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Der Aufsatz beschdftigt sich mit (abweichendem) Verhalten auf dem
Gebiet des Strafenverkehrs in einer stark eingegrenzten, dramatischen
Situation, in der das sonst komplexe Verkehrsverhalten auf eine zen-
trale Frage konzentriert war. Es wird ein soziologisches Interesse an
dieser Situation aufgezeigt, das auf die methodischen Handlungen
von Verkehrsteilnehmern abstellt, auf deren Darstellungspraktiken,
die bei Beobachtern thr Verhalten als erlaubt darstellen und auf Ka-
tegorisierungsmittel.

Juristisch-kriminologische Ebene

Die in Schleswig-Holstein und Nord-Niedersachsen Anfang
des Jahres 1979 anlidfilich der sogenannten Schneekatastro-
phe(n) in Kraft gewesenen Fahrverbote zeigen insofern Pro-
blemstellungen auf, als

(a) sich die erlassenden Landrite etc. iiber den Umfang
nicht einig waren, d. h. erhebliche Schwierigkeiten bei der
Abgrenzung verbotenen und erlaubten Fahrens hattenl und

(b) d2ie empirische Frage danach auftauchte, wer ,,trotzdem*
fuhr<.

Juristische Probleme gibt es bei der rechtlichen Qualifizie-
rung der Fahrverbote (sowohl in der korrekten Ableitung
wie in der konkreten Ausgestaltung3) sowie bei der Vor-
Frage, ob iiberhaupt eine sanktionsbewehrte Norm notwen-
dig gewesen wire. Weitere Probleme liegen in der angekiin-
digten Sanktionsdrohung (bis 1000 DM Bufigeld), die so

nie realisiert worden ist, und folgen besonders aus den theo-
retisch erwartbaren (aber ebenfalls kaum realisierten) erhoh-
ten Kontroll- und Sanktionswahrscheinlichkeiten. Deterrence-
Forscher mogen hier ein Feld sehen, aber es ist (wieder)
viel komplizierter.

Aus den letzteren Problemen folgt unter anderem, dafl wie-
der einmal Fragen der Normgeltung angesprochen sind:
Dunkelfelder hat es, unabhingig von den Abgrenzungs-
problemen, sicher in betrichtlichem Ausmaf} gegeben. Der
angestrebte (und erreichte) Zweck der Fahrverbote, die
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Strafien weitgehend freizuhalten, kann wieder nur iiber die
verschiedenen Formen der Priventivwirkung des Nichtwis-
sens erzielt worden sein (mufl man noch Popitz zitieren? );
der (zumindest vorgebliche) Anspruch der Normen auf to-
tale Einhaltung und Befolgung wurde wieder (wie immer)
nicht realisiert. — Aber das ist alles lingst bekannt.

Soziologische Ebene

Die Ebene des konventionellen soziologischen Interesses an
Normen kann man schnell wieder verlassen, wenn man die
Vorstellungen verlifit, dal Verhalten regelgeleitet (oder
auf Regeln gegriindet) sei,4 man annimmt, daB regelmaBi-
ge, zusammenhingende Muster des sozialen Lebens von
Laien wie professionellen Soziologen in genau denselben
Begriffen beschrieben und erklirt werden, und man sieht,
daf} regelmiBige Erscheinungen als produzierte Erscheinun-
gen behandelt werden miissen (Zimmerman/Wieder 1971,
S. 288 f; Zimmerman 1978, S. 86 f.). Damit wird auch
die Vorstellung verlassen, es ginge nur darum, genaue Klas-
sifizierungen mittels vorhandener Begriffe vorzunehmen
(Zimmerman 1978, S. 87) oder um Kausalerklarungen mit-
tels Normen. Der Weg weg von solchen iiblichen Analysen
wird hier dadurch erleichtert, daf iberhaupt kein elaborier-
ter Regelsatz vorhanden ist, auf den zuriickgegriffen wer-
den konnte — solche Fahrverbote waren bislang weder juri-
stisch noch praktisch ausgearbeitet. Somit ist leichter als
sonst die Moglichkeit eréffnet, den Gebrauch einer speziel-
len Norm ,,als Phidnomen sui generis** zu erforschen (Zim-
merman 1978, S. 87).

