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Probleme der Ahndung
von Verkehrsdelikten

Von Prof. Dr. jur. Dieter Miiller, Hochschule der Sachsischen Polizei (FH), Rothenburg/Oberlausitz

Das wichtigste Ziel der Uberwachung des StraBenverkehrs ist es, fiir ein Mehr an Verkehrssi-
cherheit auf den Stra3en wirksam zu werden. Das wichtigste Ziel der Ahndung von Verkehrs-
verstoBen ist es, die betroffenen Verkehrsstinder tiber die Methode der Auswahl einer pas-
senden Sanktion auf den Weg korrekten Verkehrsverhaltens zuriickzufiihren. In beiden Be-
reichen gibt es in der Rechtsanwendung Defizite, sowohl auf polizeilicher wie auch auf kom-
munaler Ebene. Bestehende Probleme werden noch dadurch verschérft, dass die Aufgabe der
Verkehrsiiberwachung bei der Polizei aus verschiedenen Griinden peu a peu in das zweite
Glied ihres Aufgabenkataloges zuriicktritt und dadurch, dass die Kommunen oft nicht zielori-
entiert auf die Verkehrssicherheit hin, sondern auf den Zuwachs der Kommunalfinanzen hin
{iberwachen. Wenn dann auch noch aus Mangel an Aus- und Fortbildung bei den Mitarbeitern
vielfach fehlerhafte oder zu geringe Bu3geldsanktionen ausgesprochen werden, ist das ge-
setzlich vorgesehene System , massiv gestort und die staatliche Verkehrssicherheitsarbeit

fiihrt — zumindest teilweise — am Ziel vorbei.

Einleitung

Es ist ein stetiger Kreislauf des StraBenver-
kehrs. Autofahrer und andere Verkehrsteilneh-
mer begehen Verkehrsdelikte auf den Stral3en
und Mitarbeiter von Uberwachungs- und Buf3-
geldbehorden entdecken und ahnden diese
Taten. Zwischen beiden Polen begegnen sich
die Verkehrsteilnehmer und Mitarbeiter der
Verkehrsiberwachungsbehdrden nur noch
selten.

Die Ahndung von Verkehrsordnungswidrig-
keiten hat dabei einzig und allein die Aufgabe,
die Verkehrssicherheit durch spezielle Sanktio-
nen fiir die betreffenden Tater zu erhéhen. Der
Tater soll an und durch die ihm auferlegte und
speziell auf Falle der von ihm begangenen Art
zugeschnittene Sanktion lernen wie er sich zu-
kiinftig wieder korrekt und verkehrssicher im
Stral3enverkehr verhalten kann.

Die mit Abstand grof3ten Risiken des Sys-
tems StraBenverkehr verbergen sich im so ge-
nannten ,Fehlerfaktor Mensch”. Dies verdeut-
licht die folgende, aus den Datengrundlagen
des Statistischen Bundesamtes ermittelte Gra-
fik zu den Hauptunfallursachen fir Verkehrs-
unfdlle mit Personenschaden im Jahr 2009.’

Diesen im Wesentlichen von Kraftfahrzeug-
fihrernausgehenden Risiken vorzubeugen, ist
eine der wichtigsten Aufgaben des Verkehrs-
rechts, die durch die Mitarbeiter von Polizei
und Kommunen umgesetzt werden muss.
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Erst im vergangenen Jahr nahm das Bun-
desverfassungsgericht in einem grundsatzli-
chen Beschluss Stellung zur staatlichen Auf-
gabe der Verkehrsiiberwachung, indem es in
einem Verfahren, in dem es um die Uberwa-
chung der Geschwindigkeit ging, die Auffas-
sung vertrat:

Zweck derartiger MalBnahmen der Verkehrs-
tiberwachung ist die Aufrechterhaltung der Si-
cherheit des StraBenverkehrs und damit — ange-
sichts des zunehmenden Verkehrsaufkommens
und der erheblichen Zahl von Verkehrstibertre-
tungen - der Schutz von Rechtsglitern mit aus-
reichendem Gewicht. Das Interesse der Allge-
meinheit an der Sicherheit des StralSenverkehrs
steht auch in Zusammenhang mit dem aus Art. 2
Abs. 2 Satz 1 GG ableitbaren Auftrag zum Schutz
vor erheblichen Gefahren fiir Leib und Leben.”

Mit dieser Entscheidung legitimierte das
Bundesverfassungsgericht die staatliche Auf-
gabe der Verkehrsiiberwachung direkt aus
dem Grundgesetz, indem es das Ziel ,Auf-
rechterhaltung der Sicherheit des StraBenver-
kehrs" ausdrticklich und mit Gesetzesrang fir
alle staatlichen Instanzen formulierte.

