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1. ZIEL UND GRENZEN DER UNTERSUCHUNG

Eine Untersuchung, die sich die Aufgabe stellt, iiber Einstellungen und
Verhaltensweisen im Straflenverkehr zu berichten, kann auf ein breites
Interesse der Offentlichkeit rechnen. Die Ursachen fur diese Anteilnahme
koénnen zwar nicht durch die vorliegende Untersuchung ermittelt werden,
auf einige Punkte, die zu diesem Interesse beitragen, wollen wir jedoch

an dieser Stelle schlaglichtartig hinweisen.

Eine erste und gleichzeitig recht banale Erkenntnis ist die, daB nahezu
jeder am StraBenverkehr teilnimmt, sofern er nicht durch besondere Um-
stinde wie z.B. Krankheit daran gehindert wird. Auf diese Weise ist er
gezwungen, sich mit dem Verkehrsgeschehen aktiv auseinanderzusetzen.
Fiir die meisten Verkehrsteilnehmer beschrinkt sich die Teilnahme nicht
auf eine einzige Form, sondern sie umfaflit mehrere Rollen, die kurzfri-
stig hintereinander iibernommen werden kénnen, z.B. Autofahrer, Fuf3-
gianger oder Radfahrer. Als Konsequenz hieraus ergibt sich, dag fast je-
der iiber einen umfangreichen Erfahrungsschatz in Sachen Verkehr ver-
fiigt. Diese bei den vielfltigen Problemen im Verkehr taglich neu gewon-
nenen Erfahrungen und die zentrale Bedeutung fiir jeden einzelnen, die
der Verkehr in Beruf, Freizeit und fir die eigene Entfaltung bekommen
hat, haben ihn zu einem permanenten und {iberaus kontroversen Gesprichs-
und Diskussionsgegenstand in der Offentlichkeit gemacht. Noch verstarkt
wird die Bedeutung dieses Bereichs als Gesprichsgegenstand durch die
Tatsache, dafl weder die Einstellungen zum Automobil noch zu bestimm-
ten Verhaltensweisen affektiv neutral, sondern wertgeladen diskutiert wer-
den. Hinzu tritt ein weiterer Aspekt, der mit dafir verantwortlich ist,
dafl den Verkehrsbelangen so groflie Aufmerksamkeit zuteil wird. Hier-
bei handelt es sich um die Tatsache, dafl der Verkehr ein Phinomen dar-
stellt, das in der Offentlichkeit stattfindet und die mit diesem Phianomen
verbundenen Probleme weithin sichtbar sind. Dabei hat sich vor allem die
Sichtbarkeit der negativen Konsequenzen des Individualverkehrs in den

letzten Jahren erheblich weiterentwickelt. Nicht nur spielen sich Unfille




und Verkehrsstorungen in der Offentlichkeit ab, dariiber hinaus wird iiber
diese Ereignisse permanent in den Massenmedien berichtet. Als Beispiel
hierfiir mogen die regelmifigen Verkehrsdurchsagen dienen, die fester

Bestandteil der Rundfunkprogramme geworden sind.

Individuelle Bedeutsamkeit und persénliche Erfahrung gekoppelt mit ei-
nem erheblichen Grad an Emotionalitéit und einem groflen Ausmaf an Sicht-
barkeit fithren dazu, daB der StraBenverkehr und das Automobil Sachver-
halte darstellen, deren Problematik auch im privaten Kreis immer wie-

der analysiert und diskutiert werden.

Die Offenheit, mit der Verkehrsprobleme im Alltag angegangen werden,
bringt fiir eine Untersuchung wie die vorliegende Vor- und Nachteile. Als
Vorteil ist die Tatsache zu werten, dafl es keine Schwierigkeiten berei-
tet, bei Kraftfahrern Informationen zum Thema Verkehr zu erheben. Auf
der anderen Seite muBl man feststellen, daf hiufig die kritische Distanz
zu dem Geschehen, in das Verkehrsteilnehmer tagtéiglich persoénlich ein-
bezogen ist, verlorengeht. Der "Allerwelis-Charakter' der Ereignisse
und die Routinisierung der Verhaltensweisen, von denen in der Untersu-
chung die Rede sein wird, fiihrt dazu, daB Aktionen und Reaktionen quasi
automatisch ablaufen und Sachverhalte unreflektiert hingenommen und

nicht hinterfragt werden.