Soziologisch wird bei Fahrverboten unter anderem die Fra-
ge interessant, wie der Beobachter, sei er professionell dar-
an interessiert (Polizist, Katastrophenschiitzer oder Sozio-
loge) oder ,,nur* als Laie5 (der am Fenster steht und sich
argert, gegebenenfalls zur Anzeige schreitet, selbst fahrt,
oder schlicht zusieht), unabhingig von seinen praktischen
Interessen, ad hoc entscheidet, ob ein vorbeifahrendes
Fahrzeug nun fahren darf oder nicht.

Ist die 4lltagswelt Forschungsgegenstand, so werden die
Praktiken der Mitglieder zum Thema. Fiir diesen Bericht
sind nur die Praktiken einiger Mitglieder verfiigbar; es feh-
len die Ebenen der unmittelbar Beteiligten, also ,,verbote-
nerweise Fahrenden** (sollte man sich diese Ebene gar qua
Survey verfiigbar machen? ) und es fehlt die Ebene der juri-
stischen Verarbeitung (soweit ersichtlich, fehlt es dafiir vol-
lig an Material). Es bleibt nur die Ebene des Beobachters
verfiigbar (der in der konkreten Situation eben nicht nach
Motiven, Erliauterungen etc. riickfragen kann).
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Jetzt einige Pramissen:

Der Primissenteil mufl etwas linger werden, da hierzulande kaum
Vertrautheit damit vorausgesetzt werden kann. Wer’s nicht glaubt,
moge ihn iiberfliegen und sich gleich dem Teil zuwenden, der die
Praktikabilitdt der Pramissen priift. Auf eine theoretische Ableitung
oder gar eine der so beliebten ,,Einordnungen‘‘ wurde bewuf3t ver-
zichtet. Es sei allenfalls noch ein Hinweis auf das verstreute Werk
von Howard Schwartz erlaubt oder auf die Arbeitsbibliographie bei
Weingarten/Sack/Schenkein (1976).

1. Versucht ein Beobachter, fiir ein vorbeikommendes Fahr-
zeug die Beschreibungen ,,darf* und ,,darf nicht* (. .

trotz allgemeinem Fahrverbot fahren) zu produzwren und
seine Beschreibungen mit Erklarungen zu versehen®, so be-
treibt er Kategorisierungen. Dazu braucht er Kategorisie-
rungsmoglichkeiten, d. h. einen Kategoriensatz und die An-
wendungsregeln. Vorher muf er aber entscheiden, mit wel-
cher Kategorisierungsmaglichkeit er es iiberhaupt versuchen
will, denn man kann nicht ,,sehen, ob’s paBt* (das ,,darf*
oder ,,darf nicht*‘). (Zu ,,membership categorization de-
vices* vergleiche Sacks 1972a, S. 32).

Jede menschliche Aktivitdt ist mit Hilfe der Methoden,
durch die sie hergestellt wird, beschreibbar, und nur metho-
dische Aktivitiaten sind beschreibbar (Sacks 1972a, S. 37;
man moge Beschreibungsprobleme und Validierungsproble-
me so auseinanderhalten, wie es Sacks so konsequent tut).

2. Der Beobachter, der ein vorbeifahrendes Fahrzeug be-
obachtet und beschreiben will, ob dies eine ,,verbotene*
oder eine ,,erlaubte* Fahrt ist, mufl dies auf einen Blick
tun. D. h., er muf} auf einen Blick ein soziales Geschehen
beschreiben, das linger dauert als die Zeit fiir den Blick
(Sudnow 1972, S. 259), mit Hilfe des einen Blicks Hand-
lungen koordinieren, routinisierte soziale Interaktionen vor-
nehmen usw., je nach seinen praktischen Interessen.

