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Kurzfassung - Abstract

Konstruktion eines Safety Performance Indica-
tors zur Beobachtung der Entwicklung des ab-
weichenden Verkehrsverhaltens in Deutschland

Das Verhalten von Verkehrsteilnehmenden tragt ei-
nen wesentlichen Anteil zur Sicherheit im Straf3en-
verkehr bei, denn unangemessene Verhaltenswei-
sen in Form von Nichteinhaltung von Verkehrsre-
geln und Verordnungen kénnen zu Unfallen mit
schwerwiegenden Folgen fiihren. Kommt es zu ei-
nem Unfall, so werden in diesem Zusammenhang
auch die Unfallursachen polizeilich in einem Unfall-
protokoll mit aufgenommen. Ebenso werden im
Rahmen der behdrdlichen Verkehrsiiberwachung
RegelverstdRe aufgedeckt und entsprechend ge-
ahndet. Ein GroRteil der Regelverstolie, das so ge-
nannte Dunkelfeld, bleibt aber unentdeckt und es
sind keine Informationen Uber die Haufigkeiten der
RegellUbertretungen vorhanden.

Inhalt dieses Forschungsprojektes war es deshalb,
die vorliegenden Datenbanken, Statistiken sowie Li-
teraturquellen hinsichtlich der Dokumentation von
RegelverstéRen zu analysieren und gleichzeitig
eine Methodik zu entwickeln, wie flir ausgewahilte,
hoch priorisierte Regelverstolie das Dunkelfeld er-
mittelt werden kann. Samtliche Ergebnisse wurden
anschlieRend zu einem geeigneten Safety Perfor-
mance Indicator (SPI) ,Abweichendes Verkehrsver-
halten-Nichtbefolgung von Regeln® zusammenge-
fugt. Damit liegt erstmalig eine Methodik vor, mit der
die Entwicklung des abweichenden Verkehrsverhal-
tens in Deutschland langfristig beobachtet werden
kann.

Fir den Pkw-Verkehr ergaben sich folgende zu be-
ricksichtigende Arten von VerstolRen im SPI:

e Abstand,

e Alkohol,

e Drogen/Medikamente (und andere berau-
schende Mittel),

Fahren ohne Fahrerlaubnis,
Geschwindigkeit,

Gurtnutzung erwachsener Pkw-Insassen,
Rotlicht,

Sicherung von Kindern in Pkw,
Smartphone-Nutzung und

Unfallflucht.

Eine Ubertragbarkeit der gewahlten VerstoRarten
auf andere Gruppen von Verkehrsteilnehmenden ist
nicht ohne weiteres mdglich, da diese dort nicht
existieren (z.B. Gurtnutzung bei Radfahrenden)
oder verkehrsrechtlich nicht relevant sind (z.B.
Abstand zwischen Radfahrenden).
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Der Gesamtindikator wurde als ungewichtete
Summe bzw. ungewichteter Mittelwert tber die ins-
gesamt 10 Leistungskennwerte der einzelnen Ver-
stoRarten gebildet.

Construction of a Safety Performance Indicator
to monitor the development of deviant traffic be-
havior in Germany

The behavior of road users makes a significant con-
tribution to road safety, because inappropriate be-
havior in the form of non-compliance with traffic
rules and regulations can lead to accidents with se-
rious consequences. If an accident occurs, the
causes of the accident are recorded by the police in
an accident report. In the same way, violations of
the rules are uncovered in the course of official traf-
fic monitoring and punished accordingly. However,
a large proportion of rule violations, the so-called
dark field, remains undetected and no information is
available on the frequency of rule violations.

The content of this research project was therefore
to analyze the available databases, statistics and lit-
erature with regard to the documentation of rule vi-
olations and, at the same time, to develop a meth-
odology for determining the dark field for selected,
high-priority rule violations. All results were then
combined into a Safety Performance Indicator (SPI)
"deviant traffic behavior-noncompliance with rules".
Thus, for the first time, a methodology is available
that can be used to monitor the development of de-
viant traffic behavior in Germany over the long term.

For passenger car traffic, the SPI resulted in the fol-
lowing types of offenses to be considered:

e distance,

e alcohol,

e drugs/medication (and other intoxicating
substances),

driving without a license,

speed,

seat belt use by adult car occupants,
red light,

securing children in passenger vehicles,
smartphone use and

hit-and-run accidents.

It is not easily possible to transfer the selected indi-
vidual indicators to other road user groups because
they do not exist there (e.g. seat belt use by cyclists)
or are not relevant under traffic law (e.g. distance
between cyclists).

The overall indicator was formed as an unweighted
sum or unweighted average over the total of 10 in-
dividual offense type values.



Summary

Construction of a Safety Performance Indicator to
monitor the development of deviant traffic behavior
in Germany

1 Problem and objective

Improving road safety is a central component of the
German government's transport policy. This is un-
derlined by a clear commitment to the road safety
mission statement "Vision Zero" - road traffic with-
out fatalities and serious injuries. The current acci-
dent statistics show how difficult it is to achieve this
goal. After the two years 2020 and 2021, which
were strongly influenced by the effects of the
coronavirus pandemic, the number of fatalities
in 2022 in-creased by 9 % to 2,788 persons
compared to the previous year (DESTATIS, 2023).
In 2021, almost 2.3 million accidents were
registered by the police in Germany. Of these,
258,957 accidents resulted in personal injury. The
trend of the last few years remains unbroken,
with  human error being the cause of a large
proportion of these accidents. For the year 2021,
this share was 90.7 % (DVR, 2022). In addition to
the causes and origins of accidents documented
by the police, as well as violations of the rules
discovered in the course of traffic monitor-ing by
the authorities, a large proportion of violations of
the rules, the so-called dark field, remains unde-
tected, so that no information is available about the
actual frequency of violations of the rules.

The aim of the research project was therefore to
an-alyze the available databases, statistics and
litera-ture  sources with regard to the
documentation of rule violations and, at the same
time, to develop a methodology for determining
suitable individual val-ues for selected, high-priority
rule violations - taking into account the dark field as
far as possible. Sub-sequently, all results were to
be combined into a suitable Safety Performance
Indicator (SPI) "Devi-ating traffic behavior - non-
compliance with rules". For the first time, a
methodology should be available with which the
development of deviant ftraffic behav-ior in
Germany can be monitored in the long term.
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2 Methodology for the
construction of an SPI for
non-compliance

2.1 Definition of the target group and

the road types under consideration

Before the rule violations to be considered could be
selected as individual indicators, a definition of the
target group and the road types to be considered in
the SPI on rule non-compliance was made. The re-
strictive definition of the target group and the road
types is important, because depending on the road
user group and road type, other characteristics of
non-observance of rules and thus correspondingly
other types of violations are relevant.