Neben der eben beschriebenen Problematik der Datenerhebung ergeben
sich weitere Schwierigkeiten von seiten der theoretischen Konzeption von
Verkehrsverhaltensuntersuchungen. Lange Zeit war die Verkehrsfor-
schung darauf fixiert, das Verkehrsgeschehen im Rahmen dreier Fakto-
rengruppen zu beschreibenl). Diese drei Faktoren beziehen sich auf den

Menschen, das Fahrzeug und die Strafe.

Diese eher technisch orientierte Sichtweise, bei der der Mensch vorwie-
gend als mehr oder minder gut funktionierender Apparat verstanden wur-

de, erfidhrt bei einer soziologischen Betrachtung eine wesentliche Erwei-

1) Vgl. Udo Undeutsch, Psychologische Impulse fiir die Verkehrgsicher-
heit, Ko&ln 1977, S. 143



terung. Und zwar gilt es hier, die Regelungsstrukturen (Vorschriften)
und deren Umsetzung in konkretes Verhalten einzubeziehen.

Genau in diesem Bereich der normativen Regelung des StraBenverkehrs
und der Umsetzung der Regeln in konkrete Handlungsweisen ist die vor-

liegende Untersuchung angesiedelt.

Daf der normative Bereich eine erhebliche Problematik enthalt, wird an-
hand einiger Zahlen deutlich sichtbar: Bedenkt man, daB sich 1976 in der
Bundesrepublik Deutschland rund 1,4 Mio. Unfille im Strafenverkehr er-
eigneten, die nahezu ausschlieflich auf die MiBachtung von Verkehrsvor-
schriften zuriickzufiihren sind, wird deutlich, welche Konsequenzen aus
Regelabweichungen resultieren. {Uber das tatsichliche Ausmaf der Regel-
verstéfe kann man nur Vermutungen anstellen. So wurden 1977 allein in
K&in rund 700.000 Verwarnungen und Bufigeldbescheide von den Ordnungs-
behérden und der Polizei ausgesprochen. Wie hoch die entsprechende Zahl
fiir die gesamte Bundesrepublik ist, und welche VerstsRe wie haufig geahn-
det wurden, hilt bisher keine Bundesstatistik fest. Dabei stellen die ge-
ahndeten VerstoRe wiederum nur einen Bruchteil der tatsichlich began-

genen Regelwidrigkeiten dar.

Zielsetzung der vorliegenden Studie ist es allerdings nicht, dieses quan-
titative Informationsdefizit aufzuarbeiten. Vielmehr soll der Versuch un-
ternommen werden, anhand einiger ausgewihlter Regelverstéfle die Hin-
tergriinde fiir regelkonformes und regelwidriges Verhalten aufzuzeigen.
SchwerpunktmiBig sollen vielmehr Erkenntnisse dariiber gewonnen wer-
den, wie Kraftfahrer Regelverstofie erleben und welche Ursachen fiir die-
se Abweichungen verantwortlich sind. Die Interpretation der Ergebnisse
wird sich hauptsichlich an Variablen orientieren, die als Individualmerk-
male zu klassifizieren sind. Damit soll jedoch keineswegs aufler acht ge-
lassen werden, daB auch gesamtgesellschaftliche Faktoren auf das Ver-

1)

halten im StrafBenverkehr einwirken '. Um allerdings deren Auswirkun-

1) Auf die Einbettung des Strafenverkehrsgeschehens in das Gesamtge-
schehen einer Gesellschaft weisen auch Bécher e.a. nachdriicklich
hin. Vgl. Bécher, Buch + Ochel, Untersuchungen tiber Formen, Ent-

- Forts. -




gen im einzelnen tiberpriifen zu kénnen, wire ein erheblich umfanglicher
Untersuchungsansatz notwendig geworden. Eine derart komplexe Aufga-
benstellung hitte den Rahmen der vorliegenden Untersuchung deutlich

tiberstiegen.