Praktische Umsetzung
der Verkehrsiiberwachung

Konkrete UberwachungsmafBnahmen, ob
nun technisch durchgefiihrt oder manuell im
Zuge einer Anhaltekontrolle, mussen zielori-

Forum Il

entiert ausgerichtet sowie gut geplant und
vorbereitet werden. Zur notwendigen Aus-
richtung auf das Hauptziel der Verkehrssicher-
heit dienen verschiedene Gradmesser zur Be-
wertung verkehrssicheren Verhaltens im Stra-
Benverkehr. Fur den notwendigen Fokus der
Verkehrsiiberwachung lohnt sich beispiels-
weise ein Blick auf die Hauptursachen fur Ver-
kehrsunfdlle mit Personenschéden, die durch
das Fehlverhalten von Fahrzeugfiihrern verur-
sacht wurden. In der folgenden Tabelle wer-
den die wichtigsten unfallurséchlichen Fehl-
verhalten der letzten Jahre fiir die Bundes-
ebene aufgelistet.?

Vergleichbare Datensammlungen gibt es
auch fiir die Landerebene und die kommunale
Ebene, nach denen die Aufgaben der Ver-
kehrstiberwachung spezifisch auf die wich-
tigsten Unfallgefahren zugeschnitten werden
konnen und sollen. Vor Ort in den Kommunen
zahlen ausschlief3lich lokale Argumente, so-
dass es flr eine effektive Verkehrsiiberwa-
chung unabdingbar ist, sich als kommunale
Uberwachungsbehérde gemeinsam mit der
Polizei einen aktuellen Blick tiber die Unfall-
lage zu verschaffen. Dazu ist in den tberall in
Deutschland tatigen ortlichen Unfallkommis-
sionen stets gentigend aktuelles Datenmate-
rial vorhanden, es muss nur fiir die Aufgabe der
Verkehrsiiberwachung auch effektiv aufberei-
tet und genutzt werden.

Die Einsatzzeiten in der Verkehrsiiberwa-
chung variieren stark zwischen den kommu-
nalen Behorden und der Polizei. Mitarbeiter
der Polizei sind rund um die Uhr und von Mon-
tag bis Sonntag in der Verkehrstiberwachung
des flieBenden Verkehrs, und zwar mit oder
ohne technische Hilfsmittel tatig, allerdings an
Wochenenden regelmdBig ohne Unterstiit-
zung der Verkehrstechnik.

Gewinne durch
Verkehrsiiberwachung

Weniger Verkehrsunfélle bedeuten neben
dem im Vordergrund stehenden Sicherheits-

Unfallursachen 2007 2008 2009
insgesamt 409 529 388201 377733
Abbiegen, Wenden, riickwarts Fahren,

Ein- und Anfahren 63766 (1.) 61035 (1.) 59316 (1.)
Nicht angepasste Geschwindigkeit 61823 (2.) 55710 (3.) 56 874 (2.)
Nichtbeachten der Vorfahrt 60 841 (3.) 58192 (2.) 55287 (3.)
Ungentigender Sicherheitsabstand 47973 (4.) 44635 (4.) 44 437 (4.)
Falsche StraBenbenutzung 29133 (5.) 28160 (5.) 26 002 (5.)
Alkohol 19433 (6.) 18383 (6.) 16 513 (6.)

Tabelle der Hauptunfallursachen im Bundesgebiet 2007-2009

Quelle: IVV Bautzen
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Art der Zuwiderhandlung (OWi) 2008 2009

OWi insgesamt 4372 000 4451000
Geschwindigkeit 2798000 (1.) 2886000 (1.)
Vorfahrt/Vorrang 417 000 (2.) 395000 (2.)
Sicherheitsabstand 151000 (3.) 153000 (3.)
Uberholen/Begegnen/Vorbeifahren 136 000 (4.) 119 000 (4.)
Alkohol und andere Drogen 84000 (5.) 74000 (5.)
Abbiegen, Wenden, riickwarts Fahren, Ein- und Anfahren 71000 (6.) 68000 (6.)

Tabelle der im VZR neu eingetragenen Verkehrsversto3e 2009

gewinn fiir die Blirger auch einen enormen
volkswirtschaftlichen Gewinn, der in seinen
ganz praktischen Auswirkungen auch bis auf
die kommunale Ebene durchgreift. Getodtete
Unfallopfer weisen nach Erkenntnissen der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) aus ih-
rem Projekt ,Volkswirtschaftliche Unfallkos-
tenrechnung” nach derzeitigem Stand mit fast
1,2 Millionen Euro den héchsten Kostensatz
auf.Hieran haben die Ressourcenausfallkosten
mit Gber 0,8 Millionen Euro den gréten An-
teil !

