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- Oft wird nach dem Personalausweis
des Opfers gesucht (Erzeugung von
Trugspuren).

-> Tatwerkzeuge oder mit der Tat im Zu-
sammenhang stehende Gegenstinde
(z. B. Geschosshiilsen, Projektile usw.)
werden eingesammelt, ohne dass die
Fundsituation festgehalten wird.

- Schusswaffen werden aufgenommen
und entladen, ohne den genauen Fund-
ort und den Ladezustand der Waffe zu
beschreiben.

- Waffen und Munition werden auf dem
Postweg der Schusswaffenuntersu-
chungsstelle zugeleitet.

> Kleidung durch Schiisse verletzter oder
getoteter Personen wird zusammenge-
kniillt in eine Tiite gestopft.

- Der spezielle Tatorttrupp der PTU
wird bei Kapitaldelikten oder schwieri-
gen Spurenlagen nicht angefordert.

- Asservate werden zum Vorgang ge-
nommen, ohne dass im Bericht festge-

halten wird, wer welche Gegenstinde
wo gefunden hat.

- Etwaige notwendig gewordene Verin-
derungen am Tatort werden nicht im
Bericht festgehalten.

- Im Zuge des Ersten Angriffs gefertigte
Fotos der Sofortbearbeitung sind oft
unzureichend.

- Bestatter werden zu frith zum Ort be-
stellt, bevor die Leiche besichtigt
wurde.

- Bestatter werden zur Leichenbesichti-
gung hinzugezogen und ziehen auf Er-
suchen der Beamten die Leiche vorher
aus, dabei wird die Bekleidung nicht
weiter beachtet.

- Verletzungen werden nicht erkannt.

- Fiulnisfliissigkeit wird als Blut angese-
hen und schafft somit falsche Voraus-
setzungen fiir weitere Ermittlungen. In
Berichten sollte es besser heiflen
»dunkle Fliissigkeit oder ,,blutsuspek-
te Anhaftungen.

Einsatzfahrt — wichtiger Bestandteil des Ersten Angriffs

[Einsatzfahrten zum Ereignisort

Prof. Dr. Dieter Miiller, Bautzen

Bestimmte dienstliche Einsatzaufgaben erfordern es fiir die Beamten des
Polizeivollzugsdienstes, mit ihren Fahrzeugen den Verkehrsraum ziigig zu
durchqueren, um dadurch méglichst schnell an den Einsatzort gelangen
zu konnen. Die Beispiele dafiir sind vielfaltig. So miissen der Verkehrsun-
falldienst oder der Streifendienst etwa schnell an einen Unfallort gelan-
gen, der Kriminaldauerdienst zligig den Tatort erreichen und das SEK
schnell am Ort einer Geiselnahme ankommen.

Wahrend den eben aufgezahlten Beispielen gemeinsam ist, dass die Ein-
satzanlasse den Polizeibeamten erst nach der Einsatzfahrt, und zwar am
Einsatzort begegnen, sind auch manche Einsatzfahrten selbst gleichzeitig
als Einsatzanldsse zu bewerten. Diese im polizeilichen Dienstalltag auch
nicht seltenen Falle begegnen uns etwa bei Verfolgungsfahrten oder bei

Observierungsfahrten.

Einsatzanlasse und
Einsatzfahrten

In allen Fillen kann die Einsatzaufgabe
allerdings erst dann von den eingesetzten
Beamten erfolgversprechend erfiillt wer-

den, wenn der Weg auf den Straflen erfolg-

reich, d. h. ohne einen Verkehrsunfall

zuriickgelegt wurde. In diesen Fillen gel-

ten zwei Grundsitze:

- Die Einsatzfahrt muss aufmerksam
und unfallfrei absolviert werden, gera-
de weil es eilt.
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= An Tatorten wird geraucht (Trugspu-
ren).

- Auflenstehende wurden ersucht, Fotos
vom Tatort mit der Leiche zu fertigen.

- Bei Gegeniiberstellungen wurden Ver-
ddchtige den Zeugen einzeln gegen-
tibergestellt und Lichtbilder wurden
einzeln vorgelegt.

- Blutentnahmen und Urinproben bei
Tatverddchtigen wurden unterlassen.

> Schriftvergleichsmaterial wurde un-
sachgemif verpackt, gelocht und dem
Vorgang beigeheftet.

