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Geschwindigkeitskontrollen im
StrafSenverkehr —
eine wirksame repressive Methode?

Ein verhaltenspsychologischer Blick auf den aktuellen Erkenntnisstand

Zur Bekidmpfung einer der Hauptun-
fallursachen, der nicht angepassten Ge-
schwindigkeit bzw. des Uberschreitens
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,
setzt die Polizei unter anderem sowohl
auf offene (angekiindigte, stationire) als
auch auf verdeckte (mobile) Geschwin-
digkeitskontrollen. Eines der zentralen
Ziele dieser Uberwachungsmafﬁnahmen
ist die Geschwindigkeit und damit die
Unfallzahlen, d.h. auch die Zahl an Ver-
letzten und Toten im Straflenverkehr, zu
verringern.

Die repressiven Geschwindigkeitskon-
trollen, d.h. die Unterdriickung der
Ordnungswidrigkeit ,Geschwindigkeits-
verstof$“ mittels (finanzieller) Sanktionie-
rung, sollen dabei zudem priventiv wir-
ken. Gefahrenabwendend sollen sie dazu
fithren, dass Verkehrsteilnehmer sich in
der Folge regelkonform(er) verhalten, und
insgesamt langsamer fahren. Autofahrer
sollen demnach lernen, dass Geschwin-
digkeitsiibertretungen sanktioniert wer-
den. Aus Angst vor der Sanktionierung
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soll der Autofahrer dann in Zukunft sein
Fehlverhalten vermeiden (Sanktionie-
rungsfurcht). Angenommen wird, dass
er dadurch zu der rationalen Schlussfol-
gerung kommt, am effizientesten alle
Geschwindigkeitsitberwachungen sowie
deren Sanktionierungsfolgen kontrollieren
zu kénnen, indem er moglichst durchgin-

gig die Geschwindigkeitsvorgaben einhilt.

Inwieweit erweisen sich aus empiri-
scher Sicht repressive Geschwindigkeits-
iberwachungen als effiziente Methode
zur Geschwindigkeitseinschrinkung im

StrafSenverkehr?

Fasst man die Befunde wissenschaftlicher
(Uberblicks-)Studien zusammen, dann
zeigt sich, dass Geschwindigkeitsiiberwa-
chungen in der direkten Umgebung der
Kontrollstelle die Verkehrssicherheit erho-
hen koénnen (Erke, Goldenbeld, & Vaa,
2008). Ein begrenzter Riickgang der ge-
fahrenen Geschwindigkeit konnte sowohl
bei Einsatz stationirer als auch mobiler
Geschwindigkeitskontrollen nachgewie-
sen werden (Hautzinger et al., 2011).
Stationire und fiir den Verkehrsteilneh-
mer erkennbare Geschwindigkeitsiiber-

wachungsanlagen an Unfallbrennpunkten
fihren im direkten Bereich der Messung
zu einer Geschwindigkeitsreduktion sowie
einer Verringerung an Unfillen (De Pauw,
Daniels, Brijs, Hermans, & Wets, 2014a).
Auch ist belegt, dass das durchschnitt-
liche Geschwindigkeitsniveau zum Teil
durch Ankiindigungen sinkt (Wilmots,
Hermans, Brijs & Wets, 2016), auch
wenn die Messung fiir andere Standorte
angekiindigt wurde. Die Ankiindigung
von Kontrollen erzielte zudem eine er-
héhte Akzeptanz der Geschwindigkeits-
iiberwachung, da diese dann als fairer
wahrgenommen wird.

Eine Nachhaltigkeit von Ankiindigungen
nach dem Abbau mobiler Geschwindig-
keitskontrollen konnte hingegen nicht
belegt werden (Sormes, 2015). Vielmehr
stieg die vorherrschende Geschwindigkeit
fir die untersuchten Ortlichkeiten, wenn
bekanntermafien keine Messungen statt-
fanden. Zum Teil verdoppelte sich sogar
der Anteil der Nichteinhaltungen der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit (Sormes,
2015). Fille die Sanktionierungsfurcht
weg, steigt das Ausmaf$ der Regelmissach-
tung wieder an.
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Zudem zeigte sich, dass Autofahrer, die
Kenntnis tiber genaue Standorte von
Geschwindigkeitskontrollen haben, auf
anderen Streckenabschnitten schneller
fahren. Auch ist festzustellen, dass Fahrer
abrupt vor den Kontrollen abbremsen und
danach direkt wieder beschleunigen (De
Pauw, Daniels, Brijs, Hermans, & Wets,

2014b).

