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VORBEMERKUNG

Die folgende Untersuchung zur Uberwachung im StraBenverkehr
sttitzt sich auf eine Vielzahl von Daten und Informationen aus
sechs europdischen Landern. Verfiigbar gemacht werden konnten
diese Erkenntnisse nur dank der Mithilfe zahlreicher Fachleute

und Mitarbeiter von Ministerien und Polizeidienststellen.

Hintergriinde Uber die Arbeit der Polizei in Deutschland verdan-
ken wir vor allem Herrn Redecker von der Polizeifithrungsakade-
mie in Miinster sowie dem fritheren Referenten fiir Verkehrsange-
legenheiten der Polizei im Innenministerium des Landes Nord-
rhein-Westfalen, Herrn W. Melchers und dem Schutzpolizeidirek—
tor a.D. W. Kullik. GroBe Unterstiitzung fiir die Umfrage unter
Mitgliedern des Deutschen Stidtetages erfuhren wir durch den
Verkehrsreferenten des Stadtetages Herrn A. Welge. Bei einer
Umfrage unter Mitgliedern des Deutschen Landkreistages war uns

dessen Verbandsreferent, Herr Dr. Recker behilflich.

Informationen tiber die Uberwachung in Belgien verdanken wir
Herrn Vansnick vom Institut Belge pour la Sécurité Routiére,
sowie Herrn Vanreusel, dem "Commissaire de Police en Chef" der
Stadt Briissel. Bei der Sammlung belgischer Unfalldaten half uns
Frau M. Schevelenbos, ebenfalls vom Institut Belge pour la

Sécurité Routiére.

J.B. Bouzigues und J.C. Guardiola vom Ministére de l'Equipment
des Transports et du Tourisme, Paris, lieferten uns Daten und
Hintergriinde zur Uberwachung in Frankreich sowie Zahlen zum

innerdrtlichen Unfallgeschehen.

Die Informationen aus GroBbritannien verdanken wir D.J. Rowe
vom Department of Transport, London, sowie Inspector Mac Gregor

von der Metropolitan Police, London.
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Unfalldaten und Hintergriinde zur Uberwachung in Italien stell-
ten uns Frau Dr. Valeria Olivieri vom Ministero dei Lavori Pub-
blici, Rom, sowie Dr. A. Maggi von den Vigili Urbani di Milano
zur Verfiigung.

Statistiken und Hintergrundinformationen fiir Spanien und ins-
besondere Madrid lieferten uns C. Lozano vom Ministerio del
Interior, Direccion General de Trafico, sowie J. Manuel Ruiz

von der Policia Municipal de Madrid.

Bei allen genannten Personen méchten wir uns fiir deren Hilfe

und Verstdndnis herzlich bedanken.

Besonderer Dank gilt schlieBlich der UNIROYAL, Hannover, die
uns dank ihrer finanziellen Unterstiitzung die Durchfiihrung der
Studie erst erméglicht hat.

K6ln, November 1997 Die Autoren
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Nur in wenigen gesellschaftlichen Bereichen ist normabweichen-
des Verhalten so verbreitet wie im StraBenverkehr. Zur Durch-
setzung der Regeln greift der Verordnungsgeber daher auf viel-
faltige Formen der Uberwachung zuriick. Die Uberwachung gilt zum
einen solchen Verhaltensweisen, die eine hohe Sicherheitsrele-
vanz haben, zus&tzlich spielt im Innerortsbereich die Kontrolle
des ruhenden Verkehrs eine wichtige Rolle. Die vorliegende Un-
tersuchung unternimmt in diesem Zusammenhang den Versuch, die
verschiedenen Aspekte, die mit der innerdrtlichen Verkehrsiiber—
wachung verbunden sind, im Rahmen eines internationalen Ver-
gleichs zu analysieren. Eingebunden in diesen Vergleich sind
die Lander Deutschland, Belgien, Frankreich, GroBbritannien,

Italien und Spanien.

Den Ausgangspunkt der Betrachtung bilden dabei zwangsliufig die
Regeln und Vorschriften sowie die Institutionen, die mit der
Uberwachung der Einhaltung der Regeln befaBt sind. Gerade in
Deutschland zeigt sich beziiglich der kontrollierenden Institu-
tionen ein Wandel, der durch eine Verlagerung der Kontrollen
auf kommunale Instanzen gekennzeichnet ist und dessen Konse-
quenzen es zu untersuchen gilt. Hinzu kommt eine in allen Lan-
dern zu beobachtende Tenderiz zur Automatisierung von Kontrol-
len, die ebenfalls erhebliche Konsequenzen fiir die Regelbe-

folgung hat.

