strafregister eingetragene Verurteilungen pro 1°000 Personenwagen nach dem Strassenverkehrs-
gesetz, nach Deliktart, 1967 —1999
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Ebenfalls mit der tatsdchlichen Beteiligung am motorisierten Strassenverkehr in Zusammenhang
steht vermutlich der zunehmende, aber weiterhin deutlich unterproportionale Anteil der verurteilten
Frauen: 1967 wurden 5 Prozent der strafrechtlichen SVG-Verurteilungen gegeniiber Frauen ausge-
sprochen, 1996 waren es rund 10 Prozent. Wéhrend des ganzen Lebens werden knapp ein Drittel
der Minner und eine von siebzehn Frauen wegen eines Verkehrsdeliktes verurteilt und im Zentral-
strafregister eingetragen. Auch unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Fahrleistungen von
Mainnern und Frauen sowie in den verschiedenen Alterklassen zeigen sich Unterschiede: im Ver-
gleich zu den Frauen werden Minner 2,7-mal haufiger wegen groben Verkehrsregelverletzungen
und 3,5-mal hdufiger wegen Fahrens in angetrunkenem Zustand verurteilt. Die Haufigkeit von Fah-
ren in angetrunkenem Zustand nimmt bei den Ménnern mit dem Alter ab. Die verschiedenen De-
likttypen fiihren auch zu unterschiedlichen (strafrechtlichen) Sanktionsarten. Bei Erstverurteilun-
gen fiir grobe Verkehrsregelverletzungen wird in 11 Prozent der Fille eine Freiheitsstrafe ausge-
sprochen, bei Fahren in angetrunkenem Zustand hingegen bei 65 Prozent. Der Anteil von Verur-
teilungen mit Freiheitsstrafe hat in der Zeit von 1987 bis 1996 bei Fahren in angetrunkenem Zu-
stand um 10 Prozentpunkte (von 55 Prozent auf 65 Prozent) und bei den groben Verkehrsregel-

verletzungen um 4 Prozent (von 7 auf 11 Prozent) zugenommen.

Verkehrsdelikte werden in der Schweiz dualistisch behandelt. Neben der strafrechtlichen Behand-
lung und entsprechenden Deliktfolgen wird der Fall im Rahmen eines administrativen Verfahrens

von der Verkehrszulassungsbehorde (je nach Kanton ist dieser Dienst dem Strassenverkehrsamt
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oder der Polizei angegliedert oder in einem eigenen Amt fiir Administrativmassnahmen unter-
gebracht) beurteilt und Massnahmen ausgesprochen. Im Jahr 1999 wurden rund 50’000 Fiihrer-
ausweise (FA) entzogen, 47°000 Verwarnungen ausgesprochen, 7’000 auslédndische Fiihrer-
ausweise aberkannt, 4’000 Aufgebote zu einem Verkehrsunterricht erteilt, 1’100 erneute Fiihrer-
priifungen und 800 verkehrspsychologische Untersuchungen angeordnet. Beim FA-Entzug handelt
es sich um die zentralste aller Deliktfolgen. Sie wird von den Verkehrsteilnehmern am meisten ge-
flirchtet, von den Betroffenen als am einschneidendsten erlebt und sie hat — im Gegensatz zu den
Gefangnisstrafen — einen positiven Einfluss auf die Verkehrssicherheit (z. B. MANN, VINGILIS,
GAVIN, ADLAF, & ANGLIN, 1991; ROSS, undatiert).

Die Anzahl ausgesprochener Fiihrerausweisentziige wegen Geschwindigkeitsdelikten hat zwischen
1990 und 1993 um 20 Prozent zugenommen, ist bis ins Jahr 1997 kontinuierlich auf den Stand von
1990 gesunken und sind dann zwischen 1997 und 1999 um 30 Prozent gestiegen (Abbildung 6).
Der Anteil von FA-Entziigen im Zusammenhang mit einem Unfall ist zwischen 1990 und 1999 von

22 auf 18 Prozent gesunken.

Die alkoholbedingten Fiihrerausweisentziige haben zwischen 1990 und 1993 um 10 Prozent zuge-
nommen und sind bis ins Jahr 1996 kontinuierlich auf den Stand von 1990 gesunken. Im Gegensatz
zu den geschwindigkeitsbedingten Entziigen haben die alkoholbedingten Fiihrerausweisentziige
seitdem keine Anderung erfahren (Abbildung 6). Auch der Anteil der Entziige in Zusammenhang
mit einem Unfall liegt bei dieser Deliktart deutlich hoher, hat in den letzten zehn Jahren aber von
rund 38 auf 32 Prozent abgenommen.

Abbildung 6:
Entwicklung der Fiihrerausweisentziige 1990—1999
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3. Fiithren Verkehrsdelikte zu Unfillen?