Zusammenfassend weist die empirische
Befundlage auf, dass angekiindigte und er-
kennbare Geschwindigkeitsiiberwachun-
gen nur zeitlich und rdumlich begrenzt
zu Geschwindigkeitsreduktionen fiihren.
Eine priventive, nachhaltige Verinderung
des Verkehrsverhaltens konnte hingegen
kaum belegt werden.

Weshalb erweist sich nun eine repressive
Vorgehensweise mittels Sanktionierungs-
Sfurcht als wenig wirksame Methode einer
nachhaltigen Geschwindigkeitsreduk-
tion?

Anhand der Erkenntnisse der Verhalten-
spsychologie lassen sich unterschiedliche
Erklidrungen anfiihren.

Bereits aus klassischen lerntheoretischen
Erkenntnissen lisst sich ableiten, dass die
Sanktionierung nur wirke, wenn diese
unmittelbar nach dem Fehlverhalten
umgesetzt wird. Dies ist bei stationiren
Geschwindigkeitsiiberwachungen jedoch
nicht der Fall. Auch wird der gewiinschte
Abschreckungseffekt kaum dadurch er-
reicht, wenn das Ausmaf$ der Sanktionie-
rung, d.h. das gesetzliche Strafmaf fiir zu
schnelles Fahren, erhéht wird (Hautzinger
et al, 2011). Zu tiberlegen wire aus pri-
ventiver Perspektive vielmehr, ob verstirkt
Videowagen zum Einsatz kommen soll-
ten. Bei deren Einsatz werden Geschwin-
digkeitsiibertreter von der Polizei direkt
verfolgt und angehalten. Konfrontieren
die Beamten diese dann direkt mit ihrem
Vergehen, hat dies lerntheoretisch be-
trachtet bedeutend mehr Wirkung.

Bei einer Vielzahl von Autofahrern ist
zudem mit psychologischer Reaktanz zu
rechnen. Menschen sind bestrebt darin,
sich ihre personliche Handlungsfreiheit
zu bewahren. Ausgehend davon, dass der
Autofahrer sich selber als einen kompeten-
ten, selbstwirksamen Fahrer wahrnimmt,

sicht er seine Handlungsfreiheit durch
Geschwindigkeitskontrollen unnétig
eingeschrinke. Der Autofahrer ist dann
motiviert seinen gestorten Freiheitsraum
wiederherzustellen, d.h. er zeigt Wider-
stand gegen die sein Verhalten einengen-
den Einfliisse. Die Stirke der Reaktanz
hingt dabei ab von a) der Wichtigkeit
des Autofahrens (insbesondere bei jungen
Fahrern), b) der wahrgenommenen Ver-
minderung des Freiheitsraums und ¢) dem
Ausmafl der erlebten Bedrohung durch
die Sanktion. Reaktantes Verhalten zeigt
sich dann darin, dass die eingeschrinkten
Handlungen erst recht ausgefiithrt werden,
um die Handlungsfreit gleichsam wieder
zu erlangen. Dies zeigt sich z.B. in dem
erneuten Beschleunigen nach Durchfah-
ren einer Geschwindigkeitskontrolle.

Fillt die Sanktionierungs-
furcht weg,
steigt das Ausmaf}
der Regelmissachtung
wieder an.

Obwohl eine Vielzahl an Verkehrsteil-
nehmern den geltenden Verkehrsbestim-
mungen zustimmen, stellen Geschwin-
digkeitsiibertretungen trotzdem ein
weitverbreitetes Fehlverhalten dar. Insbe-
sondere Gewohnbheiten, (informelle) Nor-
men, ungiinstige situative Bedingungen in
Verbindung mit der Uberzeugung, diese
kontrollieren zu kdnnen sowie Risikobe-
reitschaft erhohen die Wahrscheinlichkeit
von Geschwindigkeitsdelikten (Hautzin-
ger et al., 2011).