Im Rahmen einer Untersuchung wie der folgenden ist es verstand-
licherweise nicht méglich, die ganze Palette an RegelverstéBen
und deren Uberwachung zu analysieren. Daher beschrankt sich die
Arbeit in Ubereinstimmung mit den realen Schwerpunkten inner-
d6rtlicher Kontrolltatigkeit im wesentlichen auf die Aspekte Ge-
schwindigkeit, Rotlichtbeachtung sowie Befolgung von Halt- und
Parkvorschriften. Explizit ausgeklammert bleibt wegen der vdl-
lig eigenstandigen Problematik der Aspekt der Alkoholkontrol-

len. Das besondere Interesse der Untersuchung gilt dabei der
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Frage nach Art und Umfang regelwidrigen Verhaltens im interna-
tionalen Vergleich sowie den unterschiedlichen Strategien und

Effekten von UberwachungsmaBnahmen.

Da Regelbefolgung und Erfolg von UberwachungsmaBnahmen eng mit
den Einstellungen der Akteure verknipft sind, unternimmt die
Untersuchung zusitzlich den Versuch, am Beispiel der deutschen
Verkehrsteilnehmer die Beurteilung von UberwachungsmafBnahmen
und Sanktionen zu ermitteln. Ziel der Darstellung ist es, die
Sensibilitit der Verkehrsteilnehmer in diesem Bereich zu ver-
deutlichen und auf Gefahren hinzuweisen, die aus einer "Kommer-—

zlalisierung” von Uberwachung erwachsen konnen.

12
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2. EINIGE ANMERKUNGEN ZUR BEDEUTUNG VON VORSCHRIFTEN UND
DEREN UBERWACHUNG IM STRASSENVERKEHR

Im Zuge einer stetig wachsenden Zahl von Verkehrsvorschriften
ist es weitgehend aus der Mode gekommen, deren Stellenwert und
Bedeutung zu hinterfragen. DaB Verkehrsvorschriften wie Regeln
in anderen Bereichen sozialen Lebens unverzichtbarer Bestand-
teil des Interaktionssystems Verkehr sind, ist eine Binsenweis-
heit, kein soziales System kommt ohne Regeln aus. Ob allerdings
die amtlicherseits erlassenen Regeln so vielfdltig und feinge-
gliedert sein miissen, wie sie es im Bereich des StraBenverkehrs
sind, darf zumindest in Frage gestellt werden. DaB diese von
manchem Juristen moglicherweise als ketzerisch empfundene Fest-
stellung einen handfesten Hintergrund hat, macht ein Blick iiber
die Landesgrenzen deutlich. In den Niederlanden ist im Jahre
1991 eine neue StraBenverkehrsordnung in Kraft getreten, die
vieles nicht mehr im Detail regelt, was in Deuts~hland und frii-
her auch in den Niederlanden den zustindige .en regelungs-

bediirftig erschien.

Die Regelungsvielfalt kritisch zu hinterfragen, ist keineswegs
neu. Bereits die amtliche Begriindung zur StraBenverkehrs-Ord-
nung 1971 stellt fest, daB es véllig unméglich ist, alle Sach-
verhalte per Vorschrift zu regeln. So heifit es in den Leitge-
danken zur StraBenverkehrsordnung: "Wie der Verkehrsteilnehmer
sich zu verhalten hat, kénnte ihm zudem der Gesetzgeber gar
nicht fir jeden einzelnen Fall sagen. Dazu ist das Verkehrsge-
schehen zu vielfaltig. Aber selbst wenn der Gesetzgeber all das
reglementieren wollte, was sich allenfalls noch reglementieren
lieBe, entstiinde ein unilberschaubares Gestriipp von Verkehrs-
regeln, das kein Verkehrsteilnehmer im Gedichtnis behalten
kénnte, so daB ihm im entscheidenen Augenblick die ausdriick-
liche Normierung doch nicht hiilfe." (zit. nach SEIDENSTECHER,
1996, S. 14).