The focus of the SPI to be developed was on car
users. According to the Mobility in Germany survey
2017 (KUHNIMHOF, 2017), this group of road users
accounts for the largest share of passenger kilome-
ters, in contrast to pedestrians and cyclists. A large
part of the deviating traffic behavior in Germany can
therefore be illuminated by looking at this user
group. A measure to reduce non-compliance with
rules, which is to be implemented after the determi-
nation of the SPI, can also address the largest group
of road users in this way. Since most of the traffic
volume of motorized traffic is generated on roads
outside built-up areas (BAUMER et al., 2017), data
on individual indicators in the area of freeways, fed-
eral, state and district roads were primarily used to
form the SPI. In addition, non-compliance with rules
by car users on all roads outside urban areas plays
a significant role in road safety (keyword speed).
However, urban roads were not excluded generally.



2.2 Data and statistics on traffic
violations

In order to get an overview of the frequency and
structure of traffic violations, a research of corre-
sponding databases and statistics was carried out.
It was recorded which official and other data are
available and can be used for the description of the
light and dark field. Important data sources in the
national area are those mentioned below:

e causes of accidents of the Federal Statisti-
cal Office (DESTATIS),

o Register of Driver Fitness of the Federal
Motor Transport Authority (FAER),

e criminal prosecution statistics,

e statistics on driving fithness assessments
from the Federal Highway Research Insti-
tute (BASt),

¢ distance data from the BASt and

e periodic behavioral observations.

2.3 Selection of offense types

With regard to the question of which and how many
offenses should be used as "building blocks" of the
SPI for rule compliance, the focus was on two crite-
ria. On the one hand, these should be offenses for
which the permanent availability of consistent data
from a current perspective is guaranteed. On the
other hand, the SPI has to include offenses that are
of particular relevance to traffic safety, i.e., that are
responsible for many (serious) accidents and thus
high accident costs.

These include first and foremost the factors

e ,excessive or inappropriate speed" and
e . driving under the influence of alcohol".

Approximately one quarter of all car driver miscon-
duct in accidents with fatalities relates to speeding
offenses. The share of accidents with fatalities in all
accidents with personal injury (car drivers) is more
than twice as high for the cause of the accident
speed than for all types of misconduct. In the case
of drunk driving, this proportion is still about 1.5
times as high (DESTATIS, 2022).

Other important factors are:

o failure to wear a seat belt and to use child
restraint systems and

e distraction (especially use of mobile de-
vices).

All of the individual indicators mentioned so far are
directly related to the EU project "Baseline", where
the factors mentioned (and others) each represent
a separate "key performance indicator".
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Furthermore, violations that indicate a lack of fitness
to drive or intentional rule violations were taken into
account:

e driving without a license and
e hit-and-run driving

In addition,
e red light violations

were taken into account as a further offense type,
since these are presumably committed more fre-
quently intentionally than the (relatively many) other
right-of-way violations.

Other factors taken into account were the offenses

e safety distance and
e other intoxicating substances.

Distance violations are often associated with ag-
gressive behavior, and driving under the influence
of drugs or medications leads disproportionately of-
ten to serious accidents.

3 Total SPI and evaluation

3.1 Calculation of the overall SPI for
non-compliance

Table 1 shows the selected offense types together
with the respective data sources. By using different
data levels for the individual offense types (e.g. no-
tifications, persons involved in accidents, vehicle
trips), a procedure for aggregation to an overall SPI
was developed. To link the individual indicators into
an overall SPI, all individual values were converted
into a uniform scale (percentage value). It was taken
into account that all individual values have the same
polarity (the higher the scale value, the higher the
proportion of violations, for example). Because of
the use of the driving suitability register (proportion
of "serious" violations in all violations), only this po-
larity was possible.

The overall indicator was calculated as an un-
weighted sum and as an unweighted average of the
10 individual indicators. This resulted in a value of
169.1 as the sum of all individual indicators and a
mean value of 16.9 for passenger car traffic. The
greater the SPI, i.e. the sum or mean value of these
10 individual indicators, the greater the extent of
rule transgression. However, the mean value of
16.9 should not be interpreted as an average viola-
tion rate because it is only a selection of offenses
and the FAER results do not represent violation
rates in the narrow sense



Table 1: Numerical values per offense type for non-compliance with rules

Type of offense Definition Data source (reference Numerical
year) value
Percentage of people driving under the BASt-Projekt ,KPI Alcohol® o
Alcohol influence of alcohol (last 7 days) (2021) 0.3 %
Speed Eropqrﬂon of passenger cars with speeding Traffic Monitoring 231 %
violations (2021)
. . BASt projects "Securing
Seat belt use of adult | Proportion of cars with unsecured adult with seat belts, helmets..." 12 %
car occupants occupants (2021)
. . . . . BASt projects "Securing
Securing children in Prpportlon of passenger cars with unsecured with seat belts, helmets..." 13 %
passenger cars children (2021)
Proportion of cars with irregular smartphone | ASt project "Frequency of 0
Smartphone use usep 9 P smartphone use..." (2019) 25%
Proportion of hit-and-run car drivers involved Official road traffic accident
Hit-and-run driving among all car drivers involved (accidents with - 51 %
. statistics (2021)
personal injury)
Proportion of red light offenses with more Register of Driver Fitness
Red light than 1 second of red light in all notifications (20%0) 18,9 %
of red light
Proportion of driving without a driver's license
Driving without a in total notifications of driving without a Register of Driver Fitness 952 9
driver's license driver's license and driving despite a driving | (2020) e
ban/ without a driver's license
Drugs/_medl.cmgs Proportion of drug/medicine-related offenses | Register of Driver Fitness o
(other intoxicating . L 8,9 %
in all drug/medicine-related reports (2020)
substances)
. Proportion of distance violations with driving | Register of Driver Fithess o
Distance ban in all notifications on distance (2020) 126 %
SPI (sum) 169,1
SPI (mean) 16,9

BASt / M 351




3.2 Evaluation

Use of the SPI

The overall indicator is intended to enable state-
ments to be made about general rule non-compli-
ance in the population and thus allow conclusions
about the current safety conditions of the road traffic
system in the area of road user behavior. Therefore,
the SPI also has a function as a possible predictor
of accident occurrence.

The construction of the SPI is based on existing in-
dividual indicators, such as seat belt use or
smartphone use, and is linked to further individual
values of offense types such as driving under the
influence of drugs/medication or distance violations.
From the observation of the individual indicators or
their development over time, starting points for the
derivation of appropriate road safety measures can
be used. The primary benefit of the overall SPI is
therefore that it provides a basis for comparison for
future surveys, so that corresponding rates of
change can then be reported.