Eine bessere Einhaltung von Gesetzen wiirde gemdss EUROPEAN TRAFFIC SAFETY COUNCIL
(1997) in den Bereichen Alkohol und Geschwindigkeit zu einer massiven Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit fithren:

e Je nach Land und Ausmass des Alkoholproblems im Strassenverkehr kénnten 5 bis 40 Prozent
der todlichen Verletzungen vermieden werden, wenn es geldnge, Fahrten mit einer Blutalkohol-
konzentration von iiber 0,5 Promille zu reduzieren. In der Schweiz liegt das Praventionspoten-

zial bei 15 bis 20 Prozent der todlichen Verletzungen.

e Eine zusitzliche Reduktion von {iber 15 Prozent konnte bei den tddlichen Verletzungen durch
eine Senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 5 km/h erreicht werden (sieche auch EU-
Projekt MASTER, 1998).

Trotz des riesigen Rettungspotenzials, das durch eine Optimierung von Gesetzgebung, Polizeikontrollen
und Sanktionen (Strafen, Massnahmen) erschlossen wird, muss selbst im Idealfall (100-prozentige
Einhaltung der Gesetze) mit unfallbedingten schweren Verletzungen gerechnet werden. Obwohl
die Nicht-Einhaltung von Vorschriften (v. a. Alkohol und Geschwindigkeit) sowohl auf individuel-
ler als auch auf Gruppenebene die wichtigste Unfallursache darstellt (z. B. EVANS, 1991), ereig-
nen sich auch Unfille ohne vorherige Regelverletzung. Der eindeutige Beweis, dass sich einzelne
Unfille ohne Verkehrsregelverletzung nicht ereignet hétten, ist deshalb nicht einfach zu erbringen.
Auf individueller Ebene ist eine in der Regel voriibergehend erhohte Unfallwahrscheinlichkeit mit
einer Mehrzahl von Bedingungen wie Alter, Geschlecht, Exposition, Haufigkeit und Art der Ver-
kehrsregelverletzungen und Lebensstil zu erkliaren. Auf Gruppenebene ist der Zusammenhang zwi-

schen Regelverletzung und Unfall eindeutiger:

¢ Die selbstberichtete Tendenz, Verkehrsregeln zu brechen, steht in einem eindeutigen statistischen
Zusammenhang mit einem erhohten Unfallrisiko (PARKER, REASON, MANSTEAD & STRAD-
LING, 1995).

e Ergebnisse der analytischen Epidemiologie weisen eindeutige Dosis-Wirkungs-Zusammenhénge
nach. So filhren zum Beispiel Fahrten mit (in der Schweiz illegalen) Blutalkoholkonzentrationen
von liber 0,8 Promille viel hdufiger zu Unféllen als Fahrten mit einer BAK von 0,01 bis 0,5 Pro-
mille (BORKENSTEIN, 1974; KRUGER, 1995).

e Die Tatsache, dass sich Unfille zuverldssiger aus fritheren Unféllen als aus fritheren Regelverstos-
sen voraussagen lassen (CHEN, COOPER & PINILI, 1995), weist jedoch auf einen differen-
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tiellen Zusammenhang hin: der Zusammenhang zwischen Verkehrsverstossen und Unfillen ist
in einigen Untergruppen (definiert nach Geschlecht, sozio-6konomischen Kriterien und Alter)

deutlicher als in anderen (BIECHELER-FRETEL, 1994).

Aufgrund der vorliegenden Befunde kann mit einer Zunahme der Verkehrssicherheit gerechnet

werden, wenn es gelingt, die Haufigkeit der Missachtung sicherheitsrelevanter Verkehrsregeln zu

reduzieren.
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4. Zusammenfassung und Diskussion

Die Abnahme der schweren Verkehrsunfélle von 1980 bis 1996 um iiber 50 Prozent darf nicht dar-
iiber hinwegtiduschen, dass Strassenverkehrsunfille ein — im Vergleich zu anderen Bedrohungen
der Gesundheit — zentrales Gesundheitsrisiko darstellen, diese unfallbedingten Verletzungen auch
mit enormen volkswirtschaftlichen Kosten verbunden sind und der positive Trend in der Unfall-

entwicklung 1996 gestoppt wurde.

Es gibt deutliche Hinweise darauf, dass Verkehrsregelverletzungen eine zentrale Ursache von Ver-
kehrsunfallen darstellen. Generell gilt die Formel: Verkehrsregelverletzung + Fahrfehler = Unfall-
risiko. Empirische Ergebnisse zeigen, dass die Verkehrsregelverletzungen die entscheidende Gros-
se darstellen, das heisst, sie stehen in starkem Zusammenhang mit Unfallerlebnissen, bedingen

diese also mit grosser Wahrscheinlichkeit.

Die Zahlen zu den Verurteilungshaufigkeiten weisen darauf hin, dass Verkehrsregelverletzungen
etwa im Vergleich zu Handlungen gegen Leib und Leben sehr héaufig sind. Weil es sich bei den
Verkehrsdelikten um Massendelikte handelt (abgesehen von Fahren in angetrunkenem Zustand), ist
auch die Priavention (dazu zéhlen erzieherische Massnahmen wie auch Verkehrskontrollen) auf die
Mehrheit der Fahrzeuglenker auszurichten. Massnahmen fiir Hochrisikogruppen (Wiederholungs-

titer, Fahrzeuglenker mit Alkoholproblemen) sind als ergdnzende Massnahme einzusetzen.

