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bzw. Strafaten

Wie an anderer Stelle (Kury u. Brandenstein 2005) ausgefiihrt,
diirfte der Riickgang der Verletztenzahl, wie auch der Zahl der
Getdteten im StraBBenverkehr, nicht nur auf die verbesserte Intensiv-
medizin und die grioBBere technische Sicherheit der Fahrzeuge zuriick-
zufithren sein, auch der Ausbau des Autobahnnetzes hat konkret zur
Steigerung der Verkehrssicherheit beigetragen (vgl. a. oben). Dieses
wurde nach Schmider (2005) in den alten Bundesldndern Deutschlands
zwischen 1970 und 1999 von 4.110 auf 9.425 km erweitert, also mehr
als verdoppelt. In den ersten 10 Monaten des Jahres 2004 sind auf
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deutschen Autobahnen 750 Menschen an den Folgen von Verkehrsun-
fallen gestorben, damit erheblich weniger als auf Bundes- (1.873),
Landes- (1.680), Kreis- (870) sowie sonstigen StraBen (935; Schmider
2005). Wenn es allerdings auf Autobahnen zu Unfidllen kommt,
enden diese hiufiger todlich (vgl. a. oben zu den Ergebnissen aus
Japan). In diinn besiedelten Regionen ist nach Schmider (2005) fer-
ner das Risiko, einen todlichen Verkehrsunfall zu erleiden, hdher als
in Stadtstaaten. Auch ein Vergleich der StraBenverkehrsunfille mit
anderen Unfallkategorien (Arbeits-/Schulunfall, H#uslicher Unfall,
Sport-/Spielunfall, Sonstiger Unfall) macht die Bedeutung der Ver-
kehrsunfille, insbesondere im Kindes- bis mittleren Erwach-
senenalter deutlich (vgl. Abb. 24).

Stirbt man in Deutschland durch einen Unfall, so am wahrschein-
lichsten durch einen Verkehrsunfall, was fiir die Schweiz und Japan
ganz #hnlich gelten diirfte. Bezogen auf das Jahr 2003 starben je
100.000 Einwohner in Deutschland 11,7 (419%) an den Folgen eines
Verkehrsunfalls, 6,4 (23%) aufgrund eines hiuslichen Unfalls, 1,3 (5%)
infolge eines Arbeits-/Schulunfalls, 0,3 (1%) an den Folgen eines
Sport-/Spielunfalls und 8,4 (309) wegen eines sonstigen Unfalls (vgl.
Abb. 25).

Vergleicht man die Zahl der im deutschen StraBenverkehr
Verletzten mit derjenigen der Korperverletzungen durch Straftaten
(Abb. 26), zeigt sich bei den Verkehrsunfillen mit Verletzungsfolgen
wiederum ein deutlicher Riickgang, insbesondere seit Ende der 90er
Jahre. Die Zahl der durch Straftaten Verletzten ist dagegen in den
letzten zehn Jahren kontinuierlich gestiegen bis auf 494.608 im Jahre
2003. Dem stehen im selben Jahr immerhin 462.170 durch Verkehrs-
unfille Verletzte gegeniiber, was iiber 909 der Kriminalitdtsopfer
entspricht (2004: 439.508). _

Wie sich an den in diesem Abschnitt dargestellten Zahlen, auch
jenen im internationalen Vergleich, zeigt, sind die Entwicklungen
hinsichtlich der Verkehrsdelinquenz an sich gar nicht beunruhigend.
Betrachtet man allerdings den Anteil der vom Verkehrsdelinquenz
noch immer lingst nicht die Aufmerksamkeit erhilt, die sie verdient
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Abb. 24: Todesfille in Deutschland kategorisiert nach Unfallursachen:
Ziffer je 100 00O Einwohner der Sterbefalle 2003 durch Unfélle nach
Unfallkategorien und Altersgruppen, nach Statistisches Bundesamt
(Hrsg.): Todesursachen in Deutschland - Fachserie 12 Reihe 4 - 2003, S.
55

hitte. Das hat v. a. auch damit zu tun, dass das Verkehrsunfallge-
schehen sich nur schlecht in den Medien verkaufen ldsst, man hier
ferner sehr schnell auf michtige Lobby-Gruppen trifft, was etwa im
Bereich der Sexualkriminalitit, insbesondere was die Seite der T#ter
betrifft keineswegs der Fall ist, ganz im Gegenteil.