Implementation and interpretation risks

In order to enable comparisons with further survey
waves, all data on which the SPI is based should
also be available in the future in an identical form as
possible. For example, it must be assumed that the
permits to use the speed data from the traffic moni-
toring will continue to be issued in the future. In ad-
dition, it is necessary to continue the still relatively
new surveys on smartphone use and the KPI alco-
hol. Ideally, these surveys should take place in the
same period (reference year).! In the case of data
sources such as FAER, accident statistics and seat
belt use periodicity is not so important, since the cor-
responding results are generated annually. The only
thing to consider here is the time lag between the
collection of the data and the provision of the re-
sults.

Comparability is influenced not only by the availabil-
ity of the surveys and data, and thus of the individual
values, but also by the underlying methodological
procedure. Methodological changes in observations
or surveys can lead to structural breaks in the time
series, which may have a negative impact on com-
parability. With regard to the FAER data, there is a
possible risk for the consistency of the results if the
legislator tightens the sanctions, e.g. by lowering
the threshold value for imposing a driving ban.

1 This base survey is for 2021, but the smartphone

survey is from 2019 and FAER data were only
available through 2020.
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In a renewed determination of the SPI, special at-
tention should be paid to the individual indicator
"speed" derived from traffic monitoring data in order
to ensure comparability. This concerns in particular
the question of which federal states provide data,
when the measurements are carried out (e.g. time
of year) and how the measuring points are distrib-
uted with regard to the speed limit applicable there.
Here, the aim should be to achieve the highest pos-
sible compatibility with the first database used.

Transferability to other target groups

A transfer of the results to non-motorized traffic is
not easily possible, since some of the individual in-
dicators used here (such as safety behavior or dis-
tance) are not relevant for bicycle traffic. The fact
that different rules and sanctions apply to cycling
(e.g. alcohol or speeding) and that there are usually
no driving bans for traffic violations also limits the
transferability of the SPI methodology.

Summary

Since many of the individual indicators used to cre-
ate the overall indicator were taken from existing
sources, most of which were provided by the author-
ities, the conditions were created to allow this indi-
cator to be updated without too much effort. Should
the requirements for the indicator or the available
data basis change in the future, it can also be
adapted flexibly.
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1 Einleitung

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist zentra-
ler Bestandteil der Verkehrspolitik der Bundesregie-
rung. Dies wird durch ein klares Bekenntnis zum
Verkehrssicherheitsleitbild ,Vision Zero“ unterstri-
chen — ein StraRenverkehr ohne Tote und Schwer-
verletzte. Wie schwierig es ist, dieses Ziel zu errei-
chen, zeigen die aktuellen Unfallzahlen. Nach den
beiden Jahren 2020 und 2021, welche durch die Ef-
fekte der Corona-Pandemie stark beeinflusst wa-
ren, ist im Jahr 2022 die Zahl der Getoteten im Ver-
gleich zum Vorjahr um 9 % auf 2.788 Personen an-
gestiegen (DESTATIS, 2023).

Im Jahr 2021 wurden in Deutschland knapp 2,3 Mil-
lionen Unfalle von der Polizei registriert. Von diesen
kam es bei 258.957 Unfallen zu Personenschaden.
Ungebrochen ist der Trend der letzten Jahre, dass
fur einen Grol¥teil dieser Unfalle menschliches Fehl-
verhalten ursachlich ist. Fir das Jahr 2021 lag die-
ser Anteil bei 90,7 % (DVR, 2022). Alilgemeine Un-
fallursachen wie Stralenverhaltnisse oder Wildun-
falle konnten in 8,2 % der Unfalle von der Polizei
festgestellt werden. Technische Mangel am Fahr-
zeug spielen mit rund 1 % eine fast vernachlassig-
bare Rolle.

Aus verkehrspsychologischer und statistisch-epide-
miologischer Sicht ist unter dem menschlichen
Fehlverhalten die Nichteinhaltung von Verkehrsre-
geln ein bedeutender Risikofaktor fir Unfallverursa-
chung: Wird in einer konkreten Verkehrssituation
von einem bestimmten Verkehrsteiinehmenden
eine fur die betreffende Situation relevante Ver-
kehrsregel nicht eingehalten, so erhdht dies die
Wahrscheinlichkeit dafiir, dass es zu einem vom
Regelverletzenden verursachten Unfall kommt.

Bezuglich der Sicherheitsrelevanz zeigt sich, dass
vor allem bewusste Fehlhandlungen (i.e. VersttRe
nach REASON, 1990) fiir die Vorhersage von Un-
féllen bedeutsam sind. So stellen PARKER und
STRADLING (2001) aufgrund ihrer Ergebnisse fest:
.[...] the crucial differentiator between violations, er-
rors and lapses is that violations, not errors or
lapses, go with crash involvement® (S. 10). Im Stra-
Renverkehr besonders sicherheitsgefahrdende Ver-
stéRe sind Routineverstdlie und die Sabotage: Bei
Routineverstéen werden Verkehrsregeln gewohn-
heitsmaRig — vielleicht auch gesellschaftlich akzep-
tiert — nicht beachtet (z. B. Geschwindigkeitstber-
tretung von 10 - 20 km/h, auch in Zone 30). Die Sa-
botage umfasst den Extremfall, wenn Verkehrsre-
geln grundsatzlich abgelehnt und nicht befolgt wer-
den (z. B. bei Anhanger*innen der Raserszene oder
anderen charakterlich nicht geeigneten Fahren-
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den). Die Verkehrsregeln werden erst dann beach-
tet, wenn eine (harte) Sanktionierung zu beflirchten
ist (zur Regelkonformitat siehe SCHADE, 2019).
Diese und andere Ergebnisse betonen die grolRe
Bedeutung der Regelbefolgung fir die Verkehrssi-
cherheit.

Nach wie vor ist es das Bestreben, die Verkehrssi-
cherheit in Deutschland weiter zu verbessern und
dem Ziel einer Vision Zero ndher zu kommen. Um
dies zu erreichen, werden bereits zahlreiche Maf3-
nahmen ergriffen, beispielsweise das Konzept
~Self-Explaining Road” oder ,Forgiving Roadside“.
Dariiber hinaus gibt es bereits innovative Verfahren
und Werkzeuge, um die Verkehrssicherheit zu ana-
lysieren und zu bewerten (z. B. BASt-Forschungs-
projekt FE 03.0547/2016/FRB Evaluierung der Si-
cherheitsanalyse von Strallennetzen).

Neben diesen verkehrstechnischen Mallnahmen
kommt aber auch dem Verhalten der Verkehrsteil-
nehmenden eine besondere Bedeutung zu. Bei ei-
ner Nichtbeachtung der vorhandenen Regeln und
Verordnungen kann es zu Unféllen mit schwerwie-
genden Folgen kommen. Kommt es zu einem Un-
fall, so werden die Unfallursachen dokumentiert.
Weiterhin werden im Rahmen der behérdlichen Ver-
kehrsiberwachung RegelverstdlRe aufgedeckt und
entsprechend geahndet. Ein Grofiteil der Regelver-
stéRRe, das so genannte Dunkelfeld, bleibt aber un-
entdeckt und es sind keine Informationen Uber die
Haufigkeiten vorhanden.