Der Zusammenhang zwischen Unfallgeschehen und Polizeititigkeit sowie der Sanktionspraxis
kann mangels gesamtschweizerischer Daten iiber die Kontroll- und Unfallerfassungstitigkeit nicht
erfasst werden. Der Nachweis der Wirksamkeit von Verkehrskontrollen kann fiir die Schweiz auf-
grund mangelnder Daten demnach nicht erbracht werden und wichtige Informationen fiir die Opti-

mierung der Polizeiarbeit stehen heute nicht zur Verfligung.

Sollen Polizeikontrollen die Wahrscheinlichkeit von Regelverletzungen und damit die Verkehrs-
sicherheit beeinflussen, miissen sie systematisch geplant und supervisioniert werden. Dies ist mit
den heute zur Verfiigung stehenden Daten nur zum Teil moglich. Im Sinne der Zielerreichung so-
wie auch der Rechtfertigung der fiir Polizeikontrollen bendtigten Mittel ist es notwendig, die Kon-
trolltdtigkeit zu erfassen und deren Einfluss auf die Verkehrssicherheit zu erheben. Das iiber die
vorliegende Studie hinausgehende Ziel ist eine permanente Statistik als Basis einer wirkungsorien-
tierten Planung von Verkehrskontrollen, einer Qualititssicherung derselben sowie von wissen-

schaftlichen Erfolgskontrollen.
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II. POLIZEISTRATEGIEN ZUR REDUKTION UNFALLBEDINGTER
VERLETZUNGEN

1. Polizeikontrollen als wichtiges und kosteneffizientes Element einer
Verkehrssicherheitsstrategie

Dass es zu Verkehrsregelverletzungen kommt, ist insofern nicht {iberraschend als Fahrzeuglenker
mit einem Strassenverkehrssystem konfrontiert sind, das in mehrfacher Hinsicht widerspriichliche
Signale liefert und die Entscheidungsfahigkeit des Einzelnen stark {iberfordert. So sind z. B. viele
Fahrzeuge von ihrem technischen Ausbaustandard her in der Lage, doppelt so schnell zu fahren wie
die erlaubte Hochstgeschwindigkeit es zuldsst und gut ausgebaute, breite Strassen reizen aufgrund
ihres Erscheinungsbildes zu schnellem Fahren. Die Einhaltung der Geschwindigkeitslimiten ist
deshalb in vielen Situationen nur durch eine Verzichts- und Willensleistung der Fahrzeuglenker
erreichbar. Auch Alkoholfahrten sind angesichts unserer hochmobilen und trinkfreudigen Kultur
eine zu erwartende Erscheinung. Technische Losungen, welche die Kombination von Trinken und
Fahren oder Geschwindigkeitsiiberschreitungen verunmoglichen, stehen kaum zur Diskussion. In
anderen Bereichen des tiglichen Lebens wird die Umwelt weitgehend den menschlichen Féhig-
keiten und Grenzen angepasst (z. B. Gestaltung von Arbeitsplitzen, Sportanlagen, Handwerkzeug).
Im Strassenverkehr hingegen besteht eine enorme Diskrepanz zwischen Handlungen, die durch das
Fahrzeug und den Strassenraum ermoéglicht werden, und solchen, die erlaubt sind. Die zweite
Widerspriichlichkeit des heutigen Strassenverkehrssystems betrifft die Art und Weise, wie Hand-
lungsaufforderungen dem Verkehrsteilnehmer kommuniziert werden. Haufigkeit und Art der Pra-
sentation von Informationen iiberfordern die Aufnahmefahigkeit der Verkehrsteilnehmer. COHEN
(1999) spricht angesichts der Informationsflut und der schwer zu erfassenden, meist digitalen Pri-
sentation der Handlungsaufforderungen von einem gestérten Kommunikationssystem. Die Mog-
lichkeiten der Verhaltenssteuerung mittels Information ist im Strassenverkehr also ldngst nicht aus-
geschopft. In erster Linie gélte es, die Informationsdichte zu reduzieren und wenn immer mdoglich

Informationen verlésslich und konkret zu prézisieren.

Die Idee eines aufgeklérten, einsichtigen Fahrzeuglenkers, der sich unter den gegebenen Rahmen-
bedingungen in jeder Situation an die Verkehrsregeln hilt, ist eine Illusion. Dieser Meinung ist
auch — zumindest was die Alkoholgesetzgebung betrifft — ein Grossteil der Bevolkerung, spricht sie
sich doch fiir strengere Vorschriften aus, welche den Handlungsspielraum der Fahrzeuglenker
einschrinken. In der Schweiz zeigen Umfrageergebnisse seit Jahren dasselbe Bild: rund 70 Prozent
der Auto fahrenden Bevdlkerung ist fiir die Einfiihrung der 0,5-Promille-Grenze und akzeptiert die

bestehenden Geschwindigkeitsvorschriften. Dieselbe komfortable Mehrheit spricht sich iibrigens
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auch fiir die in der Schweiz noch nicht mdglichen anlassfreien Atemalkoholproben aus (DEMO-
SCOPE, 1999).

