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Abwégung von Interessen

Die Benutzung eines Autos bietet zwar dem Benutzéstems einige Vor-
teile - Zeitersparnis, Komfort, Unabhangigkeit - a3t aber fir digettiein-

610 GMH 10/87



Jeder gegen jeden?

heit etliche Nachteile entstehen, beispielsweise Waftahr, Larm, Luftver-
schmutzung, Verbrauch an o6ffentlichen Flachen. Um dieses Diemvii
schen individuellen Vorteilen und sozialen Nachteiaufzulésen oder wenig-
stens zu mildern, missen personliche Interessen undtliiffee Belange
gegeneinander abgewogen werden.

Nach den Wertentscheidungen unseres Grundgesetzes sind die énteress
der Allgemeinheit héher zu gewichten als die pdiskan Interessen des ein-
zelnen Individuums. Konkret zeigt sich dies in Eh&sdungen des Bundesver-
waltungsgerichts, in denen der Sicherheit des StraRenverkelany vor
den Belangen eines einzelnen Kraftfahrzeugfihiaegesiumt wurde oder in
denen auf den Grundsatz des Paragraphen 4, Abs. 1 StralRenvedeathrsge
verwiesen wurde, dal3 einem ungeeigneten KraftfahrzeugfihreGebhoiz
der Allgemeinheit die Fahrerlaubnis zu entziehen Ein weiteres Beispiel
fur die Abwagung von Interessen im Bereich des Stral3enverksthdie
Novelle zur StralRenverkehrsordnung vom 21. JulD;18& dazu dienen sollte,
das hohe Risiko, dem bestimmte Gruppen durch ihre Teilnahm®tral3en-
verkehr ausgesetzt sind, zu verringern. Diese Nogatht unter anderem vor,
dal die Fahrzeugfuhrer sich gegentiber Kindernslbéititrftigen und alteren
Menschen, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und
durch Bremsbereitschaft, so verhalten missen, dal3 eine Gefégluigser
Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist (§3, AbSt&¥@).

Wie dieses zweite Beispiel zeigt, geht es alsat mohallein darum, die All-
gemeinheit vor den egoistischen Interessen einzelnethiiizen, sondern es
mussen darlber hinaus auch noch schwéchere vor starkerkahysteil-
nehmern in Schutz genommen werden. Wer die schwacheren Gruppen sind,
wird in der Novelle explizit ausgefiihrt: Kinder, Hilfsbedtrftigad altere
Menschen. Damit wird der Anschein erweckt, dal’ es nur einermahRRig
relativ kleine Gruppe ist, der gegeniiber man se&tohders riicksichtsvoll zu
verhalten habe. Die zu schiitzende Gruppe ist jedoch weitaus gré®er, w
man die motorisierten und die nicht-motorisierten Verkehrsteiteehein-
ander gegeniberstellt. Die erste Gruppe bildet didlggierte Majoritat, die
zweite ist die sozial schwachere Minoritat. Fir eine solEmteilung und
Unterscheidung von Majoritat und Minoritat spriclie Planungspraxis. Trotz
des Grundsatzes der Bauleitplanung, eine dem Wohl der Allgbaieent-
sprechende sozialgerechte Bodennutzung zu gewaéhrleisten (§ 1 BBauG)
werden die Anspriiche des Kfz-Verkehrs vorrangigabdblt: In der Planung
haben die Bedirfnisse des ruhenden oder flieBenden Verkehrs oberste Pri
ritat; ihnen sind alle anderen Bediirfnisse, beispielsweide Spielflachen,
untergeordnet. Die Interessen der Allgemeinheit steleemzufolge nur zum
Teil im Widerspruch zu den Interessen des einzelnen Autosahrer

Der vermeintliche Interessengegensatz hat in deateletJahrzehnten
sogar noch abgenommen, denn die Allgemeinheitikchtia den letzten

1 Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichtg Beistische Wochenschrift (NJW), 1961,284.
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zwanzig Jahren stark gewandelt, was die folgenden Zahlen vectentli
1970 wurden vom Kraftfahrt-Bundesamt 16,7 Milliormftfahrzeuge in der
Bundesrepublik gezéhlt, zehn Jahre spater warberegts 26,9 Millionen. Im
Jahr 1985 wurde dann mit 30,2 Millionen Kraftfahrzeugen3di Millionen-
Grenze Uberschritten. Dal3 diese Entwicklung noch nicht abgesahlisss
zeigt der weitere Anstieg auf 32,0 Millionen Krafifaeuge, darunter 27,2 Mil-
lionen Personenkraftwagén.