Inhalt dieses Forschungsprojektes war es deshalb,
die vorliegenden Datenbanken und Statistiken hin-
sichtlich der Dokumentation von Regelverstofien zu
analysieren und gleichzeitig eine Methodik zu ent-
wickeln, wie fir ausgewahlte, hoch priorisierte Re-
gelverstoRe das Dunkelfeld ermittelt werden kann.
Anhand der Projektergebnisse wurden Leistungs-
kennwerte abgeleitet, die anschliefend zu einem
geeigneten Safety Performance Indicator (SPI) ,Ab-
weichendes Verkehrsverhalten-Nichtbefolgung von
Regeln“ zusammengefligt wurden. Im Gegensatz
zu den SPIs der BASt (z. B. SPI Alkohol) oder der
Europaischen Kommission (z. B. KPI Alcohol) ist
der SPI zur Nichtbefolgung von Regeln aufgrund
den herangezogenen Daten so konstruiert, dass ho-
here Werte ein niedrigeres potenzielles Sicherheits-
niveau anzeigen.

Als Projektergebnis steht ein bewertetes Verfahren
zur Verfugung, mit dem zukiinftig der SPI ermittelt
werden kann. Damit liegt eine Methodik vor, mit der
die Entwicklung des abweichenden Verkehrsverhal-
tens in Deutschland langfristig beobachtet werden
kann.



Der Aufbau des Forschungsprojektes beinhaltete
nachfolgend dargestellte Bearbeitungsschritte. Im
Rahmen einer Literaturstudie wurden die bisherigen
Erkenntnisse zur Nichtbefolgung von Regeln zu-
sammengetragen. Gleichzeitig erfolgte eine Re-
cherche zu Datenbanken und Statistiken, die fir
eine Ermittlung des SPI herangezogen werden kon-
nen. Die Zusammenstellung des Vorgehens bei po-
lizeilichen Kontrollen rundete die Grundlagenermitt-
lung ab (Kapitel 2).

Auf dieser Grundlage erfolgte eine Festlegung rele-
vanter Zielgruppen und Strallentypen, auf deren
Basis relevante Kennwerte ermittelt und Erhe-
bungsmdglichkeiten dokumentiert und bewertet
wurden. Unter Einbeziehung der Verfahren der Kri-
minalistik konnte so eine Bewertung und Empfeh-
lung gegeben werden, die als Grundlage fiir den
ersten Workshop mit Expert*innen diente (Kapi-
tel 3).

Die Ergebnisse des Expertenworkshops (Kapitel 5)
flossen in einen Feldtest ein, in dem exemplarisch
vorhandene Daten ausgewertet sowie eigene Erhe-
bungen und Expertenbefragungen bei der Polizei
durchgefiihrt wurden (Kapitel 6). In Erganzung mit
der Auswertung relevanter Datenbanken und Sta-
tistiken sowie den Ergebnissen der polizeilichen
Kontrollen konnte die Methodik zur Bildung eines
Gesamtindikators entwickelt und angewendet wer-
den. In diesem Zusammenhang wurden auch die
Umsetzungs- und Interpretationsrisiken, die Prakti-
kabilitat sowie die Wirtschaftlichkeit bewertet (Kapi-
tel 9). Im Zuge dieser Arbeiten flossen ebenfalls die
Ergebnisse eines zweiten Expertenworkshops ein,
in dem das ausgearbeitete Verfahren vorgestellt
wurde (Kapitel 8).

Auf der Basis der Ergebnisse wurden Empfehlun-
gen zur Verwendung eines SPI zusammengestellt
und die Ubertragbarkeit auf andere Zielgruppen dis-
kutiert. Mogliche offene Fragen und weiterer For-
schungsbedarf wurden abschlieRend dokumentiert.
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2 Vorhandene Erkenntnisse und
Daten zur Nichtbeachtung von
Verkehrsregeln

Die reine Betrachtung von Unféllen (,lagging indica-
tors®) in der Verkehrssicherheitsarbeit als ,casualty
outcome” gerat aufgrund ethischer Belange zuneh-
mend in die Kritik. Im Gegensatz dazu wird eine pro-
aktive Verkehrssicherheitsarbeit gefordert, welche
anhand von ,leading indicators” Gefahrenstellen vor
dem Entstehen von Unféllen offenbaren soll
(FUNK, 2021).

Zeitlich vorangehende ,leading” Indikatoren sollen
deshalb als Zustandsbeschreibung des StralRenver-
kehrssystems und als Pradiktoren der Verunfallung
fungieren. Sie sollen eine adaquate Beschreibung
des tatsachlichen ,Betriebszustands® des Stralien-
verkehrssystems ermdglichen (FUNK, 2021). Inter-
national werden diese Indikatoren “Safety Perfor-
mance Indikatoren” (kurz: SPI) genannt. Sie stellen
die vermittelnde Ebene zwischen Verkehrssicher-
heitsma3nahmen und dem resultierenden Unfall-
aufkommen dar (FUNK, 2021).

In diesem Kapitel sollen zun&chst die Ergebnisse ei-
ner Literatursuche dargestellt werden, welche sich
mit der Nichtbefolgung von Regeln und dem aktuel-
len Stand der SPI-Erstellung beschéftigte. Darauf
aufbauend wurden Datenbanken und Statistiken
analysiert, durch die sowohl das sog. Hellfeld als
auch das sog. Dunkelfeld beschrieben werden kon-
nen. AbschlieBend wird das Vorgehen bei behdérdli-
chen Kontrollen als dritte Saule der Grundlagen-
recherche dargestellt.

2.1 Ergebnisse der
Literaturrecherche

Im Rahmen des Literaturstudiums wurden die bis-
herigen wissenschaftlichen, technischen und be-
hordlichen Erkenntnisse umfassend recherchiert.
Daruber hinaus wurden Kennwerte und Untersu-
chungsmethoden zur Erfassung der Nichtbefolgung
von Regeln im StralRenverkehr recherchiert. Als me-
thodisches Vergehen wurde mit der PRISMA-Me-
thode (MOHER et al., 2009) gearbeitet und eine
systematische Literaturanalyse in einschlagigen na-
tionalen und internationalen Datenbanken wie Sco-
pus, Pubmed, Web of Science oder Sciencedirect