- Der Brandort wurde nicht als Beweis-
mittel beschlagnahmt.

- Bei der Spurensicherung am Téter
wurden Blut-, Sperma-, Speichel- und
Vaginalsekretsspuren nicht gesichert.

- Drogenportionen wurden nicht trans-
portsicher gemacht; die Substanzver-
luste beeintrichtigen die Beweisfihig-
keit.

- Je schneller der Weg zuriickgelegt
wird, desto eher kann an der Erfiillung
des Einsatzauftrags am Einsatzort ge-
arbeitet werden.

| 2o d
Einsatzfahrt eines Streifenwagens des Auto-
bahnpolizeireviers Dresden auf der BAB A 4.
Quelle: Eigenes Bildarchiv des Autors.

Da in vielen Fillen jedoch fiir die polizei-
liche Aufgabenerfiillung ein erheblicher
Zeitdruck besteht, miissen Regelungen
bestehen, deren Zweck es ist, den Beam-
ten eine ziigige und gefahrlose Durch-
fahrt durch den 6ffentlichen Verkehrs-
raum zu ermoglichen. Solche Regelungen
sind die §§ 38 Abs. 1 (Wegerecht) und 35
(Sonderrechte) StVO'!'.

Dabei greift der Regelungszweck des
Wegerechts, betrachtet man die Anwen-
dungsfille aus § 38 Abs. 1, sogar weit tiber

1 Nicht niher bezeichnete §§ sind solche der StVO.



22 — [DPolBI] 5/2003 — Erster Angriff

den Straflenverkehr hinaus und greift tief
hinein in die staatliche Schutzpflicht aus
Art. 2 Abs. 2 GG, das die Exekutive und
damit auch die Polizei verfassungsrecht-
lich dazu verpflichtet, Leben und die Ge-
sundheit der Biirger besonders zu schiit-
zen.

Die Einsatzfahrt als wichtiger
Bestandteil des Ersten Angriffs

Im Rahmen einer praxisnahen Betrach-
tung der Einsatzfahrten wird man nicht
umhin kommen kénnen, bereits die Ein-
satzfahrt selbst als unverzichtbare Voraus-
setzung fiir einen gelungenen Ersten An-
griff einzuschitzen. Sind die MafSnahmen
des Ersten Angriffs nach der PDV 100
(neu) als ,,Unaufschiebbare Feststellungen
und Mafinahmen zur Aufklirung von
rechtswidrigen Taten oder Handlungen* ?
zu bewerten, die aus Sicherungsangriff
und Auswertungsangriff bestehen, so fal-
len Einsatzfahrten im hier vertretenen
weiteren Sinne bereits unter den Teilbe-
reich des Sicherungsangriffs.

Im Falle einer Verfolgungsfahrt mit
dem ProViDa-System handelt es sich bei
diesen Einsatzfahrten sogar gleichzeitig
um einen Auswertungsangriff, der in
seiner Bedeutung der Tatortarbeit ent-
spricht. Tatsdchlich befindet sich die Pro-
ViDa-Besatzung wihrend ihrer Verfol-
gungsfahrt auch permanent am Tatort des
Geschehens, so dass sich der Erste Angriff
in dieser Situation auch auf die gesamte
Verfolgungsfahrt erstreckt.

Allgemein gelten somit auch fiir die
Einsatzfahrten die in der PDV 100 ge-
nannten Grundsitze fiir den Ersten An-
griff, wonach
> Dbereits wihrend der Einsatzfahrt auf

tatbezogene Umstidnde zu achten ist,

> iiber die Nutzung von Sondersignalen
auch aus taktischem Blickwinkel ent-
schieden werden muss?,

- wihrend der Einsatzfahrt auf verdéch-
tige Personen und Fahrzeuge geachtet
werden muss,

- sich die Beamten bereits wihrend der
Einsatzfahrt einen ersten Uberblick
iiber die Lage verschaffen miissen.

Grundgedanken zur Verkehrs-
sicherheit bei Einsatzfahrten

Einsatzfahrten mit Blaulicht und Einsatz-
- horn sind zumindest fiir andere Verkehrs-
teilnehmer Ausnahmesituationen im
Strafenverkehr. Mogen auch tigliche
Routine und gewohnte Dienstabliufe die
Struktur und den Ablauf dieser fiir unser
Gemeinwesen so wichtigen Einsatzfahr-

ten von Seiten der polizeilichen Einsatz-
fahrer her bestimmen, so bergen diese
Fahrten dennoch erhebliche Risiken fiir
die Verkehrssicherheit *.