Die Allgemeinheit, die sich zunehmend aus immermmabtorisierten Per-
sonen zusammensetzt, spiegelt folglich die Interedsenicht-motorisierten
Gruppen in immer geringerem Mal3e wider.

Andere, ganz konkrete Probleme, insbesondere fiir die Nidjonieten
auf, wenn die Zahl der Motorisierten so anwéaclka®, sich die einzelnen Auto-
fahrer untereinander immer mehr behindern. Die Autoindustrie foddert
halb, was aus ihrer Sicht verstandlich ist, eine ,qualitatimbesserung des
StralBennetzes" und einen ,Ausbau der Infrastruktur”, damit danische
Fortschritt im Fahrzeugbau voll zum Tragen kommen kdnne.

Es kann angenommen werden, dal3 bei der Abwagung der Interessen des

einzelnen Autofahrers gegen die Interessen der Allgemeinkedintgressen

der motorisierten Verkehrsteilnehmer zu stark ins iGaviallen, weil die All-
gemeinheit immer mehr zum Synonym fur ,Menge alfartofahrer”
geworden ist. Ebenfalls Hegt die Vermutung nahe, daeiger die nichtmo-
torisierten, also die schwacheren Verkehrsteilnehmer diadstwa im Zuge

der Interessenabwéagung einen weiteren Ausbau des Stréfsenaerhin-

dern, sondern vielmehr die inzwischen nicht mehr zu Ubensien Schaden,

die der motorisierte Stra3enverkehr zweifelsohne mit verursacht.

Verkehrsunfélle

Eine gelungene Abwagung der Interessen des einzAlmefahrers gegen
die Interessen der Allgemeinheit sowie ein ausreichender Sdbutzicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer vor dem starkerentpedr mif3te sich in
niedrigen oder ricklaufigen Unfallzahlen niedersgi@n und in einer
geringen Unfallbelastung derjenigen Gruppen zum Ausdruck kommen, die
sich nicht aktiv am motorisierten StraRenverkehr beteiligen. &adsg oder
Kinder sind ohne Zweifel solche Gruppen. Hohe ateigende Unfallzahlen
und vergleichsweise viele FuRganger- oder Kinderverkehrsunféten
andererseits ein Indikator dafir, daf} die Interessen nicht righbgjgwogen
worden sind.

Die neueste Stral3enverkehrsunfallstatistik des StatistisBundesamtes
gibt dariiber Auskunft. Danach ist die Zahl derzmilich erfaldten Unfélle im
Jahr 1986 gegeniber dem Vorjahr um 5,2 Prozent gestiggesrorts um

2 Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesaiteft 1/1987. Stand: 1. Januar 1987.
3 Vgl. Bericht in der Frankfurter Rundschau vom 281887, ,,Autoindustrie regt sich tiber Verkehrsyiolit
auf”.
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2,9 Prozent, allein auf Autobahnen sogar um 18,6 Prozent. Im vergangenen
Jahr starben auf den StraBen der Bundesrepublik DeutdcB@8 Men-
schen, das sind 6,5 Prozent mehr als im Jahr zuvor.efeihg Million Ein-
wohner kamen 1986 insgesamt 7404 Verungliickte, von denen 147 getotet
wurden; das sind 5 Prozent mehr Verungliickte ubdPyzent mehr Getdtete

als im Vorjahr. Das Ergebnis ist eindeutig: Das Unfallrisikbden Stral3en

der Bundesrepublik ist nach wie vor hoch. Besondefslen Autobahnen, die
einstmals als die sichersten Strafl3en galten, gtfédrlicher geworden, doch
auch innerorts scheint die Verkehrssicherheit eheh ratiigenommen zu
haben. Es ist also offenkundig, da das menschlichenhady den vom moto-
risierten StralRenverkehr ausgehenden Gefahren nicht ausregersetditzt
wurde. Fir diese Interpretation spricht auch, dal3 die Buedeblik - und

zwar seit vielen Jahren - zu den Landern in Europargjeti® im Hinblick auf

das Unf aUrisiko einen vorderen Rangplatz einnehmen.