Ausgangspunkt der Untersuchung ist die Uberlegung, daf die Einhaltung
von Vorschriften ein entscheidendes Element fur einen reibungslosen und
unfallireien Verkehrsablauf darstellt. Nur lehrt die Alltagserfahrung, dai
eben diese Befolgung von Verkehrsregeln nicht selbstverstindlich ist, son-
dern vielfiltige Formen des abweichenden Verhaltens existieren. Als Ab-
weichung definieren wir jeden Verstofl gegen bestehende Verkehrsvor-
schriften. Wenn demgegeniiber das am weitesten verbreitete Verhalten

im StraBenverkehr als ''nmormales" Verhalten bezeichnet wird, so lassen
sich zahlreiche Beispiele anfiihren, in denen fast alle Kraftfahrer gegen
Verkehrsvorschriften verstoflen. Undeutsch hat bereits 1966 gezeigt, dal
"auf einem auf 60 km /h begrenzten Streckenabschnitt die zulissige Hochst-
geschwindigkeit von 95 % derjenigen PKW-Fahrer tberschritten wurde,

1)

die ihre Geschwindigkeit frei wéhlen konnten"™’, Hier zeigt sich die Dis-

krepanz zwischen 'normalem'' und "regelkonformem" Verhalten sehr
deutlich. Zu zhnlichen Schliissen iiber die "Normalitit'" von Verkehrs-
verstdoflen kommen auch die Verkehrsjuristen. So weist Allewijn im Ple-
narvortrag zum 16. Deutschen Verkehrsjuristentag 1978 ausdricklich
darauf hin, "daB kein einziger Verkehrsteilnehmer auf die Dauer vermei-

2)

den kann, je mit dem Verkehrsgesetz in Konflikt zu geraten''”’. Und in

dem wohl bekanntesten deutschen Kommentar zum Strafenverkehrsrecht

3)

vertritt Jagusch ' die Ansicht, dal das StraBenverkehrsrecht sich viel-

Forts. Fulinote 1) von Seite 3:
stehungsweise und Beeinflussungsmoglichkeit von unangepaft-riick-
sichtslosen Verhaltensweisen im Strafenverkehr bei Kraftfahrern und
Fufligdngern, TUV-Rheinland, Kéln 1973, S. 113
Vgl. hierzu auch: Dieter Claessens, Zur Soziologie des Strafienverkehrs,
Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit, H.3. 1959, S. 247 ff.

1) Udo Undeutsch, a.a.0., S. 153

2) Pier Allewijn, Kann das Verkehrsstirafrecht Einstellung und Verhalten
des Verkehrsteilnehmers beeinflussen? In: 16. Deutscher Verkehrs-
gerichtstag 1978, Hamburg 1978, S. 28

3) Vgl. Jagusch, StraBenverkehrsrecht, 21. Auflage, Berlin 1977, S. 38




fach an das praktizierte Verhalten im Strafenverkehr anpalt, also Ynor -
males'' Verhalten als "regelkonformes' definiert wird. Auf diese Wei-
se wird eine lingst geiibte Praxis als neues Rechtsgut fixiert. - Konkre-
te Beispiele hierfiir werden im Verlaufe dieses Untersuchungsberichtes
speziell im Abschnitt ber die Entwicklung der Verkehrsregelung (1I.2)
dargestellt.

Trotz der Haufigkeit von Regelverstéfen ist es allerdings keineswegs so,
daB die Verkehrsteilnehmer sich véllig regellos verhalten. Vielmehr spie-
len sich in Abhingigkeit von zahlreichen Rahmenbedingungen bestimmte
Grenzwerte und Verhaltensweisen ein, die man in Anlehnung an andere
Bereiche der Soziologie als informelle Regeln bezeichnen kann,

Aufgabe der vorliegenden Studie ist es, derartige informelle Regeln, die
in Form von Grenz- und Schwellenwerten sichtbar werden, darzustellen

und ggf. ihr Zustandekomamen zu erklaren.