Von immenser Bedeutung bei der rea-
listischen Einschétzung der Verkehrsrisi-
ken ist eine représentative Datenbasis, auf
deren Grundlage iiber den Prozess einer
systematischen Auswertung Schliisse ge-
zogen werden konnen, die eine Risikomi-
nimierung fiir die Zukunft erméglichen
kénnen. Hinsichtlich dieses Erkenntnis-
prozesses bestehen in der polizeilichen
Arbeit trotz guter Ansitze in den vergan-
genen Jahren noch weitere erhebliche
Verbesserungschancen fiir die Zukun(ft.

Das generelle Unfallrisiko bei Einsatz-
fahrten ist fiir den Teilbereich des Ret-
tungsdienstes bereits eingehend unter-
sucht worden’, befindet sich jedoch mit
dem letzten Erfassungsjahr von 1991 be-
reits nicht mehr auf einem aktuellen
Stand. Verglichen mit dem Unfallrisiko
aller iibrigen motorisierten Verkehrsteil-
nehmer verbleibt es danach fiir Fahrten
des Rettungsdienstes mit Sondersignalen
gegeniiber Fahrten ohne den Einsatz von
Sondersignalen bei einem vierfach erhéh-
ten Risiko, in einen Verkehrsunfall mit
Personenschaden (Verletzung oder Tod
eines Menschen) und einem 17fach er-
hohten Risiko in einen Verkehrsunfall mit
einem Sachschaden von mehr als 3000 DM
(Wert nach der genannten Studie, heute
wohl ca. 1500 Euro) verwickelt zu wer-
den.

Daneben findet alle zwei Jahre eine
Untersuchung der Leistungen des Ret-
tungsdienstes statt, deren Zielsetzung das
Erreichen von Verbesserungen in der Or-
ganisation und den Leistungen des Ret-
tungsdienstes verfolgt®. Diese Analysen

Berufsfeuerwehr Leipzig wahrend einer Einsatzfahrt durch die Leipziger Innenstadt.

&
Quelle: Petrasch, Feuerwehr Leipzig.

sind in ihrer Zielsetzung und Methodik
vorbildlich, so dass sie fiir die betreffen-
den Einsatzorganisationen eine wichtige
Datengrundlage zur relativierenden Ein-
schitzung ihrer Tdtigkeiten bilden.
Fraglich ist allerdings, warum die seit
Jahren erfolgreich praktizierte Methodik
von den anderen Einsatzorganisationen
wie Polizei und Feuerwehr nicht oder nur
rudimentir iibernommen worden ist’.
Hier wird derzeit ohne Not ein wichtiger
Ansatz zur Optimierung von Einsatz-
strukturen und -abldufen verschenkt, der
auch aus Sicht der Verkehrssicherheit
dringend belebt werden sollte. Fraglich ist
insbesondere, warum die in vielen Bun-
deslindern vorhandenen Einzeluntersu-
chungen zu Fragen der Sicherheit bei Ein-
satzfahrten bislang nicht im Sinne eines

2 Siehe dazu den Teil ,Grundbegriffe in der Anla-
ge 20 zur PDV 100 (neu).

3 Vgl. dazu auch die einschligige, leider weithin un-
beachtet gebliebene verbindliche Handlungsan-
weisung fiir die Polizeibeamten fiir den Gebrauch
von Sondersignalen bei der Nutzung von Sonder-
rechten aus der VwV-StVO zu § 35 StVO zu den
Absitzen 1 und 5 unter I. mit dem entscheiden-
den Wortlaut ,,wenn méglich und zuléssig®.

4 Niher zu den Sicherheitsrisiken bei Einsatzfahr-
ten Miiller, Dieter, Unfallrisiken bei Einsatzfahr-
ten mit Wegerecht, in: Das grof8e Feuerwehr-
Handbuch, 29. Erg.-Lfg. 6/03, Nr. 3-2.3.8,S.1 -
42,

5 Unterkofler, Manfred/Schmiedel, Reinhard, Ver-
besserung der Sicherheit bei Sondersignaleinsiit-
zen, Bericht zum Forschungsprojekt der Bundes-
anstalt fiir Straffenwesen 8933, Bergisch Gladbach
1994.