Werden weniger Menschen bei Verkehrsun-
fallen getotet und verletzt, bewirkt dieser
messbare Sicherheitsgewinn, ganz praktisch
gesehen, weniger Leid in den betroffenen Fa-
milien der Unfallopfer, weniger in jeder Hin-
sicht ldhmende psychische Traumatisierun-
gen der Unfallopfer und weniger Krankheits-
und Ausfalltage in den beteiligten Betrieben.
Unfallvermeidung bedeutet also eine typische
4Win/win-Situation” fir samtliche Beteiligten.

Weitere deutliche Gewinne durch die Ver-
kehrstiiberwachung waren moglich, wenn die
Uberwachungstaktik flexibel an die Erforder-
nisse der Verkehrssicherheit angepasst wird.
Ferner sollten Uberwachungsaktivititen zwar
transparent — schlielich handeln die Behér-
denmitarbeiter zum Wohle der Verkehrssi-
cherheit auf rechtsstaatlicher Basis und mis-
sen sich nicht verstecken - aber zeitlich und
ortlich nicht berechenbar umgesetzt werden.
Auf diese Weise wird ein der Verkehrssicher-
heit dienlicher Uberwachungsdruck erzeugt,
der zudem hohere Verwarnungs- und BuBgel-
der erwarten ldsst und dadurch eine bessere
Spezialpravention gewahrleistet.

Zielgerichtete
Verkehrsiiberwachung

In Anbetracht geringer personeller Ressour-
cen in Uberwachungs- und Ahndungsbehér-
den missen MaBnahmen der Verkehrsiiber-
wachung zielgerichtet geplant und umgesetzt
werden, wenn diese Uberhaupt einen messba-

Quelle: IVV Bautzen

ren Effekt in Richtung Verkehrssicherheit auf-
weisen sollen. Das vordringliche Ziel kann da-
bei nur sein, die Verkehrsiiberwachung bei
denjenigen Delikten zu intensivieren, die sich
als Hauptunfallursachen herausgestellt ha-
ben. Die begangenen Verkehrsdelikte sind je-
weils ein Gradmesser fiir gefahrliches Fehlver-
halten von Fahrzeugfiihrern und werden im
Rahmen polizeilicher Unfallaufnahmen und
im Rahmen kommunaler und polizeilicher Ver-
kehrstiberwachung festgestellt. Die nachfol-
gende Tabelle zeigt dieim Jahr 2009 neu in das
Verkehrszentralregister (VZR) eingetragenen
bedeutenden  Ordnungswidrigkeiten — mit
Punktefolgen.

Fir die Planung und Umsetzung einer ziel-
gerichteten Verkehrsiiberwachung auf der
kommunalen Ebene sollte ein Abgleich der ak-
tuellen Unfallsituation der letzten drei Jahre (3-
Jahres-Karte der Ortlichen Unfallkommission)
mit den bisherigen Ergebnissen der Verkehrs-
Gberwachung erfolgen. Dieser Abgleich muss
konstruktiv kritisch vorgenommen werden,
um Abweichungen bei den festgestellten De-
likten im Straf- und Buf3geldbereich von den
erkannten Hauptunfallursachen feststellen zu
kénnen. Zwar fihrt die Verursachung eines
Verkehrsunfalls regelmafig auch zu einer Buf3-
geldsanktion und findet dadurch seine Ent-
sprechung in der Uberwachungsbilanz, je-
doch fehlt oftmals die notwendige Verstar-
kung der praventiv wirkenden Verkehrstiber-
wachung in den Bereichen der Hauptunfallur-
sachen, wobeii.d.R. keine monokausalen Ursa-
chen fiir die UngleichmaBigkeiten in der Ver-
kehrstiberwachung zu finden sind.

Bereits der Bundesvergleich des Jahres 2009
zeigt deutliche UngleichméBigkeiten zwi-
schen den polizeilich erkannten Hauptunfall-
ursachen und den nach Verkehrsunfallen und
im Anschluss an UberwachungsmaBnahmen
am haufigstenim VZR eingetragenen Delikten.
Dies ergibt eine Vergleichsrangliste der Haupt-
unfallursachen und der eingetragenen Ver-
kehrsverstoBe im Bundesvergleich:

Hauptunfallursachen Verkehrsverstofle
Platz1 Abbiegen, Wenden, riickwarts Fahren, Geschwindigkeit

Ein- und Anfahren
Platz2 Nicht angepasste Geschwindigkeit Vorfahrt/Vorrang
Platz3 Nichtbeachten der Vorfahrt Ungentigender Sicherheitsabstand
Platz4 Ungentigender Sicherheitsabstand Uberholen/Begegnen/Vorbeifahren
Platz5 Falsche StraRenbenutzung Alkohol und andere Drogen