Die vorliegende Untersuchung kann in diesem Zusammenhang nicht fir
sich in Anspruch nehmen, die zahlreichen Probleme und Fragestellungen
abschliefend zu erkliren. Hierzu wéren neben einer erweiterten Daten-
basis vor allem erginzende Methoden der Datengewinnung einzusetzen. In
Anbetracht der Tatsache, dal Beobachtungen, Befragungen, Expertenge-
spriche und Gruppendiskussionen nur themenmifig miteinander verkniipft
sind, jedoch beispielsweise keine Beobachtung der befragten Kraftfahrer
stattfinden konnte, basieren die Aussagen zum Uberwiegenden Teil auf ver-
balen Statements ,die zum Teil im Sinne einer sozialen Winschbarkeit ver-
zerrt sein konnen.

Es ist in der soziologischen Forschung mehrfach auf das Problem der
selbstberichteten Delinquenz hingewiesen worden und es scheint selbst-
verstandlich zu sein, daB befragte Kraftfahrer ihr Verhalten zu verharm-
losen trachten. Diesem Argument kann sich auch die vorliegende Unter-
suchung nicht verschlieBen. Allerdings zeigen die Ergebnisse, dafl die
Kraftfahrer in so erheblichem Umfang bereit sind, VerstdGe gegen Ver-

kehrsregeln zuzugeben, daB hier mit einiger Sicherheit auf entsprechen-



de Verhaltenstendenzen geschlossen werden darf. Dagegen eignen sich

die vorgelegten Ergebnisse nicht dazu, Prognosezahlen dariiber zu liefern,
wie viele Kraftfahrer gegen eine konkrete Vorschrift, z.B. die Beachtung
des Rotlichts, verstoflen. Eine derartige Fragestellung kann ausschlief3-
lich mit Hilfe einer reprisentativen Beobachtung beantwortet werden.

Die vorliegende Untersuchung deckt somit Verhaltensdispositionen in be-
zug auf verschiedene Verkehrsvorschriften auf und versucht zu erkliren,
welche Faktoren auf diese Dispositionen einwirken. Dafl sich hieraus
dennoch Vermutungen tber das konkrete Verhalien ableiten lassen, liegt
nicht zuletzt darin, daf ein Verstofl gegen Verkehrsvorschriften in der

1)

Regel gar nicht als abweichendes Verhalten empfunden wird™ " und von da-

her keine Scheu besteht, derartige Verhaltensweisen offen zu bekennen.

1) Vgl. Pier Allewijn, a.a.0., S. 28 - 29



II. UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Den Schwerpunkt der Untersuchung iiber die Beziehungen zwischen Vor-
schriften und Verhalten bilden die empirischen Ergebnisse zu einigen aus-
gewidhlten Regelverstofien. Hierbei handelt es sich im einzelnen um fol-
gende Problemkreise: Geschwindigkeitsiiberschreitung, Mifachtung von
Vorfahrtsregeln und des Sicherheitsabstandes, Verstofle gegen das Uber-

holverbot und Regelwidrigkeiten im Bereich des ruhenden Verkehrs.

Ehe wir jedoch die spezifische Diskussion der Einzelverstéfie beginnen,
ist es zweckmaBig, sich einige Gedanken iber die Struktur und Funktion
von Verkehrsregeln zu machen. Dies geschieht im ersten Abschnitt die-
ses Kapitels, wobei gleichzeitig der Versuch unternommen wird, einige
Antworten auf die Frage zu finden, welche Konsequenzen sich aus der Re-
gelkonformitit und aus Regelverstofen fir die Verkehrsteilnehmer und
das Verkehrsgeschehen ergeben.

Diese eher theoretische und weniger an Erhebungsdaten orientierte Dis-
kussion wird durch einen kurzen Blick auf die Entwicklung der Verkehrs-
regeln in diesem Jahrhundert ergénzt. Diese Betrachtung gewinnt durch
die Tatsache, daB der Normenkatalog sich stindig erweitert hat und zeit-
lich hiufig hinter den Verkehrsgegebenheiten herhinkt, an besonderer Be-
deutung.