Verhaltensvorschriften und die Uberwachung ihrer Einhaltung sind nicht nur notwendig und weit-
gehend akzeptiert, sondern in der Regel auch wirksam (siehe v. a. Kap. I1.3 und 11.4). Voll ausge-
schopft, kann polizeiliche Uberwachung bis zu 50 Prozent der Unfille mit Personenschiden redu-
zieren. Es ist deshalb nicht iiberraschend, dass Polizeikontrollen ein sehr giinstiges Kosten-Nutzen-
Verhiltnis aufweisen. Die folgenden Resultate wurden von ZAAL (1994) und dem ETSC (1999)

zusammengetragen:
Tabelle 1:
Kosten-Nutzen-Relation verschiedener Polizeikontroll-Aktivitdten (zusammengestellt aus ZAAL, 1994, und
ETSC, 1999).
Sicherheits- Kosteneffiziente Sicherheits- Kosten-
Regelverletzung problem Losung gewinn Nutzen-Relation
3 % mehr Unfille Geschwindigkeits- | e —6 % Unfille Zwischen 1:3-12
mit jeder Erhdhung | kontrollen mit An- | e —14 % Tote
der Durchschnitts- halteposten
Geschwindigkeits- | geschwindigkeit um
tiberschreitung 1 km/h
Geschwindigkeits- | e —28 % Unfille Im ersten Jahr: 1:5
kameras innerorts spater: 1:25
30 % der Unfille Anlassfreie, beweis- | e —20 % alkohol- 1:19
sind alkoholbezogen | kréftige Atem- bedingte Unfille
Fahren in ange- alkoholkontrollen
trunkenem Zustand (mind. 10 % getes-
tete Fahrzeuglenker
pro Jahr)
Ein Teil der 25’000 | ,,Blitz*-kontrollen Eine optimale Trag- | Mind. 1:3
in der EU jahrlich wihrend 1-4 Wochen, | quote wiirde ca. 30

Fahren ohne Gurt

getoteten Fahrzeug-
insassen trug keinen
Gurt

mehrmals jahrlich

% der getoteten
Fahrzeuginsassen
das Leben retten

Vortritts- oder
Rotlicht-
missachtung

50 % der Innerorts-
unfille passieren
aufgrund der Miss-
achtung des Vortritts
eines anderen

z. B. Rotlichtkameras

e —18 % Unfille an
LSA-gesteuerten
Kreuzungen

Erstes Jahr: 1:2
Finf Jahre: 1:12
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2. Bedingungen fiir die Einhaltung von Vorschriften und Konsequenzen
fiir die Verkehrskontrollen

In demokratischen Gesellschaften widerspiegeln Gesetze weitgehend die bestehenden sozialen
Normen und damit die Ansichten der Bevolkerung. Andererseits wird versucht, mit den Gesetzen
soziale Normen und das Verhalten in konkreten Situationen zu steuern. Eine Vorschrift kann dem-
nach nur dann eine verhaltenssteuernde Wirkung ausiiben, wenn dessen Inhalt bereits vor Einfiih-
rung des Gesetzes (resp. der Verordnung) zumindest teilweise von einem bedeutenden Anteil der

Bevolkerung (ca. 30-50 Prozent) getragen wird.

Eine weitere Bedingung der Einhaltung von Vorschriften betrifft die Eigenschaften der Gesetze
und der Gesamtheit der Verhaltensvorschriften. Die Einhaltung der Gesetze ist dann wahrschein-
licher, wenn es sich bei den Vorschriften um eine homogene, iiberschaubare Sammlung handelt,
die auf wenigen Werten — vorwiegend ‘korperliche Unversehrtheit” — beruht. Wenn die Einhaltung
von Gesetzen positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit verspricht, ist es leichter, die Ver-
kehrsteilnehmer von der Notwendigkeit konformen Verhaltens zu iiberzeugen und die Akzeptanz
von Polizeikontrollen zu steigern. Aus kriminologischer Sicht gibt es drei Griinde fiir die hohe An-
zahl verkehrsdelinquenzbedingter Unfélle:

1. Die Gesetze sind nicht addquat (Anzahl, Homogenitit, Inhalte, Eignung fiir Kommunikation).

2. Die polizeilichen Verkehrskontrollen sind ungeniigend (Intensitét, Strategien, Feedback und

Begleitmassnahmen).
3. Die Sanktionen sind zu wenig wirksam (Auswahl und Ausgestaltung strafender, administrativer

und rehabilitativer Sanktionen).

Damit die normative Forderung konformes Verhalten tatsdchlich fordert, miissen folgende Bedin-
gungen erfiillt sein (OPP, 1971, fiir allgemeine Bedingungen und NOORDZIJ, 1976, fiir den Be-
reich Strassenverkehr):

e Verkehrsteilnehmer miissen das Gesetz kennen und

o verstehen (Inhalt und Intention des Gesetzes).

e Das Gesetz muss umsetzbar sein in eine Handlung,

e es muss leicht kontrollierbar und

e zu einem minimalen Grad akzeptiert sein.

e Zudem muss ein Gesetz in Ubereinstimmung mit anderen Vorschriften

e sowie mit verhaltensrelevanten situativen Bedingungen sein.