Vergleichstabelle Hauptunfallursachen/VerkehrsverstoRe 2009
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Auffillig ist zunédchst einmal, dass die
Hauptunfallursache Nr.1, d. h. VerstéBe gegen
die Vorschriften (iber das Abbiegen, Wenden,
riickwérts Fahren sowie Ein- und Anfahren, die
in den §§ 9 und 10 StVO geregelt sind, keine
Entsprechungen in der bundesweiten Delikts-
bilanz finden. Auch die an zweiter Stelle plat-
zierte Hauptunfallursache der nicht angepass-
ten Geschwindigkeit, die aus VerstoBen gegen
die Vorschrift des § 3 Abs. 1 StVO resultiert, fin-
det keine spezifische Entsprechung in der De-
liktsbilanz.

Allerdings flihrt ein Verzicht auf Verkehrs-
Uberwachung in den Kernbereichen der
Hauptunfallursachen wie z. B. der Rotlicht-
Uberwachung dazu, dass die Autofahrer aus
ihrem Ergebnis, bei VerstoBen nicht entdeckt
und sanktioniert worden zu sein, lernen und
sich auch zukinftig wie erfolgreich erprobt
verhalten. Die Errichtung einer stationaren
Rotlichtiiberwachungsanlage kommt bei-
spielsweise regelmdBig nur aus verkehrssi-
cherheitstechnischen Griinden und zwar nur
dort in Betracht, wo Auffélligkeiten in der Ver-
kehrsunfallentwicklung bestehen, die auf die
Missachtung des Rotlichts zurlickzuftihren
sind. Wenn eine Kommune auf diese Restrik-
tionen mit Unterstlitzung der Polizei nicht
durch eine mobile Rotlichtiiberwachung flexi-
belreagiert, werden RotlichtverstoRe der nicht
Uiberwachten Fahrzeugfiihrer zunehmen.

Der Auto Club Europa (ACE) bereitet in vor-
bildlicher Weise Jahr fiir Jahr eine Studie zum
Verkehrserhalten der Autofahrer in Deutsch-
land auf, die sich im Jahr 2009 mit dem Anhal-
teverhalten vor dem Verkehrszeichen 206
(Halt! Vorfahrt gewahren!)und der Lichtzei-
chenanlage mit rotem Licht beschéftigte. Das
Ergebnis der Verkehrsbeobachtung war nie-
derschmetternd und bewies zahlreiche poten-
ziell riskante Missachtungen von Verkehrszei-
chen und Rotlicht durch Tausende von Auto-
fahrern, und zwar bundesweit.’ Die wenig
rihmlichen Spitzenreiter waren die drei Stadte
Bautzen, Neubrandenburg und Reutlingen,
wobei das Ergebnis flr die Stadt Bautzen nicht
verwundert, weil in der Kleinstadt Bautzen
(44.000 Einwohner) seit Jahr und Tag keine
Rotlichtliberwachung stattfindet und Rotlicht-
stindern, und zwar auch als potenziellen Un-
fallverursachern, dadurch Tor und Tir geoff-
netist.

Die Akzeptanz in der
Verkehrsiiberwachung

Regelbefolgung durch die Verkehrsteilneh-
mer kann der Staat nur dann erwarten, wenn
die Normen
a. allgemein bekannt sind,

b. deren Sinn verstanden wird,

¢. Kontrollen in einem fairen Rahmen stattfin-
den,

d. Kontrollen nicht flr andere Zwecke als die
derVerkehrssicherheit missbrauchtwerden.

Ein Schulbeispiel fiir einen guten Bekannt-
heitsgrad einer Verhaltensvorschrift ist der
§24 ¢ StVG, das seit drei Jahren geltende Alko-
holverbot fiir Fahranfénger. Dieses hat sich
nach den Ergebnissen einer Studie der Bun-
desanstalt flir StraBenwesen innerhalb kiirzes-
ter Zeit nach Inkrafttreten bewdhrt” Mehr als
98 Prozent der 1.000 befragten Fahranfanger
wussten, dass es flir Fahranfanger verbotenist,
sich unter Alkoholeinfluss ans Steuer zu setzen
und 95 Prozent hielten das seit August 2007
geltende Gesetz fiir sinnvoll. Die Zahl der Fahr-



anfanger, die mit mindestens 0,3 Promille an
einem Unfall beteiligt waren, sank innerhalb
eines Jahres um 15 Prozent. Die Alkoholver-
stoBe allgemein gingen danach bei Fahranfan-
gern um 17 Prozent zuriick. Bei denjenigen
{iber 21 Jahren betrug der Riickgang dagegen
nur 2,5 Prozent.