Dem historischen Riickblick schlieft sich die oben skizzierte Analyse
ausgewihlter RegelverstsBe an. Das dort gewonnene Material dient so-
dann als Grundlage fiir die Beantwortung der Frage, welches die Griinde

der Verkehrsteilnehmer sind, sich regelwidrig zu verhalten.

In Anbetracht der Tatsache, daf in der Offentlichkeit haufig die Vermu-
tung geduBert wird, daB strengere Kontrollen zur Hebung der Verkehrs-
disziplin beitragen wiirden, wird diesem Punkt besondere Beachtung ge-
schenkt. Daf auf der anderen Seite Situationen denkbar sind, in denen

ein RegelverstoB durchaus zu rechtfertigen ist, soll ebenfalls diskutiert
werden. Auch hierzu kann die Untersuchung nur beschrankt Auskunft ge-
ben, indem sie darstellt, welche Regelversttfie in welchen Situationen

als durchaus gerechtfertigt erlebt werden.



Wie diese inhaltliche Skizze bereits andeutet, verfolgt die Untersuchung
ausschlieBlich die Absicht, Zustdnde, Einstellungen und Verhaltensweisen
zu beschreiben und - soweit moglich - deren Hintergriinde und Ursachen
aufzudecken. Vermissen wird der Leser demgegeniiber jede Bewertung
der beschriebenen Regelwidrigkeiten und Verhaltensweisen ebenso wie
Vorschlige fiir Anderungen von Regeln und Vorschriften. Beide Punkte
sollten nicht Gegenstand einer um Objektivitit bemiihten soziologischen
Studie sein. Vielmehr soll es jedem Leser unbenommen bleiben, seine

eigenen Schliisse aus den Ergebnissen zu ziehen.



1., Wie sind Verkehrsregeln strukturiert?

Die Verkehrsregeln, die die Teilnehmer am o&ffentlichen StraBenverkehr
zu beachten haben, sind in der Strafenverkehrs-Ordnung (StVO) nieder-
gelegt. Dieses Gesetzeswerk umfaflt 53 Paragraphen, die sich in drei

Schwerpunkte untergliedern:

1. Allgemeine Verkehrsregeln (§§ 1 - 35)
2. Zeichen und Verkehrseinrichtungen (§§ 36 - 43)

3. Durchfibhrungs-, Bufigeld- und
Schluivorschriften (§§ 44 - 53)

Dieses umfingliche Regelwerk, bei dem vor allem die allgemeinen Ver-
kehrsregeln und die Vorschriften iiber Zeichen und Verkehrseinrichtungen
eine unmittelbare Handlungsrelevanz besitzen, wird wie alle formalen ju-
ristischen Regeln durch die stdndige Rechtsprechung der Gerichte inter-
pretiert, erginzt und modifiziert. Wirksam wird die Rechtsprechung nicht
zuletzt durch die Tatsache, dafl Zeitungen und Zeitschriften in regelmifi-
gen oder unregelmédfigen Abstinden oder sogar in besonderen Rubrikenl)
Urteile aus dem Verkehrsrecht in Kurzform veroffentlichen, um die Ver-
kehrsteilnehmer zu informieren. Damit wird gleichzeitig deutlich, daB
die formale Seite der Verhaltensvorschriften nicht so starr ist, dafi man
diese Regeln immer ohne jede weitere Interpretation als konkrete Hand-
lungsanweisung nutzen konnte.