3. Da es immer ein Klassifikationsproblem bei der Klassifi-
zierung von Aktivitaten gibt, weil es endlose Méglichkeiten
gibt, sie zu beschreiben (Sudnow 1972, S. 278) bzw. wenn
es nur wenige Moglichkeiten fiir Handlungsverlaufe gibt,

ist dann die Herstellung und Entdeckung von Erscheinun-
gen auf diese Moglichkeiten beschrinkt. Die relevante Samm-
lung von Formulierungen fiir Aktivititen beschrinkt sowohl
die Arbeit bei der Herstellung von Erscheinungen wie die
Praktiken, sie zu uberpriifen (Sudnow 1972, S. 279). Das
heifit konkreter, es gibt unendlich viele Mbglichkeiten, eine
beobachtete Fahrt zu beschreiben (rein physikalisch, nach
Verkehrsarten, Fahrweisen, -zielen, Geschwindigkeit, usw.),
iber die man sich normalerweise kaum Gedanken macht
(die aber gleichwohl immer vorhanden sind). Wenn aber
Fahrverbote bestehen, so sind fiir viele praktische Zwecke
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die Moglichkeiten beschrinkt auf ,,darf* und ,,darf nicht*.
Die Perspektive des Beobachters ist dann auf diese beiden
Moglichkeiten beschrinkt.

4. Allgemein sehen Mitglieder einen Blick als ,,perfekt®, als
fiir die vorliegende Situation als geniigend an (Sudnow 1972,
S. 261). D. h., es gibt dabei keine allgemeinen Wahrheits-
Fragen (ob der nun ,,wirklich* fahren durfte) man entschei-
det abschliefend, und handelt auf der Basis seiner prakti-
schen Absichten.

Mitglieder mogen die Fragen nach dem Warum (der Fahrt etc.) fiir
sich beantworten; dem skizzierten soziologischen Interesse stellen
sich diese Fragen nicht; es interessiert sich nur dafiir, wie Mitglieder
ihre Welt sehen, beschreiben und erkliaren (Zimmerman/Wieder 1971,
S. 289). Erkliren sie es mit Motiven oder Griinden, so ist es gut.
Motive sind im iibrigen eine praktische Leistung desjenigen, der sie
als in an(;eren vorhanden) beschreibt (s. Blum/McHugh 1971, S. 98—
109 u. 6.

5. Weiter wird gesagt, dal andere als physische Erscheinun-
gen fiir die Sammlung von relevanten Aktivitits-Formulie-
rungen verantwortlich sind. Dies vor dem Hintergrund, daf§
die Herstellung und das Erkennen von Erscheinungen von
Personen in sozialen Situationen Empfinglichkeit fiir zeitli-
che Arrangements und fiir eine interne Zcit-Struktur sol-
cher Aktivititen erfordert (Sudnow 1972, S. 262). Das
hiefle, da3 Leute, die trotz allgemeinem Fahrverbot eine
Fahrt unternehmen, mit dieser Fahrt, fiir andere auf einen
Blick erkennbar, den anderen relevante Formulierungen

fiir diese Fahrt (als erlaubt, wenn moglich) liefern miissen.
Dabei werden sie angesichts der besonderen Situation wahr-
scheinlich versuchen miissen, weitgehend mit physischen Er-
scheinungen auszukommen, da sonst kaum konkrete Inter-
aktion stattfinden kann. Jedenfalls miissen sie aber reflexiv
auf das vorhandene Fahrverbot Bezug nehmen.?

6. Insoweit Mitglieder methodisch handeln, beziehen sie in
ihrem Verhalten explizit eine Orientierung auf die mégli-
che Beobachtung untereinander mit ein, die dann wieder
Ausgangspunkt fiir weitere Interaktionen sein kann. (Selbst
die problematischen Fille — Leute, die nicht methodisch
handeln - werden dann in Begriffen, die das vorhandene
Bezugssystem erhalten, beschrieben; sonst sind sie kaum

beschreibbar.)