Akzeptanz wachst auch mit Transparenz.
Wenn also eine Kommune transparent die Bi-
lanzen ihres Ordnungsamtes zu den Ergebnis-
sen der Verkehrsiiberwachung offenlegt und
deren Zielsetzung preisgibt, wird sie Zustim-
mung ernten. Eine Internetrecherche vom No-
vember 2010 ergab, dass von den deutschen
GroRstadten allein die Hansestadt Hamburg
diese GroBe besall und ihre Jahresbilanz of-
fenlegte, indem der damalige Innensenator
Christoph Ahlhaus (CDU) die Bilanzen von Ge-
schwindigkeits-, Abstand- und Rotlichtversto-
Ben der Offentlichkeit preisgab und sich in An-
betracht einer gefallenen Anzahl von Delikten
auBerte, man solle sich ,freuen, dass offenbar
die Moral gestiegen ist".*

Nach den jlingsten Erkenntnissen der Aus-
wirkungen von MaBnahmen der Verkehrs-
tiberwachung auf die Befolgung der Verkehrs-
regeln durch die Autofahrer ist klar, dass eine
statische Uberwachungspraxis, die sich an be-
kannten Uberwachungsorten und zu bekann-
ten Uberwachungszeiten orientiert, keine po-
sitiven Ergebnisse fiir die Verkehrssicherheit
erbringt.’ Unabdingbare Voraussetzung fiir Si-
cherheitsgewinne sind  flexible Uberwa-
chungseinsitze an verschiedenen Kontroll-
stellen und zu unterschiedlichen Kontrollzei-
ten. Dadurch werden Verkehrskontrollen fiir
die Autofahrer unberechenbar und die ein-

schlagigen und der Verkehrssicherheit im All-
gemeinen abtraglichen ,Blitzermeldungen”in
den Radiosendern wiirden ins Leere laufen. Al-
lerdings erfordert eine solche Uberwachungs-
praxis auch motiviertes Personal, das tech-
nisch gutausgestattet und aktuell ausgebildet
ist und dabei flexibel arbeiten kann. Dass der-
artiges Personal vorhanden ist, beweisen die
sehr guten Uberwachungserfolge in zahlrei-
chen Stadten und Gemeinden in Deutschland,
in denen die Unfallbilanzen tberproportional
deutlich zurtickgegangen sind.

Einer von mehreren Gradmessern fiir die
Verkehrssicherheit ist das statistisch ermittelte
Risiko, Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden.
Dieses ist regional stark unterschiedlich. Das
groBte Risiko im StraBenverkehr tédlich zu ver-
ungliicken, bestand in den ersten sechs Mona-
ten des vergangenen Jahres 2010 in Branden-
burg mit 34 Getdteten je eine Million Einwoh-
ner, gefolgt von Mecklenburg-Vorpommern
mit 33. Deutlich unter dem Bundesdurch-
schnitt von 20 StraBenverkehrsteilnehmern la-
gen die festgestellten Werte, abgesehen von
den Werten der drei Stadtstaaten, die auf-
grund ihrer Siedlungsstruktur niedriger sind,
in Nordrhein-Westfalen mit 14 und Schleswig-
Holstein mit 15 Getoteten je eine Million Ein-
wohner."”

Synergieeffekte in der
Verkehrsiiberwachung

Vielen Polizeibeamten und kommunalen
Mitarbeitern sind die sachlichen Zusammen-
hiange zwischen dem Verkehrsverhaltensrecht
und dem Fahreignungsrecht weder aus ihrer
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Ausbildung, noch aus Fortbildungen bekannt,
sodass mogliche Gewinne fiir die Verkehrssi-
cherheit bereits durch einen fehlerhaften, weil
zu kurz gedachten Ansatz verschenkt werden.

Das in § 4 gesetzlich verankerte Punktsys-
tem des StVG und der FeV ist ndamlich eine

Schnittstelle zwischen dem Verkehrsverhal-

tensrecht, dem Sanktionenrecht und dem

Fahreignungsrecht. Es dient als ein besonde-

rer Gradmesser flr die Fahreignung, indem

Mehrfachpunktetater einem abgestuften Sys-

tem maoglicher Einwirkungen auf ihr Fahrver-

halten unterliegen. RegelmaBig schreiten

Fahrerlaubnisbehérden gem. § 4 Abs.3 StVGin

dem folgenden Rhythmus gegentiiber Punkte-

tatern ein:

1. Ergeben sich acht, aber nicht mehr als 13
Punkte, so hat die Fahrerlaubnisbehorde
den Betroffenen schriftlich dartiber zu un-
terrichten, ihn zu verwarnen und ihn auf die
Méglichkeit der Teilnahme an einem Auf-
bauseminar nach Absatz 8 hinzuweisen.