13
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Um zu entscheiden, welcher Regelungen es im Strafienverkehr be-
darf, ist es zundchst einmal notwendig, sich die Funktionen von
Vorschriften vor Augen zu fithren. Sieht man im Strafenverkehr
ein soziales System, dessen Aufgabe darin liegt, Personen und
Sachen im Raum zu transportieren, wird deutlich, daB die Regeln
vor allem den Zweck verfolgen, diese Funktion zu gewdhrleisten,
d.h. die Regeln sollen den Verkehr erméglichen, sie sollen aber
auch Stérungen und Unfialle vermeiden helfen. Eine weitere zen-
trale Funktion von Regelungen besteht darin, bei Bedarf klare
Aussagen dariiber zu gestatten, wie das Verhalten eines Ver-
kehrsteilnehmers in einer konkreten Situation hétte sein sol-
len, um zuverlissig lber ein etwaiges Verschulden entscheiden

zu konnen.

In diesem Zusammenhang erkannten die Verfasser der StVO von
1971, daB die kodifizierten Regeln ihren Ursprung vielfach in
bereits geiibten Verhaltensregeln haben und Vorschriften keines-
wegs liber die Képfe der Betroffenen hinweg "am grtinen Tisch”
erlassen werden sollten. Die amtliche Begriindung zur StVO for-
muliert das wie folgt: "Es ist ein Irrtum zu glauben, daB es
dem Gesetzgeber auf diesem Gebiet freistiinde, zu reglementie-
ren, was ihn am grinen Tisch zweckmdfig diinkt." Weiter heiBt
es: "Der Verkehr hilft sich am besten selbst. Der Gesetzgeber
darf daher Verkehrsregeln grundsitzlich nur dann und erst dann
festlegen, wenn sie bereits allgemein praktiziert werden..."
(zit. nach SEIDENSTECHER 1996, S. 14). Die amtliche Begriindung
zur StVO weist hier insoweit auf ein Pha&nomen hin, das die So-

ziologen als die "normative Kraft des Faktischen" bezeichnen.

Aus der Sicht der Verhaltensforschung stellen Vorschriften, die
in Form von Geboten und Verboten formuliert werden, Normen dar,
mit denen Verhaltensanforderungen definiert werden. Deren Ziel
ist es, das Verhalten in entsprechender Weise zu steuern. DaB
diese Verhaltenssteuerung nicht oder nicht immer in der ge-
wiinschten Weise gelingt, hat vielfaltige Griinde, auf die wir in

diesem Kapitel niher eingehen wollen. Hierbei geht es zunidchst

14
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um die Tatsache, daB sich Verkehrsregeln aus der Perspektive
des Gesetzgebers und des Verkehrsteilnehmers sehr unterschied-
lich darstellen. Dies hingt zum einen damit zusammen, daB der
Gesetzgeber nicht alles regeln kann und regeln will. Auf der
anderen Seite kennen die Verkehrsteilnehmer nur einen Teil der
relevanten Vorschriften, die der Gesetzgeber erlassen hat.
Gleichzeitig regeln vielfaltige informelle Regeln das Mitein-
ander auf der StraBe. Hierauf werden wir im ersten Abschnitt

dieses Kapitels n&her eingehen.

Zur Durchsetzung der gesetzlichen Vorschriften greift der Staat
auf MaBnahmen der Uberwachung zuriick. Unter Verkehrsiberwachung
versteht man dabei im juristischen Sinn eine beobachtende T&a-
tigkeit, die durchgefiihrt wird, ohne daB eine konkrete Gefahr
oder gar ein Anfangsverdacht gegen Verkehrsteilnehmer vorliegen
muf. Thr Sinn und Zweck besteht somit nicht darin, méglichst
viele der Verkehrssiinder zu ermitteln, sie soll vielmehr hel-
fen, verkehrsrechtliche RegelverstéBe zu verhindern (vgl. POTT-
HOFF, S$.10). Streng juristisch unterscheidet sich Uberwachung
insoweit von polizeilichen Verkehrskontrollen, bei denen Ver-
kehrsteilnehmer angehalten und beispielsweise auf ihre Fahr-
tiichtigkeit oder Fahrzeuge auf ihre Betriebssicherheit o.4.

Uberprift werden.