8. Kinder als Opfer

Gerade Kinder als Opfer 16sen viele Emotionen aus, die oft von
den Medien dazu genutzt werden, die 6ffentliche Stimmung anzuhei-
zen und auf kriminalpolitische Anderungen zu dringen, man denke
etwa nur an die in Deutschland verschirfte Gesetzgebung hinsichtlich
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Abb. 25: Sterbefalle 2003 durch Unfalle in Deutschland nach Unfall-
kategorien - Sterbeziffer je 100 000 Einwohner; nach Statistisches

Bundesamt (Hrsg.): Todesursachen in Deutschland - Fachserie 12 Reihe 4
- 2003, S. 55
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Abb. 26: Zeitreihe der im gesamtdeutschen Strassenverkehr 1969 -
2004 Verletzten sowie der durch Straftaten Verletzten, erstere nach
Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehrsunfdlle 2003, Fachserie 8 /
Reihe 7, S. 46 sowie Pressemitteilung des Statistischen Bundesamtes:
http://www.destatis.de/presse/deutsch/pm2005/p0800191.htm.
Zeitreihe der durch Straftaten Verletzten - ohne StraBenverkehrsdelikte
1995-2003, nach: Polizeiliche Kriminalstatistik (PKS), unter: http://
www.bka.de/pks/zeitreihen 2003/pdf/t91 opfer vollendet.pdf, S. 12;
aufgrund einer Anderung des Erfassungssystems sind die Zahlen fiir die
Jahre vor 1985 nicht vergleichbar; die entsprechende Zahl fur 2004 lag
noch nicht vor.
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(sexuellem) Kindesmissbrauch. Wurden im Jahre 2003 in Deutsch-
land 208 Kinder im StraBBenverkehr getistet (1999: 316; 2000: 204; 2001:
231; 2002: 216; Statistisches Bundesamt [Hrsg.]: Verkehrsunfille
2003, Fachserie 8/Reihe 7, S. 39), waren ,,nur“ 5 Kinder Opfer eines
Mordes im Zusammenhang mit einem Sexualdelikt (1999: 5; 2000: 4;
2001: 6; 2002: 3; jeweils unter Einbeziehung des Versuchs; vgl. Po-
lizeiliche Kriminalstatistik [PKS]: http://www.bka.de/pks/zeitrei-
hen 2003/pdf/t91 opfer insg.pdf, S. 1). Jedes Kind, das zu Tode
kommt, ist zweifellos eines zu viel. Es geht hier nicht darum, die

schlimmen Fille von sexuellem Missbrauch zu bagatellisieren oder
die T4ter zu entlasten, sondern lediglich darum, die unterschiedlichen
Gefdhrdungssituationen ins rechte Licht zu riicken. Wadhrend wir
iber so gut wie alle Kinder, die Opfer eines Sexualmordes wurden,
spektakuldar und vielfach einseitig iiber die Medien informiert wer-
den, erfahren wir von den im StraBenverkehr gettteten Kindern
kaum etwas, von randstindigen Meldungen in den Lokalzeitungen
vielleicht abgesehen. Wihrend wir immer wieder ein (noch) hdrteres
Vorgehen gegen Sexualstraftiter fordern, nehmen wir die Verkehrs-
toten mehr oder weniger wie schicksalsergeben hin, als kdnne man
nichts dagegen tun. Hier wird es, zumindest in Deutschland, letzt-
lich den Eltern bzw. Angehotrigen {iiberlassen, wie sie mit dem
Verlust des Kindes bzw. eines anderen Angehdrigen zurechtkommen.
Gerade die Ergebnisse aus Japan zeigen deutlich, dass ein erheblicher
Teil der im StraBenverkehr schwer Verletzten noch innerhalb eines
Jahres nach dem Unfall stirbt. Man kann sich das Leid dieser
Menschen und vor allem auch der Angehorigen leicht vorstellen,
dariiber berichtet wird allerdings so gut wie gar nicht. Um die Opfer
von sexuell missbrauchten Kindern bzw. auch um andere durch
Straftaten Verletzte kiimmern sich dagegen (zu Recht) professionelle
Einrichtungen. Die Schweiz ist hier in der Entwicklung der Hilfe fiir
Opfer von Verkehrsstraftaten weiter (vgl. hierzu bereits oben unter
2.). Wie sich dieser Befund in Opfergefihrdungszahlen ausdriickt,
wenn man auch die Entwicklungen der fritheren Jahre mit einbezieht,
ldsst sich Abb. 27 entnehmen, die sich wiederum auf die deutschen
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Verhiltnisse bezieht.