6 Vgl. dazu niher die neueste Leistungsanalyse von
Schmiedel, Reinhard, Rettungsdienst 2000/2001,
Bergisch Gladbach 2002, S. 7 ff.

7 Gute Ansitze sind sichtbar in der auf polizeiliche
Notfalleinsitze bezogenen Untersuchung von Fel-
tes, Thomas, Notrufe und Funkstreifeneinsitze als
Messinstrument polizeilichen Alltagshandelns, in:
DIE POLIZEI 1995, S. 157 ft.




gemeinsamen Nutzens fiir die Beamten
aller Bundesldnder zusammengefasst
worden sind. Ebenfalls nicht recht nach-
vollziehbar ist es, warum die guten Ansit-
ze nicht wenigstens in der polizeilichen
Fachliteratur zur Diskussion gestellt wer-
den, um auf diese Weise einen wissen-
schaftlichen Erkenntnisprozess in Bewe-
gung zu setzen. Ob sich dahinter die
Scheu vor triftigen Gegenargumenten
oder aber lediglich ein grundsitzliches
Unverstiandnis gegeniiber dieser in vielen
Fachdisziplinen allseits bewdhrten Art der
Bewiltigung versteckt, lduft jedenfalls auf
dasselbe Ergebnis hinaus. Es wird im Hin-
blick auf die Sicherheit bei Einsatzfahrten
auch weiterhin beharrlich ein wichtiger
Ansatz verschenkt, Sicherheitsrisiken zu
minimieren.

Risikofaktoren fiir die Verkehrs-
sicherheit bei Einsatzfahrten

Gefahrensituationen resultieren insbeson-
dere aus mangelnder Erfahrung anderer
Verkehrsteilnehmer in der Begegnung mit
den Einsatzfahrzeugen der verschiedenen
Organisationen, aber teilweise auch aus
nicht angebrachtem Draufgingertum und
mangelnder Erfahrung in der Bewilti-
gung von Risikosituationen wihrend der
Einsatzfahrten auf Seiten der Einsatzfah-
rer selbst.

VW T 4 nach einer verungliickten Einsatzfahrt
durch die Bautzener Innenstadt.
Quelle: Noack, Polizeidirektion Bautzen

Eine entscheidende Rolle fiir das ob-
jektiv bestehende Unfallrisiko spielt die
Grundentscheidung, ob und in welchem
Umfang von den Sondersignalen des § 38
Abs. 1 und 2 Gebrauch gemacht wird,
und weiterhin, ob daneben auch die Son-
derrechte aus § 35 genutzt werden®.

Ein erster Risikofaktor ist im Rahmen
dieser Sicherheitsbetrachtung der Ein-
satzraum, weil es von entscheidender Be-
deutung ist, unter welchen rdumlichen

Bedingungen die Einsatzfahrt vom Aus-
gangsort bis hin zum Bestimmungsort
stattfindet. Bekannt sind jedenfalls die aus
Sicht der Verkehrssicherheit neuralgi-
schen Punkte wihrend einer Einsatzfahrt,
die aus dem nachfolgenden Schaubild er-
sichtlich werden.
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auf einem adédquaten und effektiven In-
formationsweg an die Stralenverkehrs-
behorde weiterzugeben. Diese Eigen-
initiative kann in der Form konstruktiver
Verbesserungsvorschlige auch den ande-
ren Einsatzfahrern der anderen Organisa-
tionen zugute kommen und nicht zuletzt

Unfallverteilung bei Einsatzfahrten im
Verkehrsraum in %

M Kreuzung

O Gerade

O T-Miindung

[l Ein-/Ausfahrt

O Kurve

O Steigung/Gefille
[l Kuppe

Ortliche Verteilung von Unféllen im Verkehrsraum,

Besonderheiten ergeben sich in stidti-
schen Rdumen, weil der Verkehr auf den
dortigen Straflen fiir Geschwindigkeiten
bis 50 km/h ausgelegt ist, eine Vielzahl
von Kreuzungen und Einmiindungen auf
Begegnungen zwischen verschiedenen
Verkehrsstromen erwarten lassen sowie
LZA und Radverkehrsanlagen in die eige-
ne Fortbewegung einkalkuliert werden
miissen. Zudem ist mit Lirm- und Schall-
reflexionen sowie zahlreichen Lichtquellen
in der Dunkelheit zu rechnen, die fiir eine
rasche Orientierung wihrend der Einsatz-
fahrt kontraproduktiv wirken kénnen®.