Zur Begrenzung des Seitenumfangs wurden die
Literaturangaben exemplarisch fiir die entsprechenden
Sachverhalte  ausgewahlt und auf max. 4
Quellenangaben begrenzt.
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durchgefiihrt. Erganzt wurde die Literaturanalyse
durch eine Schlagwortsuche in gangigen Suchma-
schinen (z. B. DuckDuckGo, google, google
scholar) sowie auf den Seiten von Europaischer
Kommission, BMDV, Deutscher Verkehrssicher-
heitsrat (DVR), Bundesanstalt fur Straflenwesen
(BASt), Weltgesundheitsorganisation (WHO), Euro-
pean Transport Safety Council (ETSC), Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV) und anderer nationa-
ler und internationaler Stakeholder der Verkehrssi-
cherheit. Berlicksichtigt wurden u.a. Fachartikel,
Forschungs- und Projektberichte, technische Be-
richte sowie Dokumente von Behdrden in deutscher
und englischer Sprache. Entsprechend dem Vorge-
hen der PRISMA-Methode wurden Schlagworter (z.
B. key performance indicator, crash risk, road traffic
behaviour, drink driving, speeding) sowie Ein- und
Ausschlusskriterien (z. B. Sprache, Dokumenten-
/Publikationstyp und Thema) fiir die Suche definiert.
Im Folgenden sind die Ergebnisse der Literatur-
recherche zur Beantwortung der Leitthemen zu-
sammengestellt!.

Was ist unter abweichendem Verhalten im Stra-
Renverkehr in Folge der Nichtbeachtung von
Verkehrsregeln zu verstehen? Als deviant werden
in den Geisteswissenschaften Abweichungen vom
normativ erwarteten bzw. erwartbaren Verhalten
des Individuums in der Gesellschaft bezeichnet
(z. B. WIRTZ, 2021). In dem vorliegenden Kontext
der Nichtbeachtung von Verkehrsregeln im Stra-
Renverkehr sollen dies Abweichungen von den gel-
tenden StralBenverkehrsregeln sein und alle regel-
widrigen Fehlhandlungen von Verkehrsteilnehmen-
den (unbeabsichtigte vs. beabsichtigte i.S.
REASON et al., 1990) in der gesamten Bandbreite
von folgenlosen Fahrten bis zum (schweren) Ver-
kehrsunfall umfassen.

Aus verkehrspsychologischer und statistisch-epide-
miologischer Sicht ist unter dem menschlichen
Fehlverhalten die Nichtbeachtung von Verkehrsre-
geln ein bedeutender Risikofaktor fir die Unfallver-
ursachung: Wird in einer konkreten Verkehrssitua-
tion von einem bestimmten Verkehrsteilnehmenden
eine fur die betreffende Situation relevante Ver-
kehrsregel nicht beachtet, so erhéht dies die Wahr-
scheinlichkeit dafir, dass es zu einem vom Regel-
verletzenden verursachten Unfall kommt: So wur-
den bspw. im Jahr 2019 knapp 2,7 Millionen Unfalle
in Deutschland von der Polizei registriert. Von die-



sen kam es bei mehr als 300.000 zu Personenscha-
den. Fir 91,4 % dieser Unfélle war menschliches
Fehlverhalten ursachlich (DVR, 2020). Allgemeine
Unfallursachen wie StralRenverhaltnisse oder Wild-
unfalle konnten in 5,5 % der Unfalle von der Polizei
festgestellt werden. Technische Mangel am Fahr-
zeug spielten mit rund 1 % eine fast vernachlassig-
bare Rolle.

Grundsatzlich ist bei den menschlichen Fehlhand-
lungen zwischen unbeabsichtigten und beabsichtig-
ten Fehlhandlungen zu unterscheiden (vgl. u.a.
REASON et al., 1990), da diese in der Verkehrssi-
cherheitsarbeit unterschiedlich adressiert werden:
Unbeabsichtigte Nichtbeachtungen von Verkehrs-
regeln, z. B. aufgrund von Defiziten in der Informa-
tionsverarbeitung oder der Aufmerksamkeitsaus-
richtung der Fahrzeugfiihrer*innen, sind nicht vor-
satzlich und werden in modernen Fahrzeugen durch
unterstlitzende Fahrerassistenzsysteme (z. B. Tot-
winkelassistent, Abbiegeassistent, Intelligent
Speed Adaptation, Automatische Notbremssys-
teme) oder durch eine selbsterklarende, fehlerver-
zeihende Infrastruktur kompensiert. Fir die Ver-
kehrssicherheit sehr viel ausschlaggebender sind
die bewussten Nichtbeachtungen von Verkehrsre-
geln (= VerstoRe i. S. REASON et al., 1990). Sie
werden vorsatzlich, jedoch nicht unbedingt mit einer
Schadigungsabsicht begangen und sind ein bedeut-
samer Pradiktor zur Vorhersage von Verkehrsunfal-
len (z. B. PARKER & STRADLING, 2001; SCHLAG,
RORGER & SCHADE, 2012). Daher wird der Fokus
insbesondere auf die wissenschaftlichen, techni-
schen und behdrdlichen Erkenntnisse zur Nichtbe-
folgung von Verkehrsregeln bei bewusster Nichtbe-
achtung von Verkehrsregeln gelegt.

Welche Verkehrsregeln werden haufig nicht be-
achtet? Wahrend traditionelle Ansatze der Ver-
kehrssicherheit ganzheitlich das Verkehrsunfallge-
schehen betrachten, konzentriert sich der Safe Sys-
tem Ansatz (z. B. ITF 2008, 2016) auf die Analyse
und Reduktion der schweren Verkehrsunfalle mit
Getoteten und Schwerverletzten mit dem Ziel der
Vision Zero (siehe auch Aufnahme der Vision Zero
in §1 VwV StVO). Aus den polizeilich erfassten Ver-
kehrsunfallen (z. B. DESTATIS, 2021), weiteren
verkehrsrelevanten Statistiken (z. B. Fahreignungs-
register (FAER), Statistik zu Medizinisch-Psycholo-
gische Untersuchungen (MPU) und den empiri-
schen Befunden der Unfallursachenforschung (z. B.
von Stakeholdern der Verkehrssicherheit wie WHO,
ETSC, DVR und UDV) lassen sich Rickschlisse
auf die Nichtbeachtung von Verkehrsregeln ziehen.