Das angesprochene Setting ,,Fahrverbot‘* ist deshalb so be-
sonders interessant, weil es hier bislang keinen elaborierten
Regelsatz gibt, auf den rekurriert werden konnte.

Im folgenden soll gepriift werden, inwieweit Handelnde
die Situation in der sie sich befinden erkliren bzw. Erkla-
rungen anbieten, ohne daf} sie sich darauf verlassen miissen,
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daf} ihnen bei Riickfragen eine akzeptable Erkldrung einfal-
len wird. Die Riickfragen sind ja iiberhaupt nur dann erfor-
derlich, wenn Anlafl dazu besteht. Der Anla8 kann bereits
durch die hier gesammelten Erscheinungen und Vorgehens-
weisen ausgeraumt werden (bei Krankenwagen fragt schon
niemand, und bei Milchwagen tat es auch keiner). Der Gag
ist doch gerade, daf es auch ohne totale Kontrolle funktio-
nierte und ohne perfekte, alle Erkenntnismoéglichkeiten nut-
zende Verfahrensweisen, wie so meist im Alltagsleben. Das
Pejorative an Begriffen wie ,,Alltagstheorien* stammt ja ge-
rade von positivistisch orientierten (Kriminal-) Soziologen
(wie etwa Opp), die damit wohl nur ihre iiberlegene wissen-
schaftliche Sichtweise anbieten wollen. Das Alltagsleben
pflegt aber gleichwohl sehr kunstvoll vor sich zu gehen,
wenn man sich nur dafiir interessierte, wie es denn lduft.

Die Praktikabilitat der hier skizzierten Pramissen der Ethno-
methodologie,soll im foigenden Teil vorgefithrt werden —
als eine mogliche Form der Beschreibung.

Die folgenden Beobachtungen beruhen auf eigenen Wahrnehmungen
aus der Zeit Anfang 1979 in Schleswig-Holstein, als wegen des vie-
len Schnees Fahrverbote erlassen worden waren, insbesondere auf
verschiedenen Beobachtungen des StraBienverkehrs zu dieser Zeit,
Diskussionen mit Freunden und der Verfolgung der Darstellung in
den Massenmedien. Gerade wegen der Abhingigkeit (fast) aller vom
eigenen Fahrzeug hatte die Thematik die Kopfe aller beherrscht.
Als empirische Basis mufl insoweit auf die Kenntnis aller, ,,die es
miterlebt haben®, verwiesen werden. Fiir andere mag zumindest die
zeitweilige Relevanz des Themas kaum nachvollziehbar sein.

Zunichst soll untersucht werden, inwieweit davon ausge-
gangen werden kann, daf die untersuchte Gruppe — Fahr-
zeugfiihrer, dic trotz allgemeinem Fahrverbot unterwegs
sind — sich auf physische Erscheinungen verlifit. D. h. sie
handeln im Vertrauen auf physische Erscheinungen, aus
denen allein der mogliche Beobachter schon schlieen
kann, daf} er, der Beobachtete, fahren ,,darf*‘. Die Verbin-
dung der Tatsache, daf} sie fahren, mit physischen Erschei-
nungen, die die Fahrt begleiten, stellt die gesamte Erschei-
nung her, die in der konkreten Situation (allgemeines Fahr-
verbot) den Schlufl beim Beobachter produziert, daf er
,,fahren darf*‘.

Empirisch liefert der Fahrzeugtyp den ersten Parameter.
Der hat drei Ausprigungen:

1. ,,amtliche Fahrzeuge*, d. h. zumindest mit amtlichen
Kennzeichen, meist auch deutlich als Sonderfahrzeug zu
erkennen (Polizei, Feuerwehr, Krankenwagen, Militér,
THW, Post, Stadtbusse). Diese Gruppe wird meist

sofort aus der Begutachtung herausgenommen, als gar
nicht erst tangiert.

2. Lkw, die meist hinsichtlich des Versorgungsguts, das in
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ihnen transportiert wird, gut zu erkennen sind. Zumindest
eingegrenzt auf diese Fille ist der generelle Schluf ja
(,,darf*).