Bei Geschwindigkeitsvergehen handelt es
sich zudem um eine Normverletzung mit
einer hohen sozialen Akzeptanz. Ergin-
zend fithren die geringe soziale Kontrolle
sowie subjektive und objektive Entdek-
kungswahrscheinlichkeiten dazu, dass das
Fehlverhalten beibehalten wird.

Ziel sollte daher eine Verkehrsregelakzep-
tanz sein, die sich in der Bereitschaft du-
Bert, sich regelkonform zu verhalten. Da-
bei gilt, je hoher die Regelakzeptanz, desto

weniger Uberwachung ist erforderlich.

Auf dem Hintergrund der Theorie des
geplanten Handelns (Fishbein & Ajzen,
2010; Conner et al.,, 2007) ist davon

auszugehen, dass die Bereitschaft sich
regelkonform zu verhalten stark von der
Einstellung des Verkehrsteilnehmers ge-
geniiber dem Verhalten abhingig ist. Zu-
dem spielt der wahrgenommene soziale
Druck, d.h. die wahrgenommenen Erwar-
tungen des sozialen Umfeldes in Bezug auf
die Regeleinhaltung und die Bereitschaft
diesen Erwartungen zu entsprechen, eine
bedeutsame Rolle hinsichtlich der Regel-
einhaltung. Schlussendlich sollte der Ver-
kehrsteilnehmer auch Verhaltenskontrolle
wahrnehmen, d.h. er sollte auch Méglich-
keiten erkennen das gewiinschte Verhalten
tatsichlich ausfithren zu kénnen.

Damit es zu eciner Regeleinhaltung
kommt, spielen demnach insbesondere
subjektive Einstellungen und gesellschaft-
liche Normvorstellungen eine bedeutsame

Rolle.

Welche MafSnahmen erweisen sich nun zur
Erhohung einer dauerbaften Regelbefolgung

als zweckdienlich?

Die gewiinschte Regelbefolgung lisst sich
wie aufgezeigt schwetlich alleine mit Hilfe
der repressiven Methode externer Uber-
wachung vermitteln, vielmehr sind die
subjektiven Einstellungen und die Norm-
vorstellungen der Verkehrsteilnehmer ent-
scheidende Faktoren.

Neben straflenseitigen (Erzwingung regel-
konformes Verhalten mittels Straflenge-
staltung), fahrzeugseitigen (Riickmeldung
durch das Fahrzeug, Fahrerassistenzsy-
steme) sowie straf- und versicherungs-
rechtlichen Ansitzen sind insbesondere
verhaltenswissenschaftlich begriindete
Priventionsstrategien erforderlich. Hier-
bei ist der priventive Abschreckungsef-
feke der Verkehrsiiberwachung als cher
gering einzuschitzen, solange dieser nicht
durch eine sehr starke Ausweitung einen
Flichendruck der Uberwachung (siehe
Frankreich) erzeugt.

Erginzend zur angemessenen Verkehrser-
zichung sind insbesondere angemessene
massenmediale Kampagnen einzusetzen,
um Einstellungen und gesellschaftliche
Normen zu verindern (De Pelsmacker
& Janssens, 2007). Unter anderem soll-
ten die MafSnahmen darauf abzielen, dem
Regelverstof} ,,Ubertretung von Tempo-



limits“ seinen Status als Kavaliersdelikt
— d.h. seine soziale Akzeptanz — zu neh-
men. Dies kann z.B. dadurch erzielt wer-
den, dass der Anteil der Personen, die sich
regelkonform verhalten, hervorgehoben
wird oder eine verstirkte Aufklirung tiber
den Nutzen von Geschwindigkeitsein-
schrinkungen erfolgt (siche z.B. die Erldu-
terungen von Chungh (2015) hinsichtlich
des nicht gegebenen Zeitgewinns durch
stindiges Uberschreiten der Héchst-
geschwindigkeit).
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