Werden zunachst fur alle Unfalle mit Personenscha-
den die vier Hauptunfallursachen betrachtet, so sind
Fehler beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren
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und Ein- und Anfahren (rund 16 %), gefolgt von
Nichtbeachten der Vorfahrt (14 %), ungenigender
Abstand (13,9 %) und nicht angepasster Geschwin-
digkeit (11,6 %) die haufigsten Ursachen (DVR,
2020). Geschwindigkeitsaffine  Unfallursachen
(bspw. ungeniugender Abstand, Fehler beim Abbie-
gen) und nicht angepasste Geschwindigkeit bilden
somit den groften Anteil bei den Unfallursachen mit
Personenschaden, und sie sind mit Abstand auch
die Unfallursachen mit den gravierendsten Konse-
quenzen fur die Verkehrsunfallbeteiligten: 25 % al-
ler Unfalle mit Getbteten werden durch Fahren mit
nicht angepasster Geschwindigkeit verursacht.
Nichtbeachten der Vorfahrt rangiert mit 8,2 % auf
Platz 4, gefolgt von Fehlern beim Abbiegen, Wen-
den, Ruckwartsfahren, Ein- und Anfahren auf Rang
5 (7,6 %). Hinsichtlich der Lage der Unfallstelle
zeigt sich, dass besonders auf den Aulerortsstra-
Ren (ohne Autobahnen) ein Grof3teil der Unfalle mit
Getodteten auftreten (60 %). Betrachtet man fir
diese Strallenkategorie die Unfallursachen, so sind
wieder das Fahren mit nicht angepasster Geschwin-
digkeit (20,8 %) und die geschwindigkeitsaffinen Ur-
sachen (ungenugender Abstand, 14,0 %) die hau-
figsten Unfallursachen, gefolgt von Nichtbeachten
der Vorfahrt (13,9 %) und anderen Ursachen
(51,3 %).

Die nicht angepasste Geschwindigkeit und ge-
schwindigkeitsaffine Ursachen bilden nach wie vor
eine der Hauptunfallursachen in Deutschland und
weltweit (z. B. DESTATIS, 2021; WHO, 2018). Wa-
rum gerade der Einhaltung bzw. Reduktion der Ge-
schwindigkeit eine zentrale Rolle in der Verkehrssi-
cherheit zuteilwird, liegt nicht zuletzt an dem physi-
kalischen (exponentiellen) Zusammenhang zwi-
schen der gefahrenen Geschwindigkeit und der bei
einem Aufprall freigesetzten kinetischen Energie,
die auf die beteiligten Verkehrsteilnehmenden ein-
wirkt. Die Hohe der Geschwindigkeit definiert somit
die Unfallschwere. Die WHO (2021) schatzt, dass
ein Anstieg der gefahrenen Durchschnittsgeschwin-
digkeit um 1 % zu einem 4%-Anstieg des Unfallrisi-
kos mit Getoteten und 3%-Anstieg des Unfallrisikos
mit Schwerverletzten fuhrt.

Zur sicheren Verkehrsteilnahme adressiert der Safe
System Ansatz (ITF 2008, 2016) weltweit folgende
sleading killers* im Straflenverkehr (WHO, 2021):

¢ nichtangepasste Geschwindigkeit,

e Fahren unter Alkoholeinfluss oder anderer be-
rauschender Mittel (z. B. Drogen, Medika-
mente),

¢ Nichttragen von Helm, Gurt und fehlende Nut-
zung von Kinderriickhalteeinrichtungen,

¢ Ablenkung (z. B. Nutzung mobiler Endgerate).



Dass diese Hauptrisikofaktoren auch im deutschen
StraBenverkehr existent sind, zeigen bspw. die re-
gistrierten Verstolle im FAER des Kraftfahrt-Bun-
desamt (KBA), bei denen der Grofteil der im Jahr
2020 insgesamt 267.816 registrierten Straftaten
und 4.194.385 registrierten Ordnungswidrigkeiten
im Bereich Alkohol, Drogen, Geschwindigkeit (inkl.
illegale Kraftfahrzeugrennen als schwerwiegendste
Sicherheitsgefahrdung) und Handynutzung lagen
(FAER, 2021). Weitere fahreignungsrelevante Ver-
stéRe waren Unfallflucht (34.534 Straftaten) und
RotlichtverstoRe (309.222 Ordnungswidrigkeiten;
FAER, 2021). Auch in der Statistik der Fahreig-
nungsbegutachtung (z. B. BASt, 2021) stehen die
meisten Falle in Zusammenhang mit Fahrten unter
Alkohol-, Drogen- und Medikamenteneinfluss. Dass
das Dunkelfeld an Fahrverstéf3en bei den Hauptrisi-
kofaktoren deutlich hoher ist, offenbaren die regel-
mafigen reprasentativen Befragungen bspw. zur
Selbsteinschatzung des Verkehrsverhaltens in der
Europaischen Union (EU) (z. B. Social Attitudes to
Road Traffic Risk in Europe (SARTRE) 1-4 oder E-
Survey of Road user's Attitudes (ESRA) 1-2). Fir
Deutschland wurde die aktuellste ESRA-Erhebung
2018 mit einer reprasentativen Stichprobe
(n=1.000) der erwachsenen Bevolkerung durchge-
fuhrt (VIAS INSTIUTE, 2021). Von den selbst be-
richteten Fahrverstoflen der Autofahrenden in
Deutschland in den vergangenen 30 Tagen (z. B.
stalk on hand-held phone while driving“ in % at
least once to (almost) always) entfielen

e 69 %2 auf das Nichteinhalten der vorgege-
benen Geschwindigkeit,

e 12 % auf Fahren unter Einfluss von Alko-
hol, anderen Drogen oder Medikamenten,

e 9 % auf Fahren bei (selbst eingeschatz-
tem) Uberschreiten der Promillegrenze,

¢ 15 % auf die Nichtnutzung von Gurt bzw.
Kinderrlickhalteeinrichtungen,

e 40 % auf handische Handynutzung (VIAS
INSTIUTE, 2021).

Das Lagebild spiegelt sich mit der noch immer gel-
tenden Einschatzung von Evans (1991), dass die
Nichteinhaltung von Verkehrsregeln in Bezug auf
Geschwindigkeit, Abstand, Vorrang und Fahren un-
ter Alkohol einer Vielzahl von Verkehrsunfallen zu-
grunde liegt. Schon 1999 wurde angenommen,

Hier und fir die folgenden vier Prozentangaben:
Umfasst den Anteil der Antworten in den
Antwortkategorien ,manchmal“ bis ,(fast) immer®
(z.B. 69 %). Der Anteil der Antworten in der
Antwortkategorie ,nie” ist die Differenz zu 100 % (z. B.
31 %).
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dass ca. 50 % der Verkehrsunfalle durch die Beach-
tung der Verkehrsregeln vermieden werden kénn-
ten (ETSC, 1999). Dieser Anteil hat sich in der Zu-
sammensetzung zwischenzeitlich zwar verandert
(s.0.), durfte jedoch durch die Zunahme an Regel-
verstoRen bspw. bei der Handynutzung, illegalen
Rennen von Kraftfahrzeugen (Kfz) und dem Fahren
unter anderen berauschenden Mitteln derzeit noch
immer ahnlich hoch sein bzw. angestiegen sein. So
zielt das neue Verkehrssicherheitsprogramm der
Bundesregierung 2021-2030 (BMDV, 2021) u. a.
auf eine Verringerung von Ablenkung und Nutzung
von mobilen Endgeraten bei der Verkehrsteilnahme
ab sowie strebt eine Aufklarung des hohen Dunkel-
feldes von DrogenverstoRen im Stralenverkehr an.