3. Pkw. Hier ist der generelle Schluf8 nein (,,darf nicht*),
denn es sind meist keine besonderen Erscheinungen zu er-
kennen; wenn doch, dann sind es solche der Gruppen 1.
und 2.

Sonstige Fahrzeuge werden weiter nicht beachtet, d. h. Mo-
torrdder fallen wohl unproblematisch unter 3., Nicht-Kfz
werden als iiberhaupt nicht relevant angesehen. Die Auspri-
gungen 2 und 3 sind gegen 1 recht genau abgrenzbar, zwischen
2 und 3 gibt es dagegen flieBende Uberginge (Kombis).

Der Parameter liefert nur eine erste, generelle Vermutung.
Es gibt folgende Mangel:

1. Bei vielen erkennbaren Besonderheiten der Erscheinung
gibt es iiber die grundsitzliche Zuordnung hinaus Einord-
nungsprobleme, wenn man das ,,Diirfen** an der weiteren,
implizit oder explizit vorhandenen Beschreibung ,,lebens-
notwendige Fahrt* iiberpriifen will (Leichenwagen, Zentral-
heizungsbau, norwegische Fischtransporter etc.).

2. Gerade in Hinblick auf diesen Punkt kann man weiter
bei jedem Einzelfall dariiber streiten, ob die Bedingung
»»lebensnotwendige Versorgung** (die wohl relativ fraglos

an sich ist) auch erfiillt ist: nimmt man es sehr streng,
bleibt kaum noch etwas iibrig; bei anders formulierten Aus-
nahmen gibt es ebenfalls kaum lsbare Subsumtionsproble-
me, die oft allein von der physischen Erscheinung her kaum
noch zu 16sen sind. Auf deren Basis aber miissen weitere
Anwendungsregeln herangezogen werden (Beispiel Arznei-
mittel-, Heizol-, Brot-Fahrten). Bei jedem Fahrzeug aber,
das mit den vorhandenen Insignien eine Fahrt unternimmt,
kann indes angenommen werden, dafl sich der Fahrer dar-
auf verlaft. Das heiflt, es diirfte eine Vielzahl von Anwen-
dungsregeln vorhanden sein (insbesondere, wenn offiziell
keine oder nur wenige Ausnahmen explizit formuliert sind),
die allesamt schéne Regref-Probleme bieten.

3. Fiir Polizei, Feuerwehr, Krankenwagen und Schnee-Raum-
fahrzeuge sind kaum jemals Ausnahmen formuliert worden;
hinsichtlich dieser Fahrzeuge/Fahrten scheint ein allgemei-
nes Verstindnis vorausgesetzt worden zu sein, das sie von
allem ,,enthebt* (und das auch allgemein akzeptiert wurde).

4. Fiir den o6ffentlichen Nahverkehr war die Lage dhnlich;
meist wurde nur lapidar berichtet, ob sie iiberhaupt fuhren
(die Erhaltung des Produktions- und Arbeitsablaufs scheint
fraglos gewesen zu sein); es wurde also kein Gedanke an
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die Beschreibung ihrer Fahrten als ,,erlaubte* verschwendet.
Empirisch sind dagegen Ausnahmen fiir Arzte und Tierarz-
te, gelegentlich sogar Beschriankungen von Taxenfahrten
auf ,,lebensnotwendige** (neben dem Nahverkehr) vorge-
kommen — letzteres allerdings moglicherweise auf Betrei-
ben der Taxenunternehmer.