Daneben spielen auch personenbezogene Merkmale eine Rolle: Ob sich jemand in der Regel an die

Vorschriften hélt oder nicht, hidngt weniger von seiner Personlichkeitsstruktur ab als von seinen
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soziodemographischen Eigenschaften, seinen subjektiven Normen (Annahmen dariiber, was ‘nor-
mal’ ist) sowie seinen Einstellungen und Lebensumstinden. So ist etwa die Ubertretungsquote der
jungen deutlich hoher als diejenige der dlteren Fahrzeuglenker und die erhohten Unfallrisiken einer
Teilgruppe der Neulenker stehen stark mit deren gesamten Lebens- und Freizeitstil in Zusammen-
hang (BEIRNESS & SIMPSON, 1990; GREGERSEN & BERG, 1994). Die Nichteinhaltung von

Gesetzen ist demnach auch durch soziologische und sozialpsychologische Bedingungen bestimmit.

Resultate der verkehrspsychologischen Forschung unterstiitzen diese Sicht. Die ‘Theory of Rea-
sonned Action’ (FISHBEIN & AJZEN, 1975) und die spéter entwickelte ‘Theory of Planned Beha-
viour’ (AJZEN, 1985, 1988) haben eine Erkliarung fiir die Intention, sich nicht regelkonform zu
verhalten, bereitgestellt. PARKER, MANSTEAD, STRADLING & REASON (1992) haben Ajzens
Theorie auf die Bereiche alkoholisiertes Fahren, zu schnelles Fahren, zu nahes Aufschliessen und
Uberholen in gefihrlichen Situationen angewandt und gezeigt, dass der Zusammenhang zwischen
Intention (eine Verkehrsregel zu brechen) und den subjektiven Normen (bestimmt durch die Wahr-
nehmung sozialer Erwartungen, ein bestimmtes Verhalten auszufiihren) grésser war als zwischen
Intention und Einstellungen (bestimmt durch Uberzeugungen und Beurteilung der Handlungs-
ergebnisse). ROTHENGATTER (1988) wies nach, dass eine Erhdhung des objektiven Entde-
ckungsrisikos die Gesetzestreue positiv beeinflusst, auch wenn die Verhaltensmotive und die Ein-
stellungen unveréndert bleiben. In einem Experiment von VAN HOUTEN & NAU (1983) bewirkte
die Mitteilung des Prozentsatzes regelkonformer Lenker (auf einer Tafel am Strassenrand ange-
zeigt), dass die Hochstgeschwindigkeit seltener {ibertreten wurde. Diese Beispiele aus der ange-
wandten Sozialpsychologie zeigen, dass die Angst, von der Polizei erwischt zu werden, nicht der
einzige und zentralste Grund ist, sich regelkonform zu verhalten. Ebenso wichtig ist die Motiva-
tion, sich gleich zu verhalten wie die anderen. Daraus konnen Empfehlungen fiir die Ausgestaltung
von Polizeikontrollen abgeleitet werden: Kontrollen und die sie begleitende Offentlichkeitsarbeit
sollten eine grosse Breitenwirkung anstreben und neben der Entdeckung von Regelbriichen auch
die Unterstiitzung konformen Verhaltens (durch Anreize, Einstellungsbeeinflussung, Informationen

iiber Anteil regeltreuen Verhaltens usw.) im Auge behalten.

Die im konkreten Fall effektivste und effizienteste Kontrollmethode héngt von der jeweiligen Vor-
schrift mit ihren Anforderungen an den Fahrzeuglenker ab. Zum Teil ist eine spezifische Handlung
explizit verboten (Uberfahren eines Stoppsignals), eine im Prinzip erlaubte Handlung ist in quanti-
tativer Hinsicht limitiert (Alkohol, Geschwindigkeit) oder es wird eine spezifische Handlung expli-
zit verlangt (Sicherheitsgurt). In einigen Féllen kann die Einhaltung der Gesetze iiberwacht und
thre Missachtung bestraft werden, ohne die Fahrzeuglenker anzuhalten (Geschwindigkeit, Sicher-
heitsgurten). In anderen Féllen kann die Gesetzesiibertretung nur durch Anhalten des Lenkers fest-

gestellt werden (siehe Tabelle 2).



Polizeistrategien zur Reduktion unfallbedingter Verletzungen 17

Tabelle 2:
Typologie der Verkehrsvorschriften und Kontrollméglichkeiten

Handlung ist Handlung unterliegt Handlung ist
verboten einer Restriktion explizit verlangt
Fahrer muss angehalten | Fahren ohne giiltigen Fahren in angetrunkenem | Einhaltung von im
werden Ausweis Zustand Fiihrerausweis ein-

getragenen Auflagen
(z. B. Sehhilfe)

Nichteinhaltung kann Uberfahren eines Stopp- | Schnell fahren Sicherheitsgurt tragen
ohne Anhalten beobach- | signals Helm tragen
tet werden Abstand halten

Generell sind beobachtbare Handlungen leichter zu {iberwachen als solche, die nur nach Anhalten
des Lenkers (wie z.B. bei Fahren ohne giiltigen Ausweis) oder gar unter Verwendung von Mess-
instrumenten (wie bei Fahren in angetrunkenem Zustand) erfasst werden konnen. Im Falle der
Geschwindigkeitsiibertretungen liegt der Fall etwas schwieriger, da sich das Verhalten des Lenkers

wihrend einer Fahrt verdndern kann.