In ldndlichen Verkehrsrdumen beste-
hen oft niedrigere Sicherheitsstandards
bei Kreis-, Gemeinde- und Landstralen,
sind die Straflen auflerorts fiir Geschwin-
digkeiten bis 100 km/h ausgelegt und
Streckenverldufe anders gestaltet, als dies
innerorts der Fall ist".

Auf Autobahnen und Kraftfahrt-
strafSen wiederum ist die Auslegung der
Straflen fiir begrenzte bis unbegrenzte
Geschwindigkeiten einzukalkulieren, be-
stehen Besonderheiten an Autobahnkreu-
zen, fordern Beschleunigungs- und Verzo-
gerungsstreifen besondere Aufmerksam-
keit und bestehen oft grundsitzliche Prob-
leme in der Wahrnehmbarkeit von Schall-
und Leuchtzeichen .

Werden von den Mitarbeitern der ver-
schiedenen Einsatzorganisationen Sicher-
heitsrisiken im Einsatzraum festgestellt,
so sollte es Usus sein, diese Informationen

Quelle: Unterkofler/Schmiedel, S. 13, 43 f.

die ohnehin betrichtlichen Gefahren ein
Stiick weit minimieren.

Die bislang genannten Einflussfakto-
ren bilden zwar die raumlichen Rahmen-
bedingungen fiir die Einsatzfahrten, un-
fallursichlich sind jedoch regelmifig Ver-
haltensfehler, die entweder von anderen
Verkehrsteilnehmern oder Einsatzfahrern
selbst begangen werden. Nur sehr selten
iiberwiegen objektive Fehlerquellen etwa
aus dem Straflenraum so sehr, dass sie als
Ausloser fiir Verkehrsunfille bei Einsatz-
fahrten in den Vordergrund treten.

Ein weit geringeres Unfallrisiko ent-
stiinde fiir die Einsatzfahrer bereits da-
durch, dass die Einsatzfahrer wihrend der
Fahrt zum Einsatzort neben der perfekten
Beherrschung der Inhalte aus den §§ 35
und 38 auch die Grundregeln aus § 1 Abs. 1

8 Eine aktuelle Kommentierung dieser beiden
wichtigsten Rechtsgrundlagen fiir Einsatzfahrten
finden Sie auf praxisnaher Grundlage bei Miiller,
Dieter, StVO aktuell - Strafenverkehrsordnung
mit Kommentar, S. 205 ff. (§ 35) sowie S. 229 ff.
(§ 38).

9 Niher zu der Problematik innerstidtischer Ein-
satzfahrten Schafhausen, Stefan, Verfolgungsfahr-
ten in der Stadt, in: DPolBI. 1998.S. 15 f.

10 Niher zu der Problematik lindlicher Einsatzfahr-
ten von Prondzinski, Peter, Verfolgungsfahrten
auf dem Land, DPolBI. 1998, S. 17 f.

11 Niher zu der Problematik von Einsatzfahrten auf
der Autobahn Meifiner, Wolfgang, Verfolgungs-
fahrten auf der Autobahn, DPolBI. 1998, S. 21 ff.
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allesamt beherzigen wiirden und den Ver-

trauensgrundsatz, das Gebot riicksichts-

vollen Fahrens, die allgemeine Sorgfalts-
pflicht und das Gebot des defensiven Fah-

rens konsequent umsetzen wiirden .
Dabei sind es aus Sicht von Einsatzfah-

rern immer wieder bestimmte Fahrsitua-

tionen, die ein besonderes Gefahrenpo-
tenzial in sich bergen. Problematisch sind
dabei insbesondere:

- Das Uberfahren von LZA bei rotem
Licht.

- Das Verhalten bei Vorfahrtsituationen
an Kreuzungen, die nicht mit LZA ge-
regelt sind.

- Das Verhalten bei Vorfahrtsituationen
bei Geltung der Regel ,,rechts vor
links*

- Die Durchfithrung von Uberholvor-
gingen im stockenden Verkehr oder
im Stau.