Im Alltagssprachgebrauch verwischen sich die Grenzen zwischen
Uberwachung und Kontrolle. Hier werden alle MaBnahmen der
Polizei oder auch von den kommunalen Stellen als Uberwachung
verstanden, bel denen Verkehrsteilnehmer beobachtet oder kon-
trolliert werden. Wenn also im folgenden von Uberwachung die
Rede ist, umfaBt dieser Begriff sowohl die beobachtende wie
auch die kontrollierende Tatigkeit von Institutionen, die mit

derartigen Aufgaben betraut sind.
Die Uberwachung der Verkehrsteilnehmer erfolgt dabei keineswegs

nur unter dem Aspekt der Erhohung der Verkehrssicherheit. Uber-

wachung wird gerade im Innerortsbereich auch dazu genutzt, Ver-

15
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kehrs- und insbesondere Parkraumkonzepte durchzusetzen. So
stellt der Bericht "Dokumentation Parken" der Bundesanstalt fiur
StraBenwesen fest: "Der Erfolg eines Parkraumkonzeptes hangt
ganz wesentlich von der Uberwachung ab" (HUBER—ERLERS, S. 9).
Man sieht in der Uberwachung quasi eine Stellschraube zur
Durchsetzung der Konzepte.

Unter Sicherheitsaspekten hat die Uberwachung der Verkehrs-
vorschriften des fliefenden Verkehr zentrale Bedeutung. Beide
Bereiche, die Uberwachung des flieRBenden und des ruhenden Ver-
kehrs, befinden sich unter dem Druck wachsender Verkehrsmengen
in einer Entwicklung, die durch eine Reihe von Veranderungen
gekennzeichnet ist. Diese Verdnderungen betreffen zum einen
organisatorische Fragen der Uberwachung wie auch den Einsatz
neuer technischer Hilfsmittel. Die organisatorischen Verdnde-—
rungen zeigen sich vor allem in Verlagerungen der Zustandig-
keiten. So wurde die Uberwachung der Verkehrsteilnehmer in der
Vergangenheit nahezu ausschlieflich von der Polizei geleistet
und erst seit neuerer Zeit sind im Innerortsbereich auch andere
mit Verkehrsiiberwachungsmafnahmen befaBt. Die polizeiliche
Uberwachung hat dabei vorrangig préaventiven Charakter, d.h. sie
ist darauf ausgerichtet, die Beachtung formeller Regeln zu
steigern und Unfidlle vermeiden zu helfen. Gleichzeitig enthalt
die polizeiliche Uberwachung jedoch auch eine repressive Kompo-
nente. Deren Ziel ist es, Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer
zu entdecken und negativ zu sanktionieren. Bei der inzwischen
weitgehend an die Kommunen delegierten Uberwachung des ruhenden

Verkehrs dominiert dagegen die repressive Komponente.

Bedeutsam fiir eine Analyse der Uberwachung im Innerortsbereich
ist zudem die Tatsache, daB keineswegs alle Regeln und Vor-
schriften in gleicher Intensit&at kontrolliert und iiberwacht
werden. Auf die Uberwachungsschwerpunkte und die Verhaltens-
weisen, die im Innerortsverkehr nahezu unkontrolliert bleiben,

werden wir im Verlaufe des Berichts noch naher eingehen.
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Zundchst einmal stellt sich jedoch die generelle Frage, wie
Vorschriften und Uberwachung im Bereich des StraBenverkehrs
wirken. In diesem Zusammenhang zeigt der erste Abschnitt dieses
Kapitels die unterschiedlichen Perspektiven von Gesetzgeber und
Verkehrsteilnehmern auf. Im zweiten Abschnitt geht es um die
Frage, welche Effekte denn von Uberwachung und Sanktionen zu
erwarten sind. AnschlieBend beschaftigt sich Abschnitt drei mit
den Problemen und Konsequenzen, die sich aus der Verlagerung
von Uberwachung von der Polizei auf kommunale Behérden und ge-

gebenenfalls auf private Institutionen ergeben.