Unabhidngig von der Deliktart spielt die subjektive Kontroll- und Bestrafungswahrscheinlichkeit
eine wichtige Rolle. Fahrzeuglenker halten sich eher an eine Verkehrsregel, wenn sie damit rech-
nen, kontrolliert zu werden. Diese subjektive Kontrollerwartung ist von der tatsichlichen Kon-
trolltatigkeit und deren Wahrnehmung durch die Fahrzeuglenker abhingig. Sie muss ein minimales
Mass annehmen, um verhaltenswirksam zu sein. Diese Kontrollerwartung kann sozusagen kiinst-
lich angehoben werden, zum Beispiel durch gut sichtbare Kontrollen und Informationen iiber be-
reits durchgefiihrte Kontrollen. Eine minimale objektive Kontrollwahrscheinlichkeit ist aber in je-
dem Fall Voraussetzung. Wenn bei der Kontrolltitigkeit ein bestimmtes Mass unterschritten wird,
bleibt die subjektive Kontrollerwartung und die Einhaltung der Vorschrift gering. Der Zusammen-
hang zwischen subjektiver Kontrollerwartung und Gesetzestreue wird in Abbildung 7 schematisch

dargestellt.

Die Abschreckung im Sinne der Angst vor Entdeckung und Verlust der Fahrberechtigung (und an-
derer Sanktionen) ergibt sich aber nur durch eine geniigende Kontrolldichte, die tatséchlich wahr-
genommen wird und dazu fiihrt, dass der Fahrzeuglenker damit rechnet, dass er selber kontrolliert
werden konnte. Die Abschreckung fiihrt dazu, dass der Fahrzeuglenker versucht, mogliche negative
Folgen einer Handlung zu vermeiden, indem er die (verbotene) Handlung, ohne die diese Folgen
gar nicht eintreten konnen, nicht ausfiihrt. Vorschriften, Polizeikontrollen und Begleitmassnahmen
konnen aber auch unabhéngig vom Prozess der Abschreckung zu einer besseren Einhaltung der
Verkehrsvorschriften beitragen (z. B. durch Erinnerung, Sensibilisierung oder die erwéhnten so-

zialen Vergleichs- und Kontrollprozesse).
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Abbildung 7:
Zusammenhang zwischen subjektiver Entdeckungswahrscheinlichkeit und Gesetzestreue im Strassenverkehr
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In Abbildung 8 wird der als Abschreckung bezeichnete Prozess beschrieben, welcher durch die ge-

setzliche Vorschrift und die Uberwachung des Verhaltens der Fahrzeuglenker iniziiert wird.

Abbildung 8:
Prozess der Abschreckung (deterrence)
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Der beschriebene Prozess der Abschreckung fiihrt jedoch vermutlich nicht zu einer langerfristigen
Verhaltensianderung. Dazu wére es notwendig, die das Verhalten steuernden psychologischen Pro-

zesse nachhaltig zu beeinflussen. Das gelingt dann, wenn

e die Kontrollen iiber langere Zeit, intensiv und variabel durchgefiihrt werden

e die Fahrzeuglenker Informationen iiber ihr Verhalten, die Kontrolltdtigkeit und deren Auswirk-
ungen erhalten

¢ auch grundlegende Bedingungen des Verhaltens, also Einstellungen und Vorstellungen iiber soziale

Normen, mittels Offentlichkeitsarbeit beeinflusst werden.