Es ist zu erkennen, dass jedenfalls seit 2000 das Risiko, als Kind
Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden, niedriger geworden ist als
Opfer einer allgemeinen Straftat zu werden. Unabhingig davon,
dass dies nur sehr knapp der Fall ist, ist aber freilich zu beachten,
dass die Kategorie der allgemeinen Straftaten jede kriminelle Hand-
lung erfasst, wihrend die Zahlen zu den Verkehrstodesopfern ledig-
lich fiir sich selbst stehen. Der Verkehr tragt also einen iiberaus
groBBen Anteil an der Gefahr, dass Kinder durch ein schuldhaftes
Handeln Dritter zu Tode kommen. Dieser Befund sollte dazu
beitragen, dass die im Verhiltnis zu ihrem tatsidchlichen Bedrohungs-
potential oft unverstdndlich lebhaft gefiihrten Diskussionen zu spek-
takuldren, aber umso vereinzelteren Fillen, etwa des sexuellen
Kindermissbrauchs (mit Todesfolge) als solche immer deutlicher
problematisiert werden - sei es in der Offentlichkeit, in den Medien

~g— Verkehrstodesopfer der
unter 15-jahrigen

~—#— Mord von Kindern {unter 14
Jahren) im Zusammenhang
mit einem Sexualdelikt (inkl.
Versuch)

~—&— Kinder (unter 14 Jahre) als
Opfer von Straftaten
insgesamt (inkl. Versuch)

o

o
N
2

Abb. 27: Todesopfergefahrdung von Kindern in Deutschland (Opfer pro
100 000 der jeweiligen Altersgruppe) - Gegenuberstellung
StraBenverkehr, Mord im Zusammenhang mit einem Sexualdelikt,
Straftaten insgesamt. Zeitreihe der Verkehrstodesopfer nach teilweise
eigenen Berechnungen nach Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehrsun-
falle, Fachserie 8/Reihe 7; Kindermorde i.Z.m. Sexualdelikt nach Bun-
deskriminalamt (Hrsg.): Polizeiliche Kriminalstatistik (PKS), unter: http://
www.bka.de/pks/zeitreihen_ 2003/pdf/t91_opfer_insg.pdf, S. 1f.: Opfer-
gefahrdung von durch Straftaten getdteten Kindern insgesamt, nach:
Polizeiliche Kriminalstatistik (PKS), unter: http://www.bka.de/pks/
zeitreihen 2003/pdf/t91 opfer insg.pdf, S. 12f.; aufgrund einer Ande-
rung des Erfassungssystems sind die Zahlen fir die Jahre vor 1995 nicht
vergleichbar.
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oder auch in der Politik.
9. Die Kosten der Verkehrsdelinquenz

Man denkt bei Verkehrsunfillen in der Regel zunichst nur an
das personliche Leid der von Verkehrsunfidllen Betroffenen. Es darf
aber auch nicht vergessen werden, welch immense materiellen
Schiden gerade aus Verkehrsunfillen resultieren. Da Kostenberech-
nungen hinsichtlich schwerer Verkehrsunfille bzw. Schwer-
kriminalitdt ausgesprochen schwer durchzufiihren sind, konnen die
Aufwendungen nur grob geschitzt werden (vgl. etwa Aos 2003).
Auch diese Schitzungen deuten jedoch eindeutig darauf hin, dass der
volkswirtschaftliche Schaden durch Verkehrsunfille als sehr hoch
einzuschédtzen ist. Aufgrund der riickldufigen Entwicklung der
schweren Verkehrsunfille (vgl. oben), sinken in den letzten Jahren
naheliegenderweise auch die entsprechenden Unfallkosten, sowohl
ftir Personen- als auch Sachschiden. Das lidsst sich fiir Deutschland
Abb. 28 entnehmen, in der die Werte fiir 1998 auf 100 gesetzt wurden.
Hier ldsst sich die Kostenentwicklung in Deutschland der folgenden
funf Jahre prozentual bezogen auf die Werte des Jahres 1998 verfol-
gen.

Diese betrugen nach Ermittlungen der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen 2003 hinsichtlich Sachschidden ca. 15,88 Mrd. EUR

Entwicklung der volkswirtschaftlichen Kosten infolge von Verkehrsunfillen 1998-
2003 (Index 1998 = 100)

~—e—— Sachschéden
—a@-— Personenschaden

—a— Unfallkosten insgesamt

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Abb. 28: Entwicklung der volkswirtschaftlichen Kosten infolge von Ver-
kehrsunfallen 1998-2003 in Deutschland (Index 1998=100), eigene
Berechnung nach Statistiken Ubermittelt von der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen am 18.3.2005
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(2002: 16,75 Mrd. EUR) und in Bezug auf Personenschiden 16,3 Mrd. -
EUR (2002: 17,02 Mrd. EUR). Die Kosten fiir Personenschiden
wiederum verteilen sich fiir 2003 auf 7,7 Mrd. EUR fiir Getotete, 7,19
Mrd. EUR fiir Schwerverletzte und 1,41 Mrd. EUR fiir Leichtverletz-
te (vgl. Abb. 29).

Die gesamten Unfallkosten beliefen sich hiernach fiir 2003 auf
32,18 Mrd. EUR (2002: 33,8 Mrd. EUR). Fiir dir Personenschiden ist
dabei ein bestimmter Satz von Kosten zugrunde gelegt worden, die
eine verungliickte Person jeweils ,,verursacht® (vgl. Tab. 1).