Verkehrsunfille und Kinderverkehrsumfille mit Pexsonenschaden im Jahr 1985
im Landervergleich

Unfalle Kinderunfille
pro 100 000 pro 104 000

Land Einwohner unter 15jdhrige
Osterreich 612,3 372
Belgien 553,9 377
Bundesrepublik Deutschland 537.1 473
GroBbritannien 437,7 413
Schweiz 3813 216
Frankreich 3464 2431
Diénemark 2249 149
Kiederlande 2195 198
Schwaden 1908 110

1 1984,
Quele: Staristisches Bundesamt.

Dal’ insbesondere die Interessen zwischen den siettegn und den nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmern, das heil3t denchtigeren” und den
L-ohnmachtigeren" Gruppen im StralRenverkehr, nicht richtig w&bgen
worden sind, zeigen namentlich die nach Altersgruppen ausgesdtdiiss
Unfallstatistiken. Wie daraus ersichtlich ist, ist 8iendesrepublik das Land
in Europa mit dem hochsten Unfallrisiko fir Kinder. FuRganger undéi
sind, auch wenn von ihnen selbst keine direkte Gefahr ausdgeliig die
Opfer der Motorisierung.

Unfalle und Fahrverhalten

Im Jahr 1986 hat die Polizei auf den StraRen dedBsrepublik insgesamt
695 816 Unfalle mit Personenschaden registriertknapp ein Prozent davon
wurde auf technische Mangel am Fahrzeug zurlickgefiihrt, der wahiaus
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Unfalle von FulRgangern pro 100 000 Einwohner nachséhappen und Geschlecht
in der Bundesrepublik 1985

200 100 Q0 a 100 200
T I — B T T
1 1+ > [/
3 w9 T———
o ¥ 65— T _——— 1
E: a0 - 83 :
C 1 ss-s L1
o so-ss ] _
1 45 -5 [ 1 '
T e - s [ .
S s -we [
Ce—1 a0 -3 3 g
1 25 -3 []
T3 oo [
1 ooy L1
b1 s -0 ]
C ™ e 3
| ] s -1 [ 1
L I < ¢« ]
minnlich e s Altersgrupge . weiblich

Queelle: Statistisches Bundesamt

wiegende Teil auf personenbezogene Ursachen. Haufigésdiwsache war
eine der Verkehrssituation nicht angepaldte Geschwindigkeit. Zielteh
Fahren erwies sich, wie auch in den Jahren zuvor, aifajlursache Nr. 1°.
Die Erklarung dafir, da die Geschwindigkeit, die zemt@alalitat des Stra-
Renverkehfs eine so unheilvolle Rolle spielt, ist, daR diegtische Energie,
die beim Bremsen vernichtet werden muf3, mit dend@ualer Geschwindig-
keit wachst Der Bremsweg wird folglich mit wachsender Geschwindigk
Uberproportional langer. Dadurch nimmt die Unfallhaufigkeit zu. Auch die
Unfallschwere steigt an. Wenn etwa ein Fu3ganger und ein afkuref mit
einer Geschwindigkeit von 80 km/h zusammenstol3en, dann stirbt der Ful3-
ganger mit gro3er Wahrscheinlichkeit; bei einer Geschwimdtigies Auto-
fahrers von rund 60 km/h liegt die Todeswahrscheinlichkeid&ir Ful3-
géanger immerhin noch bei 85 Prozent.