20 Polizeistrategien zur Reduktion unfallbedingter Verletzungen

3. Uberwachung sicherheitsrelevanter Vorschriften

3.1  Geschwindigkeitskontrollen

Geschwindigkeitsiibertretungen stellen die hiufigste Regelverletzung im Strassenverkehr dar. In
der Schweiz liegt die Ubertretungsrate je nach Tageszeit, Witterungsbedingungen, Strassentyp und
Lage (Zentrum vs. ausserhalb Zentrum im Innerortsbereich) zwischen 5 und 60 Prozent (THOMA,
1993; LINDENMANN & ZUBERBUHLER, 1993; LINDENMANN & KOY, 2000). In Orts-
kernen liegt die Ubertretungsrate mit 5 bis 25 Prozent am tiefsten, auf Autobahnen nachts steigt sie
teilweise bis 60 Prozent. Bei einer Anderung des Geschwindigkeitsregimes innerorts von Tempo
50 auf Tempo 30 wurden indessen auch schon Ubertretungsraten von 60 Prozent festgestellt (LIN-
DENMANN & KOY, 2000). Neben der durchschnittlichen Geschwindigkeit weist auch die Ver-
teilung der Geschwindigkeiten einen Zusammenhang zur Verkehrssicherheit auf. Tiefere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten und grossere Homogenitdt fithren in der Regel zu einer Abnahme der
Unfille. In mehreren Studien wurde der Faktor Geschwindigkeit im Unfallgeschehen untersucht.
Die Ergebnisse zeigen, dass in 10 bis 30 Prozent der Unfdlle mit Personenschaden Geschwindig-
keitsiiberschreitungen die zentrale Unfallursache darstellen (zusammengefasst in ZAAL, 1994). In
der Schweiz entspricht das einer Schadensumme von rund 1-2 Milliarden Franken. Bei einer Auf-
prallgeschwindigkeit von 50 km/h liegt die Sterbewahrscheinlichkeit eines Fussgéngers bei 85 Pro-
zent, bei einer Aufprallgeschwindigkeit von 30 km/h liegt sie bei 10 Prozent (ANDERSON, MC-
LEAN, FARMER, LEE & BROOKS, 1997). Dementsprechend verdndern sich die Unfallzahlen
mit den gefahrenen Geschwindigkeiten. Gemiss einem Modell von FINCH, KOMPFNER,
LOCKWOOD & MAYCOCK (1994) erhoht sich die Zahl der Unfille um 3 Prozent mit jeder Er-
hohung der durchschnittlichen Geschwindigkeit um 1 km/h.

Die Bereitschaft, Geschwindigkeitsregeln einzuhalten, ist deshalb nicht besonders gross, weil auf
individueller Ebene Ubertretungen selten negative Konsequenzen zur Folge haben. Durch eine
(wenn auch geringe) Reduktion der Fahrzeit, Erhohung des Fahrspasses, des Nervenkitzels, der
Freude am Beherrschen einer schwierigeren Aufgabe wird gar das Gegenteil, ndmlich eine Beloh-
nung und Verstirkung dieses Verhaltens bewirkt. Auf der anderen Seite sind das wahrgenommene
Unfallrisiko, Gefiihle der Unsicherheit oder die Angst vor Kontrollen und Bestrafung zu schwach
ausgepragt, als dass der Einfluss der positiven Erlebnisse wettgemacht werden konnte. Zudem
diirften soziale Normen und Vergleichsprozesse eine Rolle spielen. Wéhrend aus rechtlicher Sicht
die Geschwindigkeitsiiberschreitung eine Abweichung vom Normalfall darstellt, ist es aus Sicht der
Fahrzeuglenker je nach Ortslage sogar die Mehrheit, welche sich nicht an die Geschwindigkeits-
limiten hélt, und diese wahrgenommene Mehrheit dient als Orientierungsmuster. Dies verstarkt

wiederum eine dritte Komponente, welche in Zusammenhang mit Geschwindigkeitsiibertretungen
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steht: die Einstellungen. Sie bestehen aus Annahmen {iber Notwendigkeit und Sinn der Verhaltens-

vorschriften sowie der Beurteilung von Handlungen, die einen Regelverstoss darstellen.

Das Geschwindigkeitsverhalten der Fahrzeuglenker kann durch technische, legislative und eduka-
tive Massnahmen positiv beeinflusst werden, wobei die drei Strategien in der Regel dann am wirk-
samsten sind, wenn sie in Kombination eingesetzt werden. Geschwindigkeitsvorschriften und -zonen
dienen in erster Linie der Differenzierung verschiedener Strassentypen. Sie sollten mit dem Erschei-
nungsbild der Strasse und der Siedlungsstruktur {ibereinstimmen sowie eine erkennbare und nach-
vollziehbare Strassentyphierarchie widerspiegeln. Umgekehrt kann die Strassenraumgestaltung

eine Hochstgeschwindigkeit nahe legen.

Die Geschwindigkeitsvorschriften haben erwiesenermassen einen Einfluss auf das Verhalten und
somit auf die Unfallzahlen. In der Schweiz fiihrte die Senkung der Hochstgeschwindigkeit ausser-
orts von 100 auf 80 km/h und auf Autobahnen von 130 auf 120 km/h zu einer Reduktion der gefah-
renen Geschwindigkeiten, einer Abnahme der Verunfalltenrate sowie der Unfallschwere (DIET-
RICH, LINDENMANN, HEHLEN & THOMA, 1988). Dass umgekehrt eine Erhdhung der Ge-
schwindigkeitslimiten zu mehr unfallbedingten Verletzungen und Todesféillen fiihrt, zeigt die nord-
amerikanische Erfahrung Mitte der 90er Jahre. Zu diesem Zeitpunkt wurde in einigen Staaten die
Hochstgeschwindigkeit von 65 auf 70 oder 75 Meilen pro Stunde heraufgesetzt, was einer Erho-
hung um 8 bis 16 km/h entspricht. Eine Studie des Insurance Institute for Highway Safety belegt,
dass diese Geschwindigkeitserhéhung zu einer Zunahme der todlichen Unfélle um 15 Prozent ge-
fiihrt hat (FARMER, RETTING & LUND, 1998). Individuelle oder kollektive Feedback-Informa-
tionen an die Lenker konnen einen schwach positiven Einfluss auf die Geschwindigkeiten haben.
Displays am Strassenrand zum Beispiel, auf denen dem Lenker die registrierte Geschwindigkeit
prasentiert wird, fithren zu einer Reduktion der Geschwindigkeiten von bis zu 10 Prozent und zu
einer Abnahme der Geschwindigkeitsiibertretungen (CASEY & LUND, 1993), wobei die Reduk-

tion zeitlich und ortlich stark limitiert ist.