> Das Verhalten bei Uberholvorgingen
in der Kurve.

Betrachtet man den Risikofaktor Einsatz-

personal bzw. noch genauer die Einsatz-

fahrer, so liegt ein grundsitzliches Prob-
lem darin, dass in vielen Bundeslindern
keine systematische Aus- und Fortbildung
der Einsatzfahrer stattfindet. Ausnahmen
wie etwa die vorbildliche Aus- und Fort-
bildung der Polizei in NRW sind Leucht-
tiirme in der derzeitigen Aus- und Fort-
bildungspraxis der Einsatzorganisationen.

Einsatzfahrten erfordern von den Ein-
satzfahrern ein auf der Grundlage eines
geschirften Gefahrenbewusstseins erwor-
benes tiberdurchschnittlich ausgeprigtes
fahrerisches Kénnen. Sie miissen die po-
tenziellen Gefahrenquellen grundsitzlich
und bezogen auf die értlichen Verhiltnisse
in ihrem Einsatzraum genau kennen und
iiber die Rechtssituation wihrend einer
Einsatzfahrt auf dem neuesten Stand der
Rechtsprechung informiert sein.

Tatsdchlich sprechen viele Argumente
fiir die Einfiihrung einer genormten Fahr-
erlaubnis bzw. einer ergidnzenden Fahr-
priifung fiir Fahrer, die dienstlich ein Ein-
satzfahrzeug unter den Bedingungen des
Wegerechts fithren miissen.

Bei Einsatzfahrten laufen die Prozesse
der Informationsverarbeitung bei den
Einsatzfahrern zwangslaufig ziigiger und
hiufig in stressbeladener Atmosphire ab.
Dabei wird es den durch ein den Anfor-
derungen von Einsatzfahrten gerecht wer-
dendes Fahr- und Sicherheitstraining
sowie einer darauf abgestimmten fun-
dierten theoretischen Ausbildung vorbe-
reiteten Einsatzfahrern regelmif3ig besser
gelingen, den Anforderungen wihrend
einer Einsatzfahrt gerecht zu werden .

Das Aufnehmen der Informationen
(visuell, auditiv, taktil) erfolgt bei einer
Einsatzfahrt mit Sondersignalen stets
unter Zeitdruck. Das Verarbeiten der In-
formationen, das durch einen interakti-

ven Prozess des Verkniipfens der aktuell
aufgenommenen Informationen mit vor-
handenen Vorkenntnissen gekennzeichnet
ist, verlduft parallel mit dem Umsetzen
der Informationen in Fahraktionen wie
Bremsen, Schalten und Lenken. Treten
vielleicht personliche Faktoren hinzu, die
mindernd auf die Leistungsfihigkeit von
Einsatzfahrern einwirken, sind Risikosi-
tuationen vorprogrammiert. So konnen
mangelnde persénliche Reserven bei eini-
gen Fahrern dazu fiihren, dass die Gegen-
wartsdauer von notwendigen Fahrinfor-
mationen auf den Wert Null schrumpft
und in der Folge lediglich panische Reak-
tionen als Losungsmuster verbleiben.
Damit kann in manchen Fillen die Gren-
ze zur situationsbezogenen Fahruntiich-
tigkeit bereits tiberschritten sein.

Negativer und kontraproduktiver Ein-
satzstress kann sich z. B. aufbauen durch
Informationstiberlastung, die entweder
objektiv gegeben ist und/oder subjektiv
empfunden wird. Auch mangelhafte Aus-
bildung in Theorie und/oder Praxis bzw.
mangelnde Einsatzerfahrung z. B. im
Fahrzeughandling kénnen den Fahrstress
withrend einer Einsatzfahrt deutlich er-
hohen, was im Ergebnis bis zur Blockade
samtlicher bisheriger Erfahrungen fithren
kann, wie das nachfolgende Schaubild
verdeutlicht.

le, stets einen kiihlen Kopf zu bewahren,
der fiir einen Uberblick auf das gesamte
Einsatzgeschehen unerlésslich ist.
Fithrungsbeamten und -verantwortlichen
obliegt es, ihren auf der Strale im Einsatz
befindlichen Kolleginnen und Kollegen
den Riicken frei zu halten, so dass die Ein-
satzaufgaben ohne eine Bewiltigung un-
ausgetragener Konflikte zwischen Einsatz-
fithrung und Einsatzkriften unbelastet
ablaufen kann.