Fiir jeden Gettteten wird hiernach ein Wert von 1.164.119 EUR
angesetzt, ein Schwerverletzter , kostet” 83.972 EUR und fiir jeden
Leichtverletzten wird mit einem volkswirtschaftlichen Schaden in
Hohe von 3.755 EUR gerechnet.

Mit dem bereits erwdhnten Riickgang sowohl der Personen- als
auch der Sachschidden sind auch die Kosten fiir Verkehrsunfille im
Jahre 2003 im Vergleich zum Vorjahr gesunken. Dieser riickldufige

“ 1,41 Md. €
{9%)
{

Cetotete
& Schwerverketzte
@ Leichtverletzte

Abb. 29: Volkswirtschaftliche Unfallkosten fur Personenschaden im deut-
schen StraBenverkehr im Jahr 2003, differenziert nach Schweregrad
der Unfélle, nach Statistiken Ubermittelt von der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen am 18.3.2005

Tab. 1: Personenschadenkosten je verungliickte Person im deutschen
StraBenverkehr 2003, nach Statistiken libermittelt von der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen am 18.3.2005

Getotete ‘ €1.164.119
Schwerverletzte € 83.972
Leichtverletzte € 3.755
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Trend hinsichtlich der Unfallkosten gilt allerdings langfristig ledig-
lich fiir die Kosten fiir Personen-, nicht fiir Sachschiden (vgl. oben,
Abb. 10). Die durch Kriminalitidt entstehenden Schidden werden in
Deutschland seit einigen Jahren auch in der Polizeilichen Kriminal-
statistik ausgewiesen, allerdings nur fiir Delikte mit Vermogensbezug
und auch nur, soweit es das rechtswidrig erlangte Vermogen betrifft.
Ein unverzerrter Vergleich der durch allgemeine Straftaten entste-
henden Schiden im Vergleich zu jenen, die auch durch Verletzung
von Leib und Leben im Verkehr verursacht werden, ist daher auf
dieser Datengrundlage leider nicht moglich.

Was Verkehrsunfille tiber den Schaden aufgrund vielfach lebens-
langen personlichen Leids hinaus allein an verheerenden wvolkswirt-
schaftlichen Kosten verursachen, reicht somit in Dimensionen hinein,
die - so sehr diese Zahlen im Ubrigen auch kaum Interesse fiir sich in
Anspruch zu nehmen vermogen - aufschrecken lassen diirften. Nicht
allein der unmittelbar und allumfassende aus den Verkehrsunfillen
erwachsene Schaden ist hier zu beriicksichtigen, sondern auch und v.
a. der Schaden, der durch den Ausfall dessen entsteht, was der
Einzelne jeweils ohne Unfall hitte erwirtschaften konnen (Kury u.
Brandenstein 2005).

10. Verkehrsdelinquenz und ihre strafrechtliche Wiirdigung

Unterzieht man die Rechtspflege-Statistiken des deutschen
Statistischen Bundesamtes (vgl. die jdhrlich erscheinenden Daten der
Fachserie 10/Reihe 1 des Statistischen Bundesamtes) einer eingehen-
den Betrachtung, so fillt auf, dass diese - im Gegensatz zur PKS -
zwar Kriminalititsziffern zum Verkehrsg_eséhehen aufzeigen, aller-
dings weder Kategorien fiir vorsdtzliche Totungen noch fiir vorsdtzli-
che Korperverletzungen, sondern jevveils nur fiir deren fahrlédssige
Variante.

Das scheint auch nahe zu liegen, denn i. d. R. diirfte kaum jemand
im StraBenverkehr vorsidtzlich einer anderen Person etwas antun
wollen. Dies kommt auch in der schweizerischen Statistik iiber die
Hiufigkeit der mutmalllichen Mingel und Einfliisse auf bestimmte

bW 42 (4 « 130) 920



Internationales Ausmall und Bedeutung der Verkehrsdelinquenz (3 < Schluss)

Unfallfolgen zum Ausdruck, wie sie fiir das Jahr 2004 beziiglich aller
Unfille in Abb. 30 graphisch dargestellt sind.

Abgesehen davon, dass fahrlidssiges Verhalten nicht zwingend
einer weniger harten Strafe bedarf als vorsitzliches Verhalten (vgl.
0., unter 4.), muss es keineswegs selbstverstidndlich sein, todliche
Verkehrsunfille stets nur unter die Kategorie der ,fahrlissigen
Totung“ zu subsumieren. Das hat das Schweizer Bundesgericht
durch die Bestidtigung eines Urteils der Luzerner Justiz im Jahre 2004
gezeigt: Zwei Autofahrer hatten spontan ein Autorennen veranstaltet,
bei dem sie mit einer Geschwindigkeit von 120 bis 140 Kilometern pro
Stunde eng hintereinander, teilweise nebeneinander durch eine Ort-
schaft rasten. Einer der beiden verlor dabei die Kontrolle {iber sein
Fahrzeug und verursachte einen schweren Verkehrsunfall, bei dem
ein 14-jahriges Midchen und ein 15-jdhriger Junge auf dem Biirger-
steig getotet wurden (Schwarzenegger 2004).