5. Weiterhin ist bei jeder Fahrt, die nicht bereits nach den
vorhergegangenen Kriterien beschrieben werden kann, még-
lich, dafB sonstige individuelle Rechtfertigungsgriinde vorge-
legen haben, ohne daf8 dies fiir den Beobachter bereits aus
den Umstinden erkennbar wire, dieser aber aufgrund der
eingegrenzten Situation bei Fahrzeugen ohne ,,Besonderhei-
ten® zu solchen Interpretationen neigt, die auch der ent-
sprechende Fahrer beabsichtigt haben mag. SchliefSlich
kann jeder Pkw-Fahrer mit kranken Angehorigen zum Kran-
kenhaus unterwegs sein. Die expliziten wie impliziten
»Ausnahmen* sind jederzeit juristisch als Rechtsfertigungs-
grinde formulierbar; es 16st nur keine Probleme, da neben
der erneuten Subsumtion insbesondere die bei Juristen so
beliebten ,,Giiterabwigungen*, hier im Rahmen der Not-
standspriifung, erforderlich sind. Ganz nebenbei miifite hier
auch deutlich werden, daf} von einer ,,objektiven Norm**
oder auch nur deren prinzipieller Erkennbarkeit jedenfalls
in praktischen Situationen nicht die Rede sein kann.

6. Schliefllich ist ebenfalls in jedem Einzelfall méglich, dafi
trotz der vorher geschilderten Anzeichen, die fiir ,,darf**
sprechen wiirden, trotzdem eine Fahrt vorliegt, die die aus
den ,,Anzeichen** erschlieSbaren ,,Ausnahmen*‘ nicht erfillt,
also ,,Mifibrauch* vorliegt (so wurde berichtet, dafl Feuer-
wehrfahrzeuge zum Brétchen-Einkaufen benutzt wurden,
usw.). Solcherart Skepsis stieg bei den Beobachtern mit

der Dauer des Verbots.

Daraus folgt das generelle Problem, ob man schon aus zu-
meist optischen oder sonstigen Anzeichen auf den ,,Erlaub-
nistatbestand‘‘ schlieen kann. Dies wird besonders dann
deutlich, wenn man in der Gruppe 2 (Pkw) nach der Wi-
derlegung der generellen Vermutung (,,darf nicht‘‘) sucht,
was man wohl zumeist bei den anderen beiden Gruppen,
die die Vermutung fiir sich haben, nicht so leicht tut. Mog-
" licherweise werden hier Strukturen von ,,Regel-Ausnahme-
Verhiltnissen* wirksam.9

Fir den Beobachter ist die Beobachtung ,,auf einen Blick*
erforderlich, die wie gezeigt indessen sehr pauschal ist und
normalerweise auch gar nicht die Tiefe der gezeigten Aus-
differenzierung erreichen kann. Die Priifung wird zumeist
sehr schnell abgebrochen und dann den weiteren praktischen
Absichten auf dem einmal erreichten Stand zugrundegelegt.
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Es wurden die Kategoriensysteme mitsamt Anwendungs-
regeln gezeigt, die Mitglieder — aus der empirischen Be-
obachtung natiirlich nur einige Mitglieder — benutzen und
gleichzeitig entwickeln, um ein praktisches Problem zu ent-
scheiden. Dies lebt von der Voraussetzung, daf} die beob-
achteten Mitglieder methodisch handeln und die Benutzung
und Anwendung ihrer Methoden auch vom beobachtenden
Mitglied erwarten und sich in ihrem Verhalten darauf ein-
stellen. Dazu kommt dann immer noch die Méglichkeit,
daB die handelnden Mitglieder dies nicht tun (z. B. ,,rick-
sichtslos* fahren). Das ist fiir das beobachtende Mitglied
aber letztlich gleich, da es zunichst mit dem Kategoriensatz
arbeitet und allenfalls fiir solche Fille eine Residualkatego-
rie einfiihrt ( ,,der spinnt*), was aber nicht mehr heifit, als
daf} solcherart beschriebene Mitglieder ihr Verhalten nach
anderen Methoden herstellen. Zum Teil orientieren sich
aber auch noch Kandidaten fiir diese Gruppe an den vor-
herrschenden Bedingungen, wenn z. B. Pkw, an denen kein
Anzeichen fiir ,,Ausnahmen** zu erkennen ist, ausgespro-
chen vorsichtig und abtastend gefiihrt werden, so daf de-
ren Fihrer also das Fehlen von ,,Anzeichen‘ wohl bewuft
ist und ihr Verhalten bestimmt.