Fragwiirdige Leitbilder wie etwa ,Wir
sind immer die ersten am Unfallort!*
oder ,,Uns entkommt niemand!“ sind
nicht angebracht und sollten vom
Fithrungspersonal rechtzeitig erkannt
und ausgerdumt werden *.

Perspektiven fiir mehr
Sicherheit bei Einsatzfahrten

Ohne ein modernes Aus- und Fortbil-
dungskonzept fiir alle Einsatzfahrer in
samtlichen Bundeslindern nimmt sich
die Polizei eine reelle Chance, die Sicher-
heitsrisiken wihrend der Einsatzfahrten
wirksam zu bekdmpfen. Nach allgemei-
nen Erfahrungen mit der Bewiltigung
von Einsatzfahrten und den Erkenntnis-
sen von Unterkofler/Schmiedel sind fol-

| |

b '.Verarbéi'rungspr"ozesse beim
Kraftfahrzeugfihrer

; | Verkehrssituation
R , '
Infomenge Infoentzug
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Bedrohung Unsicherheit

\ \

T

|
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J
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Erfahrung

Modell der Verarbeitung von Informationen wahrend einer Einsatzfahrt,

Gelingt es, den Einsatzfahrern diese
besonderen Risiken im Rahmen der Aus-
und Fortbildung zu verdeutlichen, wire
damit der erste Schritt in Richtung auf
eine Eingrenzung der Unfallrisiken getan.

Aber auch die Leitstelle selbst kann zu
einer moglichen Fehlerquelle werden. In
erster Linie heif3t es aus Sicht der Leitstel-

Quelle: eigenes Schaubild.

12 Vgl. zu den anzuwendenden Rechtsgrundlagen
niher den Aufsatz von Miiller, Dieter, Rechtslage
und Rechtsprobleme beim Wegerecht, in: Ver-
kehrsdienst 2002, S. 368 ff.

13 Ebenso Ungerer, Dieter, Grenzen der Informati-
onsverarbeitung, in: DPolBI. 1998, S. 9.

14 Ahnlich Blindenbacher, Wolfgang, Taktische Be-
wiltigung von Verfolgungsfahrten, in: DPolBI.
1998. S. 10.




gende Lernschritte erforderlich *:

- Verbesserung des fahrerischen Kén-
nens

- Optimierte Beherrschung der tatsdch-
lich benutzten Einsatzfahrzeuge

- Forderung des allgemeinen Gefahren-
bewusstseins und Erlernen von Verhal-
tensmustern zur Vermeidung und Be-
wiltigung von Gefahrensituationen

- Forderung der personlichen Einstel-
lung zum fairen Verhalten im Stralen-
verkehr

- Erkennen von fehlerhaften Verhaltens-
mustern bei anderen Verkehrsteilneh-
mern

- Darstellen von moglichen Fehlreaktio-
nen von Einsatzfahrern in realen Fahr-
situationen

- Vorausschauendes Erkennen und Be-
wiltigen typischer kritischer Fahrsi-
tuationen.

Am Beginn einer professionellen Aus-

und Fortbildung steht das Erstellen eines

ausfithrlichen und langfristig geplanten

Konzepts, das zwingend auch verkehrs-

psychologische und fahrphysikalische In-

halte auf moderner didaktischer Grund-

lage vermitteln muss. Danach erfolgen
eine regelmifige Fortbildung aller Ein-
satzfahrer in Theorie und Praxis sowie die
Durchfithrung der Aus- und Fortbildung
durch integrierte Fortbildung und quali-
fiziertes Fachpersonal von auflen.

Kurzfristig gedachte und geplante
eintigige Ausbildungen verdienen aller-
dings diese Bezeichnung ohnehin nicht,
weil nur langfristig gedachte Konzepte
dauerhaften Erfolg versprechen. Logi-
scherweise ist nur durch regelméigig wie-
derkehrende Trainingseinheiten eine Festi-
gung des erlernten Stoffes moglich, da
nur tiber stindige Wiederholungen Auto-
matismen im Fahrzeughandling antrai-
niert und aktuelle Rechtserkenntnisse
vermittelt werden konnen.