Am 26. April 2004 hat das Schweizer Bundesgericht ein Urteil der
Luzerner Justiz bestitigt, nach welchem beide Autofahrer geradezu
sensationellerweise nicht fiir fahrlidssige, sondern wegen (eventual)
vorsidtzlicher Totung(en) verurteilt wurden. Entsprechend erkannte
-das Schweizer Bundesgericht auf ein fiir Verkehrsdelikte bislang
auch in der Schweiz nicht gekanntes Strafmass, ndmlich auf sechsein-
halb Jahre Zuchthaus. Es kann und soll an dieser Stelle nicht darum
gehen, dogmatisch fundierte Ausfiihrungen zur juristischen Bewer-

9000 EZahl der Verkehrsunfille in der

8000 Schweiz unter direktem Einfluss einer
7000 Person im Jahre 2004: 14824
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Abb. 30: Haufigkeit der mutmasslichen Mangel und Einfllisse in Unféilen
in der Schweiz insgesamt, nach Schweizer Bundesamt fiir Statistik (Hrsg.):
Strassenverkehrsunfalle in der Schweiz, Neuchatel 2005, S. 40

JtHT 42 (4 - 129) 919



i &

tung dieses Urteils zu machen. Was sich jedoch sagen lisst, ist, dass
das Urteil durchaus als Indiz fiir eine allgemein sensiblere Wahrneh-
mung fiir die Gefahren aus dem Strafenverkehr zu werten ist. Die
dogmatische Einordnung des Sachverhalts und das verhingte Straf-
mass im dargestellten Fall scheinen ein erst in letzter Zeit aufkom-
mendes, allgemein gestiegenes Bewusstsein fiir die Gefahren aus dem
StraBBenverkehr zu reflektieren.

11. Schlussdiskussion

Die im Vergleich zu Deutschland in den letzten Jahren strengere
Schweizer Strafzumessung bei Verkehrsstraftaten stof3t erwartungs-
gemil auch auf Zustimmung in der Schweizer Bevolkerung, welche
die vielfach milden Strafen fiir Verkehrstidter offensichtlich nicht
mehr nachvollziehen konnte (Schwarzenegger 2004, S. 20). Dieses
Strafbediirfnis (welches in seiner allgemeinen Form unter dem
Stichwort ,,Punitivitdt“ aktuell zu den intensivsten diskutierten
kriminologischen Forschungsgegenstinden zdhlen diirfte, vgl. Kury u.
Ferdinand 1999; Kury u.a. 2002; 2003; 2004; Lautmann u.a. 2004;
Roberts u. Hough 2005), mag auch Ausdruck von eher versteckten
Angsten vor dem bislang insgesamt auch nur marginal staatlich
kontrollierten Verkehr sein. Diese Befﬁrchtungen treten offensicht-
lich zutage, sobald Menschen nach ihren Angsten vor ,normaler®
Kriminalitdt gegeniiber jenen, welche die Gefdhrdung durch den
StraBenverkehr betreffen, gefragt werden.

So zeigte eine groBe repridsentative, landesweite Biirgerbe-
fragung der Polizei an einer Stichprobe von immerhin N =68.000
Biirgern in NRW (Innenministerium Nordrhein-Westfalen 2004), dass
die Angst, es konne einem selbst oder den eigenen Kindern etwas auf
der Strasse passieren, groBer ist als die Angst, Opfer eines Verbre-
chens zu werden. Auf einer 5-Punkte-Skala (1 =niedrige Angst..5=
hohe Angst) sollten” die Befragten ihre Angste einordnen. Die be-
fiirchtung, selbst Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden, erhielt einen
Mittelwert von 2,97 (Opfer einer Straftat zu werden: 2,79), bezogen
auf die eigenen Kinder lag der Wert dagegen bei 3,56 (dass das Kind
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Opfer einer Straftat wird: 3,50). Die Angste der Bevilkerung, dass
man selbst oder ein eigenes Kind Opfer wird, sind somit hinsichtlich
der erlebten Gefahren im StraBenverkehr zumindest tendenziell
groBer als bezogen  auf die Bedrohungen durch die ,normale”
Kriminalitdt, etwa auch die Befiirchtungen, das Kind konnte Opfer
eines Sexualdelikts werden.