Ursachen und Einfliisse fiir die Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln: Mit dem Erwerb des Fuhrer-
scheins sind die wesentlichen Voraussetzungen fiir
die Regeleinhaltung gegeben: Kenntnis der Ver-
kehrsregeln, Fahigkeiten und Fertigkeiten zum An-
wenden der Verkehrsregeln und auf der Ausflh-
rungsebene die korrekte Anwendung der Verkehrs-
regeln. Dass Verkehrsteilnehmende Verkehrsre-
geln nicht einhalten oder missachten, ist im Safe
System Ansatz (z. B. ITF, 2008, 2016) als zu be-
ricksichtigendes Grundprinzip verankert. Fir einen
sicheren StralRenverkehr ohne Getdtete und
Schwerverletzte werden alle Verkehrsteilnehmen-
den und alle Systemverantwortlichen in die Verant-
wortung genommen. Als ein grundlegendes Prob-
lem werden nicht an die Infrastruktur angepasste
Geschwindigkeiten und uniibersichtliche Infrastruk-
tur gesehen, die den Verkehrsteilnehmenden nur
unzureichende Orientierung fiir ein sicheres Ver-
kehrsverhalten bieten. Dass gerade Geschwindig-
keitsiibertretungen und nicht angepasste Ge-
schwindigkeit der wichtigste Pradiktor fur das Ver-
kehrsunfallgeschehen sind, wurde schon oben bei
dem physikalischen Zusammenhang zwischen Ge-
schwindigkeit, Masse und kinetischer Energie ange-
sprochen. Aus verkehrspsychologischer Sicht be-
schreibt das Task-Capability Interface Modell (TCI-
Modell; FULLER, 2000; FULLER & SANTOS,
2002), warum und wie die unmittelbare Geschwin-
digkeitsanpassung durch Fahrer*innen zwischen
geringem und hohem Unfallrisiko moderiert (vgl.
Abb. 1).
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Bild 1: Task-Capability Interface Modell (FULLER, 2005, S.465)

Zur Bewaltigung der Fahraufgabe greifen Fah-
rer*innen auf ihre Fahigkeiten (Abb. 1 ,Capability*:
z. B. Fahrpraxis, Fahrerfahrung, Gesundheit, Auf-
merksamkeit) zuriick. Uberwiegen ihre Fahigkeiten
die Anforderungen der Fahraufgabe (Abb. 1 ,Task
Demands®: z. B. Verkehrsdichte, Strafenverhalt-
nisse, Geschwindigkeit, Fahrzeugeigenschaften,
Wettereinflisse), ist das Risiko fir einen Verkehrs-
unfall sehr gering. Ubersteigen jedoch die Anforde-
rungen an die Fahraufgabe die Fahigkeiten, ist das
Risiko fur einen Verkehrsunfall sehr hoch. Die Ge-
schwindigkeitsregulation ist dabei die unmittel-
barste Mdglichkeit der Fahrer*innen, die Anforde-
rungen so anzupassen, dass das Fahigkeits-Anfor-
derungs-Geflige in einem sicheren Bereich bleibt.
Dabei ist zu bertcksichtigen, dass nicht jedes Un-
gleichgewicht im Fahigkeits-Anforderungs-Gefiige
und nicht jedes menschliche Fehlverhalten (z. B.
Nichtbeachten von Verkehrsregeln) zu einem Unfall
fuhren.

Ausgehend vom menschlichen Fehlverhalten kann
die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln durch die
unterschiedlichen Faktoren auf der ,Capability“-
Seite des TCI-Modells (FULLER, 2000; FULLER &
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SANTOS, 2002) sowie durch die fehlende Ge-
schwindigkeitsregulation zur Anpassung der ,Task
Demands” an die Fahigkeiten der Fahrer*innen ver-
ursacht werden. Das beinhaltet neben Aspekten wie
Fertigkeiten und Fahigkeiten (z. B. REASON et al.,
1990; WICKENS, 1984), Personlichkeit (z. B. AR-
NETT, 1990, 1991; SPICHER & HANSGEN, 2003;
ZUCKERMAN, 1979), Einstellungen, Normen und
Kontrolliberzeugung (AJZEN, 1985; FISHBEIN &
AJZEN, 1975; SCHLAG, RORGER & SCHADE,
2012) auch den aktuellen Zustand des Fahrers
(BRANDENBURG, OEHL & HARTWIG, 2019;
KURTZ, OEHL & SUTTER, 2021; ROIDL et al,
2013). Anfangerrisiko und Jugendlichkeitsrisiko ste-
hen im StralRenverkehr stellvertretend fir das multi-
faktorielle Gefige zwischen den menschlichen Fak-
toren (,Capabilities) und dem Unfallrisiko. Durch
die zunehmende Fahrpraxis und Fahrerfahrung ver-
ringert sich bspw. das unbeabsichtigte Fehlverhal-
ten im StraRenverkehr, da Fertigkeiten, Regeln und
Wissen angewandt und ausgebaut werden, die flr
die Handlungssicherheit im Stralenverkehr wichtig
sind. In der Regel bedingen die zunehmende Fahr-
praxis und Fahrerfahrung auch ein abnehmendes
Unfallrisiko: Mit geringer Kilometerleistung pro Jahr
(bis zu 3.000 Kilometer) ist die Verkehrsunfallrate



(relativiert auf 1 Mio. gefahrene Kilometer) am
hdchsten, unabhangig vom Alter der Fahrer*innen
(LANGFORD, METHORST & HAKAMIES-
BLOMAQVIST, 2006). Dieser Zusammenhang kann
bspw. Uber die Ressourcenauslastung der mensch-
lichen Informationsverarbeitung erklart werden
(z. B. WICKENS, 1984): Mit zunehmender Fahrpra-
xis werden Routinehandlungen bei der Fahrzeug-
steuerung automatisiert, so dass zunehmend Res-
sourcen fir die weitere Informationsverarbeitung
bei der Bewaltigung der Fahraufgabe freigesetzt
werden. Gleichzeitig unterschatzen (insbesondere
junge) Fahranfanger*innen Gefahrensituationen im
StraBenverkehr bei gleichzeitiger Uberschatzung
ihrer Fertigkeiten. Hierbei stellt die hdhere Risikobe-
reitschaft im Jugendalter und jungen Erwachsenen-
alter als lebensphasenspezifische habituelle Ver-
haltensweise (z. B. MUUSS, 1993; ENGEL & HUR-
RELMANN, 1993; HATFIELD & FERNANDES,
2009) einen weiteren Pradiktor flr Verkehrsunfalle
und Regelbefolgung dar (fiir einen Uberblick zum
Anfanger- und  Jugendlichkeitsrisiko  siehe
RAITHEL, 2001; SEIFERT, 2007).