Gleichzeitig gestatten der Umfang des Regelwerkes und dessen sténdige
Modifikation bzw. Interpretation den Schluf3, daf} der normale Verkehrs-
teilnehmer nicht in der Lage ist, alle rechisverbindlichen Vorschriften
des Normenkataloges zu kennen. Es diirfte schon als ein Erfolg gelten,
wenn Kraftfahrer die weit iiber hundert in der StVO beschriebenen Ge-
bots-, Verbots- und Hinweisschilder, die dort niedergelegten Formen

der Straflenmarkierung und den Inhalt der §§ 1 - 43 kennen,

1) Als Beispiele seien hier nur genannt:
auto, motor und sport: Rubrik: Im Namen des Volkes, Verkehrsurteile
deutscher Gerichte
oder: adac-motorwelt: Rubrik: Neue Urteile
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Unter diesem Blickwinkel verlieren Auferungen der Kontrollorgane ihren
Realititsbezug, wenn etwa festgestellt wird: "Wenn alle Verkehrsteilneh-
mer die Vorschriften und Regeln des Straflenverkehrs genau befolgen wiir-
den, wiren Unfille praktisch fast ausgesehaltet"l).

Dafl die mangelnde Transparenz des Regelkataloges von den Kraftfahrern
tatsdchlich empfunden wird, werden die weiteren Ausfithrungen im Ver-
laufe dieser Untersuchung zeigenz).

Nun besitzen nicht alle Vorschriften oder Paragraphen der StVO fiir den
Verkehrsteilnehmer (im folgenden werden wir uns vornehmlich auf den
Kraftfahrer beziehen) die gleiche Relevanz. Die Bedeutungshierarchie,
die sowohl aus den unterschiedlichen Konsequenzen als auch aus den un-
terschiedlichen Sanktionen im Verstofifall resultiert, ist den Kraftfahrern
durchaus bewuflt, auch auf sie wird im L.aufe des Berichtes noch niher

eingegangen.

Die Regeln erscheinen jedoch nicht nur dem Kraftfahrer aus seiner sub-
jektiven Sicht als sehr unterschiedlich, es lassen sich auch objektive Dif-
ferenzierungskriterien feststellen. Die strukturelle Differenzierung hat
fiir die Handhabung der Regel erhebliche Konsequenzen sowonl unter psy-

chologischen als auch sozialen Aspekten.

Ein wesentliches strukturelles Unterscheidungsmerkmal ist das Ausmaf
der individuellen Interpretation, das mit der Regeleinhaltung verbunden
sein kann, Pointiert formuliert kann man zwischen "Kontinuums-Vor-
schriften" und "Entweder-Oder-Vorschriften" unterscheiden. Als Bei-
spiel einer Kontinuumsvorschrift sei die in § 4 StVO niedergelegte Vor-
schrift Gber den Abstand genannt. Dort heiflt es woértlich in § 4, Abschn.1:
""Der Abstand von einem vorausfahrenden Fahrzeug muB in der Regel so
grofl sein, dafl auch dann hinter ihm gehalten werden kann, wenn es plétz-

lich gebremst wird". Diese Vorschrift fordert vom Kraftfahrer, seinen

1) Paul Boller, Polizeiliche M&glichkeiten, in: Hrsg. Heinrich Ursprung,
Sicherheit im Straflenverkehr, Frankfurt 1974, S. 245
2) Vgl. Abschnitt II.
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Sicherheitsabstand auf einem Kontinuum mdoglicher Abstinde selbstindig

auszuwihlen und stédndig zu iiberwachen.

Als Prototyp einer Entweder-Oder-Vorschrift sei das Uberholverbots-
schild (Zeichen 276) in § 5 StVO genannt. Hier hat der Fahrer keine an-
dere Moglichkeit als zu entscheiden, ob er die Regel befolgen oder iiber~
treten will1 ).

Beide Regeltypen unterscheiden sich in ihren psychologischen und sozia-
len Implikationen erheblich. Wihrend "Kontinuumsvorschriften'' eine sub-
jektive Grenzfindung voraussetzen und damit ein gewisses individuelles
Element und eine intellektuelle oder intuitive Leistung beinhalten, stellen
"Entweder-Oder-Vorschriften' ein eher autoritires Setzen von Regeln
dar, dem man sich entweder unterordnen oder gegen das man sich aufleh-
nen kann. Wesentlich unterscheiden sich beide Vorschrifisarten auch hin-
sichtlich der Sichtbarkeit. Wihrend "Entweder-Oder-Vorschriften'" im
Falle des Verstofles sofort deutlich werden, bedarf es bel Verstoflen ge-
gen ""Kontinuumsvorschriften' hiufig komplizierter MeBtechniken?).
Wihrend die Schwere eines Verstofles gegen eine "Entweder-Oder-Vor-
schrift" nur noch von den situativen Randbedingungen bestimmt wird,
konnen Verstofle gegen Kontinuumsevorschriften in unterschiedlichen Aus-
prigungsgraden erfolgen, d.h. der Fahrer hat es in der Hand, den Grad

seines abweichenden Verhaltens selbst zu bestimmen.