Das zeigt, dass das in den Medien zum Ausdruck gebrachte, (weil
von der Allgemeinheit gerne entgegengenommene ,,Entsetzen®) iiber
grausame Gewaltverbrechen eher verkniipft zu sein scheint mit dem
Spektakuldren dieser Fille. Diese Taten konnen freilich nur solan-
ge spektakuldr sein, wie sie sich noch als Einzelfille - im Gegensatz
zu massenhaften StraBBenverkehrsdelikten - von den Medien regi-
strieren lassen. Das Interesse an jenen spektakulidren Fillen an sich
besagt somit nicht, dass diese in der Hierarchie der Verbrechens-
furcht an oberster Stelle stehen, sondern diirfte vielmehr die Faszina-
tion widerspiegeln, die von extrem abweichendem Verhalten ausgeht.
Die Medien berichten tiber diese spektakuldren Fille offensichtlich
auch aus einem erheblichen Eigeninteresse: diese lassen sich besser ,,
verkaufen® als das Alltdgliche der ,,StraBenverkehrskriminalitit®,
auch deshalb, weil sich der ,,Normalbiirger“ besser vom ,,Sexual-
straftiater” abgrenzen kann als vom ,,Verkehrstiter”. Zur Gruppe
letzterer kann er bereits morgen gehoren, zur Gruppe ersterer
dagegen in aller Regel kaum. Schon das macht es ,riskant”, Ver-
kehrstidter in die Ecke der ,Kriminellen“ zu stellen. Boulevard-
zeitungen mit groBen Auflagen machen tdglich deutlich, was beim
Leser ,,ankommt“ und was ihre Auflagen hoch hilt: einfach dargestel-
ltes Spektakulidres, insbesondere ,,Sex and Crime*, schon seit alters
her, wie die ersten Druckzeugnisse, die ,,Flugschriften“ zeigen (vgl.
oben; vgl. Staatsbibliothek zu Berlin - PreuBischer Kulturbesitz 2000,
S. 130f£.).

Es war der Fall des in Deutschland verurteilten ,,Autobahn-
rasers®, der hier wohl erstmals als Verkehrstiter bundesweit gro3ere
Medienaufmerksamkeit auf sich zog und das wohl auch nur deshalb,
weil mehrere sensationsheischende Umstidnde zusammenkamen: Der
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T#ter fuhr ein Auto einer deutschen Nobelmarke, er war Testfahrer
und relativ jung, die Opfer waren eine junge Frau mit ihrem Kind.
Sicherlich kam hinzu, dass eine inzwischen in der Bevtlkerung
gewachsene Unruhe iiber das Verkehrsgeschehen einen solchen
schweren Unfall zu einer ,,Nachricht machte (vgl. Brandenstein u.
Kury 2005). Die Hilflosigkeit gegeniiber schidigendem, vielfach
auch straffilligem Verhalten wird gerade im StraBenverkehr, von
welchem in unserem Alltag tatsdchlich die groBBte Gefahr ausgeht,
heutzutage von der Bevdlkerung offenbar sehr viel deutlicher emp-
funden als es sich in den Medien widerspiegelt. Hinzu kommt eine in
den letzten Monaten aufgekommene Diskussion um sekundire
Schidigungen durch den Strassenverkehr, die ebenfalls zu einer
Sensibilisierung beitragen diirfte. So berichtete beispielsweise das
Erste Deutsche Fernsehen (Monitor) am 17.3.2005, dass nach Schit-
zungen aufgrund wissenschaftlicher Untersuchungen in Deutschland
jahrlich 65.000 Menschen an den Folgen von Gesundheitsschiden
durch Feinstaub, der wesentlich durch Autoabgase, Abrieb der
Bremsscheiben und Reifenabrieb entsteht, sterben. In manchen
Stddten fiihrten die {iber den EU-Richtlinien liegenden gemessenen
Grenzwerte schon zu teilweisen Fahrverboten, etwa in Italien. Auch
in Deutschland wurde die Frage, zumindest voriibergehend, kritisch
diskutiert, weil die Medien immer wieder dariiber berichteten.
Wurde die enorme Motorisierung der Bevolkerung in den letzten
Jahrzehnten vor allem als Fortschritt erlebt, der etwa auch die
Autoindustrie gewaltig ankurbelte, werden inzwischen mehr und
mehr auch dessen Probleme deutlich. So betrug 1970 die Wohnbevsl-
kerung in der Schweiz 6,2 Mill. Personen, 2004 waren es 7,4 Mil-
lionen, was einem Anstieg auf 1199 entspricht. Im selben Zeitraum
hat der Bestand an Motorfahrzeugen von 2,1 auf 5,1 Millionen
zugenommen (243%), die Kilometerleistungen sind von 29 auf rund 60
Milliarden Fahrzeugkilometer gestiegen (207925) (vgl. Bundesamt fiir
Statistik 2005). In Japan, einem hochmotorisierten Land mit einer
florierenden Autoindustrie, die weltweit mit and der Spitze liegt,
waren Ende 2003 ca. 90 Millionen Motorfahrzeuge in Betrieb, rund
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109 mehr als ein Jahrzehnt davor, das entspricht inzwischen 1
Motorfahrzeug auf 1,4 Einwohner (vgl. oben; National Police Agency
2004, S. 45).