Es ist offensichtlich, daRR eine Senkung der Gesutligkeit wesentlich zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen wirde: Udafigkeit und
Unfallschwere wirden sich verringern. Die entscheidende Fradeshalb,
welches die Ursache eines nicht angepaliten, gefahrlictsehvidadigkeits-

4 Klaus-Wolfgang Herberg, Geschwindigkeit - eine eérispsychologisclie Betrachtung. Zeitschrift fir-Ve
kehrssicherheit 29,1983,154 -161.

5 Wolf gang Teichgraber, Die Bedeutung der Geschgkti fur die Verkehrssicherheit. Zeitschrift fliel
kehrssicherheit 29,1983,53 - 63.
6 Vgl. Teichgréber, a. a. O.
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Verhaltens sind. Folgende Einflul3faktoren lasseh kier unterscheiden: der
Autofahrer, der StralRenraum, das Fahrzeug, formelle und inforsuziigle
Normen sowie situative Umwelteinfliisse, wie beispielsw&iskeuchtung,
Klima.” Beispiele fir diese EinfluRfaktoren sind: auf Autobahnerdwir
schneller gefahren als auf schmalen kurvigen WeginPS-starkeren Autos
schneller als mit PS-schwacheren, angesichts einer strikte@anktionen
verbundenen Verkehrsiiberwachung angepalfiter, bei schi&ibkawmerhalt-
nisses vorsichtiger. Der Akteur ist immer der Fahder den Straf3enraum als
fur bestimmte Geschwindigkeiten geeignet héalt, deh &in mehr oder
weniger schnelles Auto anschafft, der sich im Stral¥&ete mehr oder
weniger konform verhalt, der die Beleuchtung imiick auf eine bestimmte
Geschwindigkeit als ausreichend oder nicht ausreichend beurteikeDi
Autofahrer 1aRt sich nicht mit einem Reiz-Reaktions-Modellchesben,
denn Autofahrer sind keine einheitlich wahrnehmenden, bexmteh und
handelnden Automaten, sondern von Mensch zu Mensch ganz unterschied-
liche Verkehrsteilnehmer. Sie sind sozusagen deliiSgel, ohne den sich das
Fahrverhalten nicht aufschliisseln Iaf3t.

Objektive und subjektive Verkehrssicherheit

Ohne ausdriickliche Einbeziehung des Autofahrers als EinfluRfaktor bei
der Aufschliisselung des Fahrverhaltens liel3e sich nicht emkiaarum die
zahlreichen technischen Verbesserungen am Fahrzeug udral@snnetzes
nicht den erwarteten Sicherheitsgewinn eingebradi¢rmaDies hangt damit
zusammen, dal3 der Autofahrer ein wahrnehmender und denkender Mensch
ist, der sein Handeln auf die jeweiligen Umstande ausrichtittamdieren
Worten besteht das Problem darin, daR zwar eine Erhdhung der olmjektive
Sicherheit, etwa durch Antiblockiersysteme odereaadsicherheitselemente,
meistens wahrgenommen wird, allerdings fiihrt da® ri&cherheitsgefihl zu
einer Veranderung des Fahrverhaltens, inshesondere zurisikefreudi-
geren Fahrweise. Der Gewinn an objektiver Sicheriedl dementsprechend
durch den Mechanismus der Risikokompensation wetight. Als besonders
gefahrlich erweist sich natirlich eine Uberschatzungatgektiven Ver-
kehrssicherheit. Eine solche Uberschitzung istrsameso wahrscheinlicher,
je technisch vollkommener und sicherer ein Auto erscheint. Dockatas
zeug, das den Larm von draufen abschirmt, das unebene Oberflachen kaum
noch spiren laRt, das Warme und Geborgenheitsgeféhiittelt, ist nur ein
Teil der gesamten Verkehrsumwelt. Allzu leicht kann ddrl#t von dem
Sicherheitsgefiihl aufgrund des Fahrzeugs auf dieeSieit der Gesamtsitua-
tion ein folgenreicher Fehlschluf3 sein.