2. Ergeben sich 14, aber nicht mehr als 17
Punkte, so hat die Fahrerlaubnisbehérde die
Teilnahme an einem Aufbauseminar nach
Absatz 8 anzuordnen und hierfiir eine Frist
zu setzen. Hat der Betroffene innerhalb der
letzten funf Jahre bereits an einem solchen
Seminar teilgenommen, so ist er schriftlich
zu verwarnen. Unabhdngig davon hat die
Fahrerlaubnisbehérde den Betroffenen
schriftlich auf die Moglichkeit einer ver-
kehrspsychologischen Beratung nach Ab-
satz 9 hinzuweisen und ihn dariiber zu un-
terrichten, dass ihm bei Erreichen von 18
Punkten die Fahrerlaubnis entzogen wird.

3. Ergeben sich 18 oder mehr Punkte, so giltder
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Betroffene als ungeeignet zum Fithren von
Kraftfahrzeugen; die Fahrerlaubnisbehorde
hat die Fahrerlaubnis zu entziehen.

Unterhalb der Schwelle von 8 Punkten er-
gibt sich demnach eine Regelungsliicke, die al-
lerdings bequem fiir alle Beteiligten Uber das
Instrument des Verkehrsunterrichts gem. § 48
StVO geschlossen werden kdnnte."

Dieses System funktioniert allerdings nur
dann, wenn die Informationen tiber bestands-
kraftige und rechtskréftige Sanktionen auch in
der Fahrerlaubnisbehérde gebtindelt werden,
damit die richtigen MaBnahmen gegeniiber
dieser Risikogruppe von Fahrzeugfiihrern ge-
troffen werden kénnen.

Dabei ist jedoch auch das Punktesystem in
sich stark reformbediirftig und bedarf drin-
gend einer Anpassung in Richtung auf Haupt-
unfallursachen, d. h. einer Absenkung der
Punktwerte dort, wo keine Hauptunfallursa-
chen erkanntwerden und einer deutlichen An-
hebung der Punktwerte bei bekannten Verhal-
tensverstoBen, die hdufig in Verkehrsunfille
munden.

Das System der Ahndung in
der Verkehrsiiberwachung

Die Uberwachung der Einhaltung von Ver-
kehrsregeln ist inhaltlich untrennbar verbun-
den mit der Sanktionierung festgestellter Ver-
stofRe.” Dabei ist es miiBig, die Ahndung von
Verkehrsordnungswidrigkeiten wahlweise als
Bestandteil oder erst als eine Folge der Ver-
kehrsiiberwachung zu betrachten; denn je-
denfalls ist die Ahndung untrennbar mit den
MaBnahmen der Verkehrstiberwachung ver-
bunden.

Der Bundeseinheitliche Tatbestandskatalog
fur Verkehrsordnungswidrigkeiten ist fiir die
Beamten des Polizeivollzugsdienstes in den
Bundeslandern und die Mitarbeiter der kom-
munalen BuBgeldbehérden das wichtigste
Handwerkszeug zur Ahndung von Verkehrs-
ordnungswidrigkeiten. Er ist aus der Notwen-
digkeit entstanden, auf jahrlich millionenfach
begangene  Verkehrsordnungswidrigkeiten
mit den Mitteln der personell und organisato-
risch stark eingeschrankt agierenden staatli-
chenVerwaltung addquat und effizient reagie-
ren zu kénnen. Seine besondere Bedeutung
erhélt dieser Katalog dadurch, dass er - jeweils
in Kraft gesetzt durch interne Landererlasse —
in der gesamten Bundesrepublik Deutschland
angewendet wird und auch fir diesen Zweck
eines gleichférmigen und gleichméaRBigen Ver-
waltungshandelns konzipiert worden ist. Der
tagliche Gebrauch dieser Vorschriften gibtden
Rechtsanwendern allerdings noch keine Ge-
wahr fiir die korrekte Anwendung des inzwi-
schen weit mehrals fiinfhundert Seiten umfas-
senden Regelwerkes. Eine stringente, an den
Erfordernissen der Berufspraxis ausgerichtete
tiefgriindige Ausbildung in der praktischen
Rechtsanwendung unterbleibt bei der Polizei
ebenso wie im kommunalen Verwaltungs-
dienst im Regelfall zugunsten eines Erlernens
der zahlreichen méglichen Fallvarianten in der
Praxis nach dem Motto ,Learning by doing”.
Vor diesem Hintergrund verwundert es nicht,
dass in der Praxis bei den Rechtsanwendern
nicht eben selten Missverstindnisse in der An-
wendung auftreten. In nicht wenigen Fillen
werden diese nur deswegen den Betroffenen
gegeniiber nicht offenbar, weil die Ahndung
oftmals im Bereich eines Verwarnungsgeldes
verbleibt und das Verfahren mit der einver-
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Erlaubte Festgestellte Geschwindigkeit | Abweichen vom Regelsatz gem,
Hochstgeschwindigkeit in km/h §1Abs. 2 BKatV erlaubt
in km/h
Schrittgeschwindigkeit
4-7 km/h 11 km/h und mehr Bislang nicht entschieden
30 60 km/h und mehr Ja*
50 83 km/h und mehr Ja?
100 150 km/h und mehr Ja?
130 195 km/h und mehr Ja