Die soziale Konsequenz, die sich aus der unterschiedlichen Struktur der
Vorschriften ergibt, ist die, daB sich fir "Kontinuumsvorschriften”" neue

- vom Regelwerk abweichende - informelle Regeln entwickeln kdnnen. Als

1) Dafl diese Sicht nur bedingt richtig ist, wird die Betrachtung der Uber-
holverbotsverstofie ergeben. Hier zeigt sich, daB vor allem das BEinfah-
ren in eine Uberholverbotszone einen Bereich darstellt, in dem ''noch”
iberholt wird. Dieser Bereich des ""Noch''-Uberholens unterliegt eben-
so, wie der Sicherheitsabstand, der subjektiven Interpretation.

2) Als Beispiel hierfiir seien die Radarmessung bei Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen, Abstandsmessungen bei mangelndem Sicherheitsabstand
oder auch Alkoholtests zur Ermittlung der Fahrtichtigkeit genannt.



- 192 -

Beispiel sei hierfiir genannt, daf an bestimmten Stellen in Stadtgebieten
erfahrungsgemif schneller als erlaubt gefahren wird. Die Geschwindig-
keitsijberschreitungen geschehen jedoch nicht regellos, sondern es bil-
den sich informelle Standards aus, die nicht unbedingt eine Erhéhung der
Gefahrensituation beinhalten miissen. Die Regelungsinstanzen tragen die-
ser Tatsache hiufig in der Weise Rechnung, daB sie Kontinuumsvorschrif-
ten bewuft niedrig auslegen, wm sicherzustellen, daB der "Interpreta-

tionszuschlag'' nicht in kritische oder geféhrliche Regionen fuhrt.

In Anbetracht der Tatsache, dafl die Entwicklung des Regelwertes, wie

im n&ichsten Abschnitt noch deutlich gezeigt wird, eher einen restrikiiven
Verlauf nimmt, kann vermutet werden, dafl die Kraftfahrer die durch die
Massenhaftigkeit des Verkehrs verlorengegangenen Freirdume in gewis-
sem Umfang in den "Kontinuumsvorschriften' zu erhalten suchen. Die be-~
grenzte subjektive Regelauslegung kann zum Ventil fur die Frustration

der stindig wachsenden Einengung werden.

Ein zweiter struktureller Aspekt spielt bei der Analyse der Verkehrsvor-
schriften eine wesentliche Rolle. Wie oben bereits erwihnt, enthilt die
StVO rund 140 in Schildern fixierte Verbote, Gebote und Hinweise und un-
terschiedliche Formen der Strafenmarkierung. Die hierdurch gekenn-
zeichneten Regeln und Vorschriften besitzen demgemif ein Symbol, das
den Kraftfahrer deutlich sichtbar an die geforderten oder erwiinschten

Verhaltensweisen erinnert.

Neben den Regeln, die durch ein optisches Symbol, also z.B. durch Schil-
der oder Strafenmarkierungen, reprasentiert werden, gibt es andere, die
ihren Niederschlag nur in Gesetzestexten und Regelauslegungen gefunden
haben. Wihrend im ersten Fall das Schild oder Symbol als Verstirker im
Sinne der Lerntheorien wirkt und der Fahrer immer wieder auf die ent-
sprechende Regel hingewiesen wird, fgllt fiir die Vorschriften, die kein
solches Symbol besitzen, diese Form der Verstidrkung fort. Diejenigen

Regeln, die nicht in sichtbaren Symbolen reprisentiert werden kénnen,