Es kann weiter angenommen werden, dal3 die Fahigkeinplgektive
Sicherheit der gesamten Verkehrssituation zuverlassaygthéatzen, erst im
Laufe der Zeit erworben wird, im Kindesalter begind und mit zuneh-

7 Rudiger Haas und Klaus-Wolfgang Herberg, Ein8tissn Fahrer- und StraRenmerkmalen auf die Fahrge-
schwindigkeit in Ortschaften. Bundesanstalt fia@nwesen, Koln 1983.
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mender Praxis als Verkehrsteilnehmer weiter aresteigAuch von den Fahr-
anfangern mul3, diesmal aus der neuen Perspektive destivetsf das rich-
tige Einschatzen der Sicherheit von Verkehrssitutio erst eingetibt
werden. Die Uberproportional hohe Unfallbeteiligung der 18- bis 24jgri
Fahrer, die im Jahr 1986 in 26 Prozent aller UnfalleFaisonenschaden die
Hauptverursacher waren, zeigt, dafd insbesondere Fatganfdie objektive
Verkehrssicherheit und zugleich ihr eigenes Konifeer als die schon erfah-
reneren Autofahrer Uberschatzen. Damit eine Erhéhung dektivkje
Sicherheit sowohl am Fahrzeug als auch im Stra3enzaueinem wirklichen
Gewinn an Verkehrssicherheit wird, bedarf es sowohl diabrtechnischen,
wie einer erganzenden psychologischen FahrausbildunZi€lierstellung
ist der ,rationale Fahrer®, der die objektive Verkehrssichieriahtig einzu-
schatzen in der Lage ist und der sich so verHalgtaer sie Uberschéatzt.

Zu warnen ist jedoch vor dem Irrglauben, dal3 technische Verbesserungen
im Verkehrsbereich immer auch Verbesserungen im Verkehrsaittdg si

Fahrmotive

Der Mensch hat mit Hilfe des Fahrzeugs, mit dem er schnell undineque
vorankommen kann, seinen Handlungsspielraum unermefligaitert.
Dieser Gewinn an Handlungsfreiheit wurde - lerntheoretisondliert - als
angenehme Konsequenz erfahren, was zu einer Verstarkung diekak Ve
tens beigetragen hat. Man ist Herr Giber Raum und Zeit, wennib®& ein
eigenes Auto verfiigt. Man kann jederzeit losfahren, ohrtestellen aufsu-
chen und Abfahrtzeiten beachten zu mussen. Auch bei hohlezhrsdichte
bis hin zum Stau wird durch das Auto ein personlictaurrR geschaffen, der
vor der zu groBen Nahe der anderen schiitzt. Mit dem Auto kann man seinen
sozialen Status bekunden oder auch seine Finahzkiraf Ausdruck bringen.
Mit dem Auto ist es folglich relativ leicht méglich, sicHiss ins rechte Licht
zu rlicken. Dal3 das Auto dartber hinaus zu einem Teil degax Selbst
geworden ist, zeigt sich an AuRerungen wie: ,Ich stehé, desbei mit ,ich*
das Auto gemeint ist.

Das Auto ist ebenfalls hervorragend geeignet, usnBiaillirfnis nach Anre-
gung, Erregung und einem erhdhten Aktivitdtsniveau zu befriedian-
cher Autofahrer legt es geradezu darauf an, Risiken einzugeteehietbei
erlebte Spannung sowie der nach lUberstandener Gefalhgesrdel Span-
nungsabfall werden als lustvoll erlebt. Die Risiken warden ihrer selbst
willen eingegangenthrill, daf3 heil3t die Beherrschung und der Genul3 des
Angstigenden, werden bewul3t provoziert. Die Verkehrsutsekeint besser
als jeder andere Bereich daflr geeignet zu seirgasrBedirfnis nach Span-
nung und Kompetenz im Umgang mit Gefahren zu befriedige

Es waére folglich falsch, das Auto nur als Transportmittelenes, denn es
ist statt dessen oftmals auch ein Mittel, um etlicheht-instrumentelle
Bedurfnisse zu befriedigen. Es kann angenommen wedd® ein Mensch um
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so ,autosiichtiger iéf je tiefgreifender das Auto in seiner motivationalen
Struktur verankert ist.