In derselben Zeit ist durch technischen Fortschritt bei den Fahr-
zeugen, bessere Strassenverhiltnisse und die Einftthrung ver-
schiedener administrativer und rechtlicher Massnahmen auch vieles
fiir die Verkehrssicherheit gemacht worden, was zum Riickgang
schwerster Verkehrsunfille beigetragen hat. Erst in den letzten
Jahren hat man vor dem Hintergrund der immer mehr zutage treten-
den Probleme, die der Strassenverkehr mit sich bringt, begonnen,
auch das Sanktionensystem anzupassen. Bei Regelungen des Stras-
senverkehrs sind auch Interessen der Autoindustrie, die in vielen
Landern, etwa auch in Deutschland, zu den wichtigsten Standortfak-
toren z#dhlt, zu beriicksichtigen. So hat es Deutschland bisher nicht
geschafft, eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobah-
nen einzufithren, obwohl die Moglichkeit des sehr schnellen Fahrens
nur von relativ wenigen Verkehrsteilnehmern geniitzt wird. Noch
vor Jahren galten hier Spriiche wie ,,Freie Fahrt fiir freie Biirger als
chic, inzwischen hat auch hier allméhlich ein Umdenken stattgefun-
den. \

Das gesamte Unfallgeschehen darf allerdings auch nicht in seiner
Bedeutung als ausgesprochen bedeutsamer wirtschaftlich relevanter
Faktor verkannt werden. Jeder Totalschaden erhoht die Absatz-
chancen der Autoindustrie, jeder Blechschaden bringt Geld in die
Kassen der Autowerkstdtten - auch das fiihrt zu unterschiedlichen
Interessenlagen. Wirtschaftliche Interessen konnen auch in anderer
Richtung eine so nicht vorgesehene Rolle spielen, und zwar bei der
Verhdngung von Bussgeldern. Verstirkte Verkehrskontrollen kon-
nen gerade in diesen Tagen ,leerer vffentlicher Kassen“ der Kom-
munen den Verdacht nach sich ziehen, sie wiirden weniger durchge-
fithrt, um die Menschen zu einem ihrer eigenen Sicherheit dienenden
Verhalten anzuhalten, als vielmehr, um eine , Einnahmequelle” zu
erschliessen, welche Haushaltslocher stopfen soll. Damit geht dann
freilich auch die verkehrsspezifische Denkzettelfunktion verloren.
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Diesen Bedenken ist zu begegnen (vgl. Lipphard 2005). So konnte
etwa der ,,Siinder” bei der ersten Verfehlung lediglich ermahnt und
(namentlich) registriert werden, um erst bei der zweiten Verfehlung
mit einem (umso empfindlicheren) Bussgeld belastet zu werden. Das
so eingezogene Geld konnte sodann zweckgebunden fiir Massnahmen
der Strassenverkehrssicherheit aufgewendet werden.

Werden perstnliche Angste angesprochen, findet man mit einem
Mal das doch vorhandene Bewusstsein fiir die Gefahren aus dem
Verkehr offen gelegt. Es sind dann eben nicht die singulidren Fille
(soweit es das Hellfeld betrifft) des mitunter todlichen sexuellen
Missbrauchs von Kindern, welche die Presse nie miide wird, sen-
sationsheischend aufzubereiten, sondern es ist dann der unspekta-.
kuldre ,langweilige“ Strassenverkehr, der - wie dargelegt begriin-
deterweise - die Angste schiirt. Diese Angste diirften zusitzlich
dadurch genidhrt werden, dass der Verkehr in seiner Gefidhrlichkeit
kaum kontrollierbar erscheint. Zu dieser Wahrnehmung diirfte aber
nicht zuletzt die Politik mit ihrer langen ,,Zuriickhaltung® in Ver-
kehrsangelegenheiten beigetragen haben.