Tabelle vorsétzlicher Geschwindigkeitsiiberschreitungen

standlich angenommenen Verwarnung erle-
digt ist oder unter den verschiedenen mdogli-
chen Ahndungsmaoglichkeiten vom Rechtsan-
wender oft die einfachste Variante gewahlt
wird.

Regelungs- und
Handlungsdefizite bei der
Sanktionierung von
Verkehrsverstof3en

Die korrekte Sanktionierung von Verkehrs-
verstéflen beginnt in der Polizei wie auch in
den Kommunen bereits mit der Aus- und Fort-
bildung der Mitarbeiter. Dabei miissen die Mit-
arbeiter zundchst einmal dazu in der Lage sein,
den das Verfahren beherrschenden Grundsatz
der Opportunitat ihres Handelns zu verstehen
und in die praktische Arbeit umzusetzen. Das
bedeutet nichts anderes, als gegeniiber den
Betroffenen transparent und fair zu handeln.
Zur Fairness gehort allerdings auch die Konse-
quenz des Handelns, d. h. wer einer Verkehrs-
ordnungswidrigkeit beweissicher tberfihrt
ist, soll die vom Gesetzgeber vorgesehenen
Sanktionen auch praktisch erfahren.

Der bedeutendste Kommentar zum Ord-
nungswidrigkeitenrecht sieht das Wesen des
Verwarnungsverfahrens gerade darin, ein
Fehlverhalten festzustellen ,ohne dariiber zu
entscheiden”.” Im Vordergrund des Verwar-
nungsverfahrens steht daher die polizeirecht-
liche Verantwortlichkeit fiir ein Fehlverhalten
im StraBenverkehr. Das Bundesverwaltungs-
gericht urteilte zum Rechtscharakter des Ver-
warnungsverfahrens, dieses solle bei einer
Ordnungswidrigkeit ,im duBersten Bagatell-
bereich” dem Staat gerade die Durchfiihrung
eines BuBgeldverfahrens ersparen." Das Ver-
warnungsverfahren ist demnach kein BuR-
geldverfahren, sondern vielmehr ein anderen
Regeln folgendes verwaltungsrechtliches Ver-
fahren, so dass auch die fiir das Strafverfahren
bewdhrten Regeln von Strafe und Schuld keine
Geltung beanspruchen kénnen. Das Verwar-
nungsverfahren ist vielmehr ein praventives
und gerade kein repressives Verfahren.®

Oftmals werden jedoch Sanktionen fehler-
haft festgesetzt.

Im ruhenden Verkehr werden von den Mit-
arbeitern der Kommunen oft fahrldssig began-
gene Verstoe angenommen, wo ein Vorsatz
deutlich nachweisbar ist. Wer als Tater fiir ei-
nen Halt- und Parkverstof3 eine zu geringe
Sanktion erfdhrt, wird jedoch zukiinftig sein
Verhalten nicht andern. Allerdings darf es da-
bei nicht das Ziel der Verkehrstiberwachung
sein, sich die Klientel durch zu geringe Geld-
sanktionen zu erhalten (das Prinzip des Mel-
kens einer Kuh ist der Rechtsnatur des Sanktio-
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nenrechts fremd).

Halt- und Parkverst63e, die z. B. direkt vor
den beiden Verkehrszeichen 283 und 286, in
zweiter Reihe oder gar in gekennzeichneten
Feuerwehrzufahrten und auf Behinderten-
parkpldtzen stattfinden, sind aus Sicht des Ta-
ters nun einmal ebenso vorsétzlich begangen
worden wie ParkverstoBe auf dem Gehweg.®

Es ist schlicht unverstandlich und vor dem
Hintergrund von Ziffer 7.1 der Vorbemerkun-
gen zum Bundeseinheitlichen Tatbestandska-
talog sogar rechtswidrig, fir vorsatzlich be-
gangene Ordnungswidrigkeiten das Verwar-
nungsgeld anzusetzen, das in den beiden be-
treffenden Katalogen fiir eine fahrldssige Be-
gehung festgelegt worden ist.” Kommunale
Mitarbeiter sollten dann auch den Mut besit-
zen, eine Erhohung des Verwarnungsgeldes
vorzunehmen. Die dafiir erforderlichen
Rechtsvorschriften sind vorhanden, jedoch
weithin nicht bekannt.”®

Auf diese Weise gehen den Kommunen je
nach Verkehrsaufkommen, nebenbei be-
merkt, durch fehlerhafte Sanktionierung von
Halt- und ParkverstoB3en jahrlich betrachtliche
Einnahmen in Millionenh&he verloren, die u. a.
der Arbeit fiir die sichere Verkehrsraumgestal-
tung dadurch nicht zur Verfligung stehen.