2.1 Die unterschiedlichen Perspektiven von Gesetzgeber und

Verkehrsteilnehmer

Seit Jahren beklagen Teile der Medien, der Polizei und Verwal-
tung ein Nachlassen der Verkehrsmoral. "Die Bereitschaft, sich
an Vorschriften zu halten, nimmt tendenziell vor allem im Ver-—
kehrsbereich ab", stellte beispielsweise der Oberbiirgermeister
von Schwibisch Gmiind bereits beim 27. Deutschen Verkehrsge-
richtstag 1989 fest. Da es weitgehend an Untersuchungen fehlt,
die diesen Sachverhalt objektiv iberpriift hitten, muB die Frage
nach der Entwicklung der Verkehrsmoral an dieser Stelle unbe-
antwortet bleiben. Tatsache ist jedoch, daB VerstéRe gegen Ver—
kehrsvorschriften eine verbreitete Alltagsrealitat sind. Dabei
sollte man sich allerdings davor hiiten, aus der Zahl der Regel-
verstdBe oder aus der Zahl polizeilich erfafter Regelwidrig-—
keiten unmittelbar auf die Verkehrsmoral zu schlieBen. Um diese
beurteilen zu kénnen, bedarf es zunichst einiger grundlegender
Uberlegungen, wie denn das Regelwerk vom Verkehrsteilnehmer
perzipiert und umgesetzt wird. Hierbei ist zu beachten, daB
sich im Bereich des StraBenverkehrs wie in anderen Bereichen
sozialer Interaktion neben den formalen und amtlicherseits for-
mulierten Vorschriften informelle Regeln entwickeln. Informelle
Regeln haben in diesem Zusammenhang eine hohe Verhaltensrele-

vanz, selbst wenn sie im Einzelfall im Widerspruch zu den for-
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malen Normen und Regeln stehen. Oder anders ausgedriickt, die
Verletzung offizieller Regeln scheint erlaubt oder sogar gebo-
ten, sofern dies situationsadaquat und ungefahrlich erscheint
(vgl. KOBEL, S. 140).

Formale Vorschriften und informelle Regeln sind dabei auf kom-
plexe Weise miteinander verkniipft. Zum einen ergénzen infor-
melle Regeln diejenigen Freiraume, die vom Gesetzgeber nicht im
einzelnen durch Vorschriften geregelt sind. Auffalliger und Ge-
genstand von Konflikten sind informelle Regeln jedoch in den
Fiallen, in denen sie sich im Widerspruch zu formalen Vorschrif-
ten befinden. Derartige Konflikte zeigen sich zum einen in der
Form von Uberschreitungen von Begrenzungen, die Limits auf
einem Kontinuum definieren, zum anderen handelt es sich um Ver-
stéBe gegen Verhaltensvorschriften, die ein bestimmtes Verhal-
ten vorschreiben oder untersagen, als Beispiel hierfiir mag das
{lberholverbot gelten. Beispiele fiir das Uberschreiten von Kon-
tinuumsvorschriften finden sich nicht nur im Bereich von Ge-
schwindigkeitsregelungen. Gegenstand derartiger Uberschrei-
tungen konnen alle Vorschriften sein, die einen Grenzwert fur
regelkonformes Verhalten benennen. Solche Grenzwerte finden
sich neben der Geschwindigkeit bei Mafen und Gewichten oder

beispielsweise der Zeit.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang festzuhalten, daB die Uber-
schreitungen keineswegs regellos erfolgen, sondern sich im Rah-
men informeller Regeln bewegen. Messungen der Polizei belegen
dies. So berichtet MELCHERS (1993, S. 146) von Geschwindig-
keitsmessungen im Regierungsbezirk Koln. Dort ergab die mobile
Kontrolle von iiber 13.250 Fahrzeugen folgendes: 30% der ge-
messenen Fahrzeuge fuhren innerorts schneller als erlaubt. Die-
se Zahl mag zunichst als Beleg fiir ein Verhalten gelten, das
vielerorts als "Raserei in den Stadten" bezeichnet wird. Be-
trachtet man allerdings die Verteilung der Uberschreitungen,
relativiert sich dieses Urteil sofort: Uber 97% der vermeint-

lichen Raser bewegten sich in einem Uberschreitungsbereich von
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maximal 20 km/h. Nur 17 (0,1%) von 13.253 gemessenen Fahrern
fuhren mehr als 30 km/h zu schnell.

Die Zahlen verdeutlichen, daR sich unter dem Blickwinkel des
Gesetzgebers regelwidrige informelle Geschwindigkeitsgrenzen
einspielen, die nicht zuletzt durch situative Gegebenheiten und

Strukturelemente der StrafBe mitbestimmt sind.