Ein Umdenken der Polizeifithrung in
vielen Behérden und Ministerien tut
dringend Not und sollte nicht erst dann
in Erwégung gezogen werden, wenn die
Unfallzahlen im Rahmen polizeilicher
Einsatzfahrten stagnieren bzw. erneut an-
steigen. Anschaffungen wie der durch die
bayerische Polizei seit kurzem eingesetzte
Fahrsimulator fiir Einsatzfahrten sind

Zusammenwirken der BOS beim Ersten Angriff

Gemeinsame Einsatze von Polizei,
Feuerwehr und Rettungsdienst

Dr. Karsten Fehn, Kéln

Die offentliche Sicherheit hat viele verschiedene Aspekte und kann nicht
von einer einzelnen Behdrde oder Einrichtung gewahrleistet werden.
Vielmehr ist ein Zusammenwirken verschiedener Behérden und Organi-
sationen der inneren Sicherheit (BOS) notwendig. Polizei, Feuerwehr
und Rettungsdienst kommt dabei eine herausgehobene Stellung zu.

Die vorliegende Abhandlung soll einen Beitrag zum besseren Verstandnis
der jeweiligen Aufgaben leisten, indem die jeweiligen Befugnisse und
moglichen Schnittstellen aufgezeigt werden. Die Darstellung orientiert
sich dabei am nordrhein-westfalischen Landesrecht, inshesondere, weil
Nordrhein-Westfalen (iber ein modernes und rechtlich weitreichendes
Feuerschutz- und Hilfeleistungsgesetz verfligt.
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erste wichtige Schritte auf einem Weg in
die richtige Richtung. Es bleibt zu hoffen,
dass die Ergebnisse dieses Modellversuchs
offen zur Diskussion gestellt und kon-
struktiv kritisch diskutiert werden.

Auch an der Polizei-Fithrungsakade-
mie in Munster-Hiltrup wird seit dem
Jahr 2001 mit dem besonderen jihrlich
angebotenen Wahlpflichtthema ,, Takti-
sche und rechtliche Grundlagen von Ver-
folgungsfahrten®, in dessen Kursumfang
auch ein eintdgiges Fahr- und Sicherheits-
training im Polizei-Fortbildungsinstitut
»Carl Severing® bei Miinster enthalten ist,
die Richtung fiir die Zukunft vorgegeben.
Die bisherigen Erkenntnisse aus diesen
Seminaren machen Mut, dass auch aus
fiirsorgerischen Aspekten diesem so wich-
tigen Thema zukiinftig bundesweit mehr
Beachtung geschenkt wird .

15 Unterkofler/Schmiedel, S. 74 ff. sowie Miiller,
Dieter, Einsatzfahrten, Stuttgart 2001, S. 19 ff.

16 Der Verfasser ist dankbar, unter der Leitung des
Fachbereiches Polizeiliches Management, Fach-
gruppe Verkehrslehre, an diesem wichtigen Pro-
jekt von Beginn an mitarbeiten zu diirfen.

Aufgaben der verschiedenen
Gefahrenabwehreinrichtungen

Der Aufgabenkatalog der Polizei ist in
§ 1 PolG NW normiert, Hiernach hat die
Polizei vornehmlich die Aufgabe, Gefah-
ren fiir die 6ffentliche Sicherheit abzu-
wehren. Ebenso obliegt der Polizei der
Schutz privater Rechte, wenn gerichtli-
cher Schutz nicht rechtzeitig eingeholt
werden kann und wenn ohne polizeiliche
Hilfe die Verwirklichung des Rechts verei-
telt oder wesentlich erschwert werden
wiirde. Auflerdem leistet die Polizei ande-
ren Behorden Amts- und Vollzugshilfe. *

Das PolG NW wird durch spezielle Re-
gelungen verdréngt, d. h., wenn es ein spe-
zielles Ordnungsgesetz (etwa das FSHG
NW, das RettG NW oder das PsychKG
NW) gibt, ist dieses anzuwenden.

1 Vgl. Drews/Wacke/Vogel/Martens, Gefahrenab-
wehr, Allgemeines Polizeirecht des Bundes und
der Linder, 9. Aufl. Kéln, Berlin u.a. 1986,

S. 145 ff,; Lisken/Denninger, 3. Aufl. Miinchen
2001, Kapitel E, Rn. 1 ff.