Noch gréBere finanzielle Verluste entstehen
der offentlichen Verkehrssicherheitsarbeit
durch eine fehlerhafte Sanktionierung der Ver-
stolBe im flieBenden Verkehr, an der auch die
Mitarbeiter der Landerpolizeien maBgeblich
durch eine fehlerhafte Sanktionierung bzw.
fehlerhafte Anzeigenerstattung beteiligt sind.
Die neuere Rechtsprechung schliet zwi-
schenzeitlich aus der prozentualen Héhe einer
Uberschreitung der erlaubten Héchstge-
schwindigkeit auf einen vorliegenden Vorsatz
des Fahrers. So geht der BGH bei einer vor-
werfbar festgestellten Uberschreitung von 50
km/h gegentliber einer erlaubten Hochstge-
schwindigkeit von 100 km/h davon aus, dass
,derart massive Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen” regelmdBig vorsatzlich begangen
werden, die ein Abweichen von der Regelgeld-
bufe als notwendig erscheinen lassen.” Dieser
Ansicht haben sich zwischenzeitlich mehrere
Oberlandesgerichte angeschlossen® Dabei
wird nunmehr die Auffassung vertreten, dass
die Beweislast fiir das Vorliegen einer fahrlassi-
gen GeschwindigkeitsverstoBes bei derart
massiven Geschwindigkeitstiberschreitungen
auf Seiten des Betroffenen liegt. Diese Rechts-
lage gilt grundsatzlich fiir samtliche Arten von
Geschwindigkeitsbeschrankungen durch die
§§ 3,18, 20, 41und 42 StVO.

Weitere der zahllosen Anwendungspro-
bleme ergeben sich z. B. aus Abstandsversts-
Ben im Zusammenhang mit Auffahrunfillen




(8 4 Abs. 1 StVO), Verkehrsunfallen im An-
schluss an eine nicht angepasste Geschwin-
digkeit (§ 3 Abs. 1 StVO), Verkehrsunféllen im
Anschluss an Vorfahrtverstoe (§ 8 StVO) so-
wie VerstoRen, die im tatsdchlich-cffentlichen
Verkehrsraum begangen wurden.

Auf der anderen Seite gibt es jedoch auch
Handlungen im Strallenverkehr, die als Ver-
stoBe behandelt werden, aber aus Griinden
der Opportunitat tatsdchlich nicht geahndet
werden durfen wie z.B. bei Verkehrsunfallen
unter Eisregen (Blitzeis), die — wie unldngst im
Dezember 2010 erlebt - beileibe nicht alle aus
einer fehlerhaften Geschwindigkeitswahl re-
sultieren.

Die Unsicherheitin der Anwendung des ma-
teriellen Stralenverkehrsrechts ist gleicher-
mafen in Kommunen wie auch in der Polizei
grol3 und im Zweifelsfall wird durch unsichere
Rechtsanwender Uber die Universalvorschrift
des § 1 Abs. 2 StVO mit einem Verwarnungs-
geldi.H.v.35,00 Euro geahndet, damit das Ver-
fahren aus Polizeisicht ohne gréRere Probleme
vor Ort abgeschlossen werden kann und wei-
tere Nachfragen erspart werden bzw. aus Kom-
munalsicht ohne das Risiko eines Einspruchs
erledigt werden konnen.

Fazit

Sowohl im Bereich der Verkehrsiiberwa-
chung als auch im Bereich der Sanktionierung
von Verkehrsversté3en sind in der kommuna-
len und in der polizeilichen Arbeit deutliche
Rechts- und Anwendungsdefizite vorhanden.
Dieseresultieren aus jahrelang tradierten Defi-

ziten in der Aus- und Fortbildung der Mitarbei-
ter, die bei einer in Sachen BuB3geldverfahren
und materiellem StraBenverkehrsrecht |-
ckenhaften Ausbildung des mittleren Dienstes
und einem in verkehrsrechtlicher Sicht lticken-
haft konzipierten Studium des gehobenen
Dienstes beginnt. Positive Veranderungen
sind nur zu erwarten, wenn diese Liicken in
den Bundeslandern und ihren Kommunen auf
konzeptioneller Basis vorausschauend ge-
schlossen werden.
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