Neben diesen Massnahmen spielen Polizeikontrollen und die Androhung von Strafen eine wichtige
Rolle. Die Kontrollméglichkeiten im Bereich Geschwindigkeit werden im Folgenden erldutert und

beurteilt.

Stationdire Geschwindigkeitskontrollen bestehen aus einer meist verdeckten Beobachtungseinheit
und einem erkennbaren Anhalteposten. Eine Vielzahl von Studien weist darauf hin, dass stationére
Geschwindigkeitskontrollen sich positiv auf das Geschwindigkeitsverhalten und die Unfallzahlen
auswirken. In einer Meta-Analyse von 16 Studien berechneten ELVIK, MYSEN & VAA (1997,
zit. n. ETSC, 1999) einen durchschnittlichen Overall-Effekt von minus 14 Prozent bei den

todlichen Unfillen. Dementsprechend weist diese Art der Polizeikontrollen ein positives Kosten-
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Nutzen-Verhiéltnis auf. Die Effekte der stationdren Geschwindigkeitskontrollen gehen zeitlich und
ortlich iiber die tatsdchliche Kontrolltitigkeit hinaus. Die Geschwindigkeitsreduktion wird also in
einem gewissen Masse generalisiert. So ist die Geschwindigkeitsreduktion durchschnittlich 500
Meter vor dem Kontrollposten und 1,6 bis 3,5 Kilometer nach der Kontrollstelle feststellbar. In
Verbindung mit unterschiedlichen Kontrollorten auf derselben Strecke konnten Effekte auf bis zu
22 Kilometern festgestellt werden. Der zeitliche Effekt liegt zwischen einem Tag und neun Wochen
(ETSC, 1999). Distanz- und Zeiteffekte sind stark von der Dauer der Geschwindigkeitskontrollen
abhéngig. Ein Erfolgskriterium scheint das gewédhlte Toleranzniveau darzustellen. In einem Expe-
riment zeigte sich, dass der Einfluss auf die Geschwindigkeiten fast null ist, wenn nur jeder 100.
oder jeder 25. zu schnell fahrende Wagen angehalten wird. Sobald jede 6. Ubertretung geahndet
wurde, war eine relevante Geschwindigkeitsreduktion feststellbar (WAARD & ROOIJERS, 1994).
Der zweite Erfolgsfaktor ist die Dauer von Geschwindigkeitskontrollen. In einer norwegischen Unter-
suchung hat eine Kontrolldauer von sechs Tagen a neun Stunden zu einer Reduktion der Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 0,8 bis 4,8 km/h auch acht Wochen nach Beendigung der Kontrollen
gefiihrt (CHRISTENSEN & VAA, 1992, zit. n. ETSC 1999). Auch die Ankiindigung der Polizei-
kontrollen kann deren Wirkung erhéhen, wie das in einem Experiment von HOLLAND & CONNER

(1996) mit einem Warnschild mit der Aufschrift ,Police check area’ der Fall war.

Bei mobilen Geschwindigkeitskontrollen wird das Verhalten der Fahrzeuglenker aus fahrenden
Polizeiwagen iiberwacht und geahndet. Dazu werden technische Gerdte wie Laserpistolen einge-
setzt. Diese Strategie dient in erster Linie der Entdeckung von Einzeltdtern. Mit markierten Poli-
zeiwagen kann eine Reduktion der Alkoholfahrten, nicht aber der Geschwindigkeitsdelikte bewirkt
werden. Im Gegensatz zu den stationdren Geschwindigkeitskontrollen fithren die mobilen Kontrol-
len zu keiner Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten. Mobile Geschwindigkeitskontrollen
mit markierten oder unmarkierten Fahrzeugen sind demnach nicht zentral, sie konnen aber den
Nutzen der stationdren Kontrollen verstirken, da ihr Einsatz den Eindruck der Verkehrsteilnehmer
verstirkt, dass Polizeikontrollen zeitlich, ortlich und in der Art unvorhersehbar sind. Es ist deshalb

sinnvoll, sowohl markierte als auch unmarkierte Fahrzeuge einzusetzen.

Der zunehmende Einsatz von Geschwindigkeitsiiberwachungskameras scheint sich zu bewihren.
Diese Massnahme weist ein stark positives Kosten-Nutzen-Verhéltnis auf. Die Reduktion der Un-
falle im Bereich von Geschwindigkeitskameras betrigt durchschnittlich 19 Prozent (ETSC, 1999).
Die Wirkung kann erhoht werden, wenn zum Beispiel entlang einer unfalltrachtigen Strecke meh-
rere Késten aufgestellt werden und ein wechselnder Anteil dieser Kasten standig mit Kameras be-
stiickt wird. Die Akzeptanz dieser Uberwachungskameras in der Bevolkerung i