Je bedeutsamer das Auto fir die Befriedigung verschiedener Bedérfnis
ist, mit um so starkeren Frustrationen ist zu rechnen, wennediériBisse,
beispielsweise mit hoher Geschwindigkeit zu fahnécht erfullt werden, weil
die vielen anderen Verkehrsteilnehmer dies vereiteln. Durchedtrustra-
tionen kommt es zu vermehrten Aggressionen, die im Verkehekier und
viel ungehemmter ausgelebt werden als in direkteren facetwSitua-
tionen. Welche Ausmal3e diese Aggressivitat im Stral3enveirkahischen
erreicht hat, 1aRt sich aus Presseberichten entnehmem deerschriften
etwa lauten: ,Scharfe Schiisse nach dem Uberholméfidaer , Wildwest-
Duelle auf US-Autobahnen fordern haufig Tofe*

Veranderungen sind demzufolge nicht nur wegen dezeitigen Unausge-
wogenheit der Interessen der motorisierten und der nicht-motteisiéer-
kehrsteilnenmer erforderlich, sondern auch im Hinblick auf die Gefif¢
mit zunehmender Verkehrsdichte zunehmend frustriArtefahrer ihre
Aggressionen im StralRenverkehr immer ungebremster ausleben.

Ein neues Verkehrskonzept

Was kann nun aber - realistisch gesehen - Uberhaupt veriveteen?
Zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht realistisch ist einduRierung des Rfz-
Bestandes, wenngleich diese noch etliche andere als nur Sicreffhlkties
mit sich brachte: weniger Larm, bessere Luft, mehbiflachen usw. Die Zahl
der Kraftfahrzeuge nimmt demgegeniiber noch immer zu. Auf je 1 GR0 Ei
wohner des Bundesgebietes entfielen nach Angaben des Kraftfahgbunde
amtes am 1. Januar 1987 durchschnittlich 548 motorisiaitez&uge, davon
446 Personenkraftwagen. Auch in naherer Zukunft ist nighéimem Nach-
lassen des Interesses am Auto zu rechnen, wie gdietizte Internationale
Automobil-Ausstellung erneut gezeigt hat.

Allgemeine Ansatzpunkte fiir ein neues Verkehrskonzepit die Einflul3-
faktoren, von denen das Verkehrs- und das Unfallgeschehen bestirdmt
der Verkehrsteilnehmer, der Stralenraum, das Fahrzeudisgeatliche
Normvorstellungen und Verkehrsregeln. Die daran anknUpferdal3-
nahmen sind nicht unbedingt und nicht in gleicheaf3® erfolgversprechend.
So ist etwa von einer Intensivierung der Verkelzisbung von Kindern nicht
Zu erwarten, dafd die Zahl der Kinderverkehrsunfélle splrbkersiwird,
denn Kinder kdnnen nur in begrenztem Mal3e auf alle nur demkhae
kehrssituationen ,getrimmt* werden. Notgedrungen missen $ich die
motorisierten Verkehrsteilnehmer auf die begrenzten Mbgéiten dieser

8 In der Literatur wurde bereits der Begriff ,autorieladdiction“ verwendet; vgl. John P. Huttman, @&ub-
bile addiction: The abuse of personal transpotie8010,1973,25 - 29; Joseph P. Reser, Automatidéc-
tion: real or imagined? Man-Environment-System4 980,279 - 287.

9 Suddeutsche Zeitung vom 5. 8.1987.

10 Frankfurter Rundschau vom 5.8.1987.
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Gruppe einstellen. Die Fahrausbildung mifRte so angabagtdal’ die kinf-
tigen Autofahrer gleich die sozial gewiinschten tlhsigen zum Stral3enver-
kehr aufbauen, so daR sie spater nicht zu denjenigen gehérenEdetel-
lungen verandert werden muf3ten. Dazu ware eine veranderte Fataesh
bildung die Voraussetzung.