Zeitliche Parameter (vgl. Sudnow) sind in diesem beschrie-
benen konkreten Fall meist nur schwer zu entdecken; ob-
wohl den Handelnden bewufit sein mufl, da} Beobachter
vorhanden sein konnen, scheinen sie sich doch weitgehend
auf ihre dufiere Erscheinung zu verlassen, aus der der Be-
obachter den richtigen (d. h. immer ihren) Schluf (,,darf*)
zichen kann. Es mag sein, da3 der Handlungsablauf ,,Auto-
fahren** fiir zeitliche Parameter im Verhalten schon zu kom-
plex, technisch ist — Sudnows Fufigingern sind dagegen
nur wenige Handlungsmoglichkeiten eroffnet, die auch be-
stimmte zeitliche Strukturen aufweisen miissen, wenn ihr
Verhalten fiir andere Interaktionsteilnehmer erkennbar sein
soll; beim allgemeinen Fahrverbot geht es dagegen nicht so
sehr um die Interaktion :m Strafienverkehr (Abbiegen, Uber-
holen, usw. — deren Untersuchung durchaus noch aussteht),
sondern um den Charakter der Fahrt an sich.

Anmerkungen

(1) Die Palette reichte vom einfachen unspezifischen allgemeinen
Fahrverbot iiber Ausnahmen fiir Rettungs- und (lebenswichtige) Ver-
sorgungsfahrzeuge bis hin zu Ausnahmen fiir Berufsverkehr; konkrete
Rettungs- und Raumfahrten wurden dagegen nie erwihnt.

(2) Statistisches Material gibt es (noch) nicht und wird es auch kaum
geben konnen, da es, soweit bekannt, nur sehr wenige Anzeigen gege-
ben hat und den Behorden selbst die Rechtslage unklar war; aulerdem
handelt es sich nur um sicherheits-irrelevante Ordnungswidrigkeiten.
(3) Die Offentlichrechtler unter den Juristen haben diese Liicke auf
ihrem (engen) Markt bislang wider Erwarten immer noch nicht genutzt;
angesichts der Vorlaufzeiten bei allen Zeitschriften besteht aber noch
Hoffnung.
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(4) Und wenn man dann etwa qua Regel soziale Ordnung finden will,
d. h. qua abstrakter, aber gemeinsam vorhandener Regelbedeutung oder
Symbol; noch einfacher wieder die Deterrence-Forscher — ihre Vor-
bilder in der Okonometrie iibertreffen sie noch in den ,,Grundannahmen**
§Sanktionsnorm als Variable in Angebot-Nachfrage-Modellen).

5) Fiir Ethnomethodologen macht das schon lange keinen Unterschied
mehr.

(6) Es kann die Vermutung gedufiert werden, dafl die Beobachteten
kaum andere Erklirungen liefern werden, da sie es darauf anlegen miis-
sen, daf} ein Beobachter sie akzeptieren kann.

(7) Dazu eine Groteske aus einer fritheren Fahrverbotszeit: bei Sonntags-
fahrverbot und Tempobeschrinkung anliBlich der sogenannten Olkrise
wurde von jemand berichtet, dafl er sonntags auf der leeren Autobahn
mit Temp 200 km/h (Limit war damals noch 100) beobachtet wurde;
auch dies ist noch ¢ine Art der Bezugnahme auf die Norm.
(8) Weiteres empirisches Material ist nicht vorhanden, kann auch nicht
vorhanden sein (bis zum nichsten Fahrverbot).

(9) Oder ein besonderer Fall von ,,incongruity procedures‘ vgl. Sacks
1972 b, S. 283 ff.
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Summary

The paper deals with (deviant) traffic behaviour in a restricted drama-
tic sttuation, when otherwise complex traffic events were focused to
one central question. A sociological interest into this situation s dis-
played that centers around matters of methodical actions of traffic
participants and their accounting procedures to show up to observers
their behaviour as comliant behaviour, as well as the categorization
devices involved.
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