Auch in Deutschland, allerdings etwas zdhfliissiger, macht sich
ein allmdhliches Umdenken beziiglich der Gefahren aus dem Verkehr
bemerkbar, wohl auch vor dem Hintergrund, dass die Verkehrsdichte
weiter erheblich zunehmen wird, sich dadurch die Situation eher noch
zuspitzen diirfte. Gefdhrdungen ergaben sich in den Jahren nach der
Grenzdffnung zu den osteuropiischen Lindern auch mehr und mehr
daraus, dass die von dort sich auf die deutschen Autobahnen driangen-
den Fahrzeuge nicht selten nicht die verlangten Sicherheitsvorausset-
zungen erfillen, damit ein besonderes Gefdhrdungspotential mitbrin-
gen, vor allem, wenn es sich um groBe Transportfahrzeuge handelt.
Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen etwa hat sich zum Ziel
gesetzt, die Zahl der Verkehrstoten in den nichsten zehn Jahren zu
halbieren (Pressemitteilung des Innenministeriums vom 19.10.2004).
Zum 1. Januar 2006 wurden die Bussgelder fiir ,Dringler“ von 100
Euro auf 150 Euro erhsht. Zudem soll in diesen Fillen ein ein-
monatiges Fahrverbot Verh'eingt werden. In Fillen von fahrlissigen
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Abstandsverstossen wird kiinftig die Hochststrafe von 150 Euro und
einem Monat Fahrverbot auf 250 Euro und einem dreimonatigen
Fahrverbot steigen (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen 2005a). Daneben gibt es Bestrebungen, der hohen Zahl
der Alkoholunfille, wie sie v. a. in der Gruppe der Fahranfidnger zu
finden sind, addquater Rechnung zu tragen. Fiir alle unter 25-
jahrigen soll ein Alkoholverbot im Strassenverkehr eingefiihrt wer-
den (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
2005).

Diese Entwicklungen sind durchaus erfreulich, erfordert die
Teilnahme am Strassenverkehr doch Wachheit, Besonnenheit und
Verantwortungsbewusstsein. In diesem Zusammenhang ist erstaun-
lich, wie leicht Fiihrerscheine erteilt werden, in Lindern wie der
Schweiz oder Deutschland zumindest bisher noch lebenslang (vgl.
oben). Schon ein kleinstes abweichendes Verhalten im Strassenver-
kehr kann fatale Folgen haben. Wie an den Schiden an Leib und
Leben sowie an den volkswirtschaftlichen Schiden (vgl. oben sowie
Kury u. Brandenstein 2005) abzulesen ist, ist dieser Vertrauensvor-
schuss in vielen - vielleicht zu vielen - Fillen nicht berechtigt. Nur
ganz exemplarisch soll hier erwdhnt werden, dass nach unangepas-
ster Geschwindigkeit und Vorfahrtsfehlern als den beiden bedeutsam-
sten personenbezogenen Unfallursachen in der Hierarchie die Nicht-
einhaltung des Abstandes, Fehler beim Abbiegen und Alkoholeinfluss
folgen. Unter Berticksichtigung der beteiligten Pkw-Fahrer je
Altersgruppe ldsst sich sagen, dass unangepasste Geschwindigkeit
mit fortschreitendem Alter als Unfallursache eine immer geringere
Rolle spielt, wihrend es sich mit Vorfahrsfehlern als Unfallursache
umgekehrt verhilt (Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehrsunfille
2003. S. 42; vgl. a. Bundesamt fiir Statistik 2005).

Das sind nur wenige Fakten, die zudem auch nur ganz all-
gemeines Verkehrsverhalten bei Unfillen betreffen. Und doch kon-
nte die eindringliche und wiederholte Versorgung der Bevdlkerung
mit diesen und anderen Informationen dazu verhelfen, in bestimmten
Verkehrssituationen ein rn'c')glicherweise' entscheidendes Quintchen

JtHt 42 (4 - 123) 913



B Bl

besser aufzupassen. Die Stadt Tokyo (Japan) etwa geht so weit,
iiber sog. Kobanstationen (kleine Polizeistationen im innerstddti-
schen Bereich) mit weithin sichtbaren Digitalanzeigen die Verkehrs-
teilnehmer {iber den tidglichen Stand der Verkehrsunfille bzw.
Verkehrstoten zu informieren. Dadurch wird Verkehrsteilnehmern
immerhin durchweg vor Augen gehalten, in welch gefidhrlichem
Kontext sie sich bewegen, gleichzeitig werden sie ermahnt,
riicksichtsvoll zu fahren. Die vom Verkehr ausgehenden Gefahren
beeinflussen auch in Deutschland die alltiglichen Angste der Bevol-
kerung offensichtlich mehr und mehr, augenscheinlich aber auch in
der Schweiz. Das ist nicht zuletzt insofern wenig iiberraschend, als
der Strassenverkehr in den letzten Jahren, wie angefiihrt, enorm
zunahm und nach Berechnungen von Verkehrsexperten auch in
Zukunft weiter steigen wird, gerade auch in der Schweiz, als
zentralem Transitland (Schmider 2005, S. 2).

Es bleibt zu hoffen, dass die Politik und mit ihr die Offentlichkeit
sich der enormen Bedeutung und Tragweite der Verkehrsdelinquenz
stellen und fiir ihre Verantwortung im Strassenverkehr noch stdrker
sensibilisiert werden konnen. Erst wenn dies der Fall ist, wird der
Verkehrsdelinquenz der ihr gebiihrende Rang innerhalb der Gesamt-
kriminalitdt eingerdumt werden konnen.
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