Veranderungen des Straf3enraums durch bauliche Mai@naund Tempo-
30-Regelungen, die sich unter dem Begriff ,Verkehrsberuhigung“ subsu-
mieren lassen, stellen eine geeignete und inn@v&tisategie dar, um die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen. Die Erfahrungen mit flachenhaftdeWebe-
ruhigung, wie zum Beispiel in Buxtehude und Hamburg, sind positiv.
Geschwindigkeitsreduzierungen kénnen erreicht werden, wenn die Tempo
30-Anordnungen durch bauliche MaRnahmen unterstitzt werden und wenn
RegelverstRe drastisch geahndet werddirforderlich ist nunmehr, daR
diese Erkenntnisse aufgegriffen und verbreitet werden und dafchufijle
Stadte und Gemeinden Anreize geschaffen werden, solchen po&gven
spielen zu folgen.

Eine Erhéhung der objektiven Sicherheit durch weitere Verbasgen
am Fahrzeug ist zwar zu begrii3en, sie st aber das Praiblgnsolange dies
mit einer Risikokompensation verbunden ist und sich der Fahrkeofrisi-
diger verhalt als zuvor.

Verstarkte Sanktionen und eine vermehrte Verkehrsibbomgcsind nur
dann effektiv, wenn die Entdeckungs- und Bestrafumdprscheinlichkeit dra-
stisch erhéht werden. Denn nach lernpsychologischen Gesetakijedés
Fehlverhalten, das nicht entdeckt und bestraft wurde, atdgeeflebt. Im
weitesten Sinne zur Bestrafung zu rechnen ware auchadiesishulung ver-
haltensauffalliger Kraftfahrer, die mdglicherweise schon riedrigeren
Punktzahlen verordnet werden sollten. Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
Autobahnen, ohne die eine Senkung der Unfallzahlen nicht erreichtrwerde
kann, und Verkehrsberuhigung in Wohngebieten, olmeid hohe Unfallbe-
lastung auch der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmeht nieduziert
werden kann, mif3ten mit einem neuen Sanktionskonzept undstdmk
intensivierten Verkehrsiiberwachung verbunden werdendie Wahrschein-
lichkeit, da? Fehlverhalten (und zwar spurbar) bestraftl,wdeutlich zu
erhdhen. Denn auch hier gilt das lernpsychologische Gagetzt bei einem
mil3billigten Verhalten die angedrohte negative Konsequenz aloiside
wird dies als Belohnung erfahren. Fur den Fahrer, derkséhnt fuhlt,
besteht kein Grund, sein Verhalten zu verandern.

Die gesellschaftliche Norm, die in dem Motto: ,Freie Falaindfreien
Burger” ihren konkreten Ausdruck gefunden hat, paf3t nicht nreleinie
Gesellschaft mit einem so hohen Motorisierungsgradmiier Bundesrepu-
blik. Es ist an der Zeit, dal3 die personlichenrégsen des einzelnen Autofah-

11 Folkeit Kiepe, Zonen-Geschwindigkeitsbegrenzong&Vohngebieten. Der Stadtetag Heft 6,1987, 331 -
334.
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rers zugunsten der Interessen aller Verkehrsteilnehim&sesondere der
bisher vernachlassigten Gruppe der nichtmotorisierten Grupperabged
wogen werden. Die ,soziale Faltd“die dadurch gekennzeichnet ist, daR der
einzelne fortfahrt, etwas zu tun, was fur ihn gelles Vorteil ist, was aber fur
die Gemeinschaft beziehungsweise Gesellschaflidetrtachteilig oder sogar
schadlich ist, muf aufgebrochen werden. Die dazu vorliegekaarEnisse
mufSten lediglich, und zwar konsequent, angewendet werden.

Grundsatzlich wéare zu Uberlegen, welche anderen Mdoglichkeiéen
Bediirfnisbefriedigung geférdert werden kénnten, um das Aualen Stra-
Benverkehr als motivationales Mittel zu entlasten. Vonrm3partmotiv her
gesehen, besteht die beste Strategie darin, kurz und mitiglést 6ffent-
lichen Personennahverkehr zu starken und mittel- und latgfivobilitats-
zwange abzubauen.

12 John Platt, Social traps American Psycholo@&373, 641 - 651.
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