Informelle Regeln, die im Widerspruch zu den Vorschriften der
StraBenverkehrs-Ordnung stehen, rufen jedoch keineswegs unab-
dingbar die zustdndigen Beh®drden auf den Plan. So finden sich
im Verkehrsalltag eine Reihe von Verhaltensweisen, die abwei-
chend zur gesetzlichen Vorschrift geduldet werden, wo also in-
formelle Regeln de facto zur Regel geworden sind. Hierzu gehodrt
beispielsweise das weit verbreitete Gehwegparken, das grund-
sdtzlich verboten ist, es sei denn, es ist durch entsprechende
Beschilderung oder Markierung gestattet. Ein anderes Beispiel
fir das Auseinanderklaffen informeller Verhaltensregeln und
formaler Vorschriften zeigt sich beim Fahren bei Nacht. Die
Verkehrsvorschriften besagen in diesem Zusammenhang, daB ein
Kraftfahrer nur so schnell fahren darf, daB er jederzeit, wenn
die Situation es erfordert, anhalten kann. Als Konsequenz die-
ser Vorschrift ergibt sich, daB bei Nacht auf der LandstraBe
bei Gegenverkehr und Abblendlicht maximal eine Geschwindigkeit
von 50 km/h zulissig wdre. Im vollen Vertrauen darauf, daB die-
se formelle Regel nicht beachtet wird, bewegen sich Kraftfahrer
bei Nacht - mit entsprechendem Risiko ~ durchaus wesentlich

schneller.

Ein anderes Beispiel fiir das Auseinanderklaffen von formellen
und informellen Regeln im Innerortsbereich betrifft die Si-
cherheitsabstinde, die unter dem Druck der Verhaltnisse viel-

fach unterschritten werden.

Vor diesem Hintergrund werden Befragungsergebnisse verstand-

lich, die zeigen, daB rund 30% der Mianner und 20% der Frauen
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der Meinung zuneigen, "daB strikte Einhaltung von Regeln haufi-
ger zu Unfallen filhre als Regeliiberschreitungen" (TRANKLE 1993,
S. 105). Derartige Ergebnisse spiegeln allerdings auch einen
gewissen Widerwillen gegen staatlich verordnete Regeln wider,
ein Phinomen, das in der Sozialforschung als Reaktanz bezeich-
net wird. Unter diesem Begriff versteht man in Anlehnung an die
Arbeiten von BREHM die Tendenz von Menschen, sich gegen die
Einschrankung ihrer Freiheit zur Wehr zu setzen. "Sie ist somit
ein Faktor, der tendenziell der Wirksamkeit von Ge- und Verbo-
ten zuwiderliuft" (TRANKLE, a.o.o0., S. 106).

Neuere Untersuchungen zeigen, daB derartige Reaktanzbestre-
bungen eng mit der Einhaltung von Verkehrsvorschriften und den
Verhaltensabsichten in Verkehrssituationen verkniipft sind.
Manner erweisen sich dabei haufiger als reaktant als Frauen,
auch sind Reaktanzbestrebungen bei jiingeren Fahrern hiufiger
(vgl. EWERT + SCHERER, S. 24-25).

Verkehrsregeln werden jedoch nicht nur wegen derartiger Reak-
tanzbestrebungen miBachtet. Vielfach sind einfach die Bedingun-
gen fiir ein regeltreues Verhalten nicht gegeben. Erste Voraus-
setzung fir regelkonformes Verhalten ist die Kenntnis der ent-
sprechenden Vorschrift. Wahrend fiir den Verordnungsgeber die
Rechtslage mit der ordnungsgeméBen Veréffentlichung einer Vor-
schrift im Prinzip geklart ist, gilt fur die Seite der Ver-
kehrsteilnehmer, daB die Verbreitung der Regeln ein zeitauf-
wendiger ProzeB ist. Untersuchungen zeigen, daB es vielfach
Jahre dauert, bis die Betroffenen neue Regeln kennen. Mit wel-
chen Kenntnisdefiziten dabei zu rechnen ist, hat die UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung "Kinder in Gefahr" gezeigt. Von zehn Fra-
gen zur Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr konnten Eltern
im Durchschnitt etwa sechs richtig beantworten (ELLINGHAUS +
STEINBRECHER, 1996, S. 161).

Wesentlichen Anteil an der Tatsache, daB nur ein Teil der Ver-
kehrsregeln den Verkehrsteilnehmern bekannt bzw. bei Bedarf
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