Nach der Darstellung der individuellen Ursachen
und Einflisse zur Regelbefolgung, werden nun auf
der organisationalen und gesellschaftlichen Ebene
die EinflussgrélRen und Wirkmechanismen fir die
Regelbefolgung anhand des Wirkmodells der Re-
gelbefolgung (z. B. SCHLAG, RORGER &
SCHADE, 2012) vorgestellt. Der in Tabelle 1 darge-
stellte Zusammenhang zwischen Regelakzeptanz
und Regelbefolgung ist ein zentraler Mechanismus
des Wirkmodells: Wahrend bei unbeabsichtigten
Fehlhandlungen (i. S. REASON et al., 1990) zwar
die Regelakzeptanz gegeben ist, wird die Regel
nicht befolgt, da das erwtinschte Handlungsziel auf-
grund von Defiziten in der Informationsverarbeitung
bzw. Aufmerksamkeitsdefiziten verfehlt  wird
(Tab. 1, rechte Spalte, oben). Im Gegensatz dazu
stellen Verstofle (i. S. REASON et al., 1990; Tab. 1,
rechte Spalte, Mitte/unten) vorsatzliche sicherheits-
beeintrachtigende Verhaltensweisen dar. VerstoRRe
infolge opportunistischer oder Uberzeugter Nichtbe-
folgung sowie die duRere Regelbefolgung (Tab. 1,
mittlere Spalte, unten) sind somit intentionale Hand-
lungen, die sich nach Abwagung mehrerer Hand-
lungsalternativen als die ,attraktivste” Option im
Sinne des besten Erwartungswertes, ermittelt aus
(subjektiver) Entdeckungswahrscheinlichkeit und
(subjektiver) Strafharte, durchsetzt (z. B. AJZEN,
1985, FISHBEIN & AJZEN, 1975, SEIFERT, 2007).
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Bei fehlender Regelakzeptanz (Tab. 1, unten) wird
die Regel entweder aufgrund des aufReren Drucks
(Abschreckung und/oder sozialer Einfluss) befolgt
oder generell abgelehnt. Die Gesetzgebung und die
Dichte der behdrdlichen Verkehrsiberwachung
sind die beiden unmittelbarsten Stellgréf3en fur die
Regelbefolgung. Eine exemplarische Zusammen-
stellung zur Planung, Umsetzung und Dokumenta-
tion der behordlichen Verkehrsiiberwachung ist im
Kapitel 2.3 zu finden.

Die dulRere Regelbefolgung und beide Formen der
Nichtbefolgung kénnen durch das bewusst risiko-af-
fine Verhalten der Fahrer*innen, als eine generelle,
also kontext- und altersunabhangige Tendenz hohe
Risiken einzugehen, verstarkt werden. Studien be-
legen zudem den Zusammenhang zwischen dem
Personlichkeitsmerkmal Sensation Seeking (ZU-
CKERMAN, 1979) und einem risikoreichen Fahrstil
sowie erhéhtem Unfallrisiko (z. B. ARNETT, 1990,
1991). Im Strallenverkehr besonders sicherheitsge-
fahrdende VerstdRe sind die Routineverstéfie und
Sabotagen: Bei RoutineverstéoBen werden Ver-
kehrsregeln gewohnheitsmaRig — vielleicht auch ge-
sellschaftlich akzeptiert - nicht beachtet (z. B. Ge-
schwindigkeitstbertretung von 10-20 km/h, auch in
Zone 30). Sie werden zwar absichtlich, aber nicht
mit Ziel begangen, andere Verkehrsteilnehmende
bewusst zu schadigen. Vielmehr dienen diese Ver-
stéRe zur Erreichung individuell héher bewerteter
Ziele und stellen ,funktionale* Ubertretungen dar.
Sofern diese VerstolRe sich wiederholt tatsachlich
als zweckdienlich erweisen, kommt es zu einer Sta-
bilisierung dieser Verhaltensweisen, welche letzt-
endlich in der Ausbildung von Gewohnheiten mun-
det. Leider laufen in Deutschland Lernerfahrungen
im StralRenverkehr haufig in diese unglnstige Rich-
tung, da regelwidriges Verhalten im Straltenverkehr
durch das Ausbleiben einer Bestrafung aufrecht er-
halten bleibt (siehe operante Konditionierung von
SKINNER, 1938), von anderen Verkehrsteilneh-
menden wegen des beobachteten positiven Effek-
tes imitiert wird (siehe Lernen am Modell von BAND-
URA, 1986) und als (gesellschaftliche) akzeptierte
Norm handlungsleitend ist (AJZEN, 1985, FISH-
BEIN & AJZEN, 1975). Die Sabotage (i. S.
REASON et al.,, 1990) umfasst den Extremfall,
wenn Verkehrsregeln grundsatzlich abgelehnt und
nicht befolgt werden (z. B. bei Anhangern der Ra-
serszene bzw. bei charakterlich nicht geeigneten
Fahrer*innen).



Tab. 1: Zusammenhang zwischen Regelakzeptanz und Regelbefolgung (fiir eine detailliertere Ubersicht siehe
SCHLAG, RORGER & SCHADE, 2012, SCHADE, 2019)

Regelbeachtung

Ja Nein

vorhanden Uberzeugte

Regelbefolgung Unbeabsichtigte Fehlhandlungen

N (positive Einstellung zu Regeln) (E x W nur indirelft notwendig: (i. S. REASON et al., 1990)

g Sichtbarkeit, dass Ubertretungen 5 — -

3 Anderer geahndet werden) pportumst@chg Nichtbefolgung
< (mit E x W niedrig)

% nicht vorhanden AuRere Regelbefolgung Uberzeugte Nichtbefolgung
@ (E x W hoch) (E x W niedrig)

(negative Einstellung zu Regeln)

Teilweise schrecken selbst harte Sanktionierun-
gen3 nicht ab, wie steigende Beobachtungen illega-
ler Kfz-Rennen in Deutschland und zunehmende
Verurteilungen nach § 315d des Strafgesetzbuches
(StGB) zeigen: Nach Einfuhrung des Straftatbe-
stands im Jahr 2017 erfolgten in den Jahren 2018
insgesamt 103 und 2019 insgesamt 364 rechtskraf-
tige Verurteilungen (DESTATIS, 2020).

Indikatoren und Messmethoden fiir die Regelbe-
folgung: Seit 1993 stellt die Europaische Kommis-
sion die Verkehrssicherheitsarbeit in der EU mit Ak-
tionsprogrammen zur Verkehrssicherheit strate-
gisch auf. Hierbei wurde zunehmend der Ruf nach
einer Wirksamkeitsbetrachtung und der Definition
geeigneter Erfolgsindikatoren zur Fortschrittsbe-
wertung laut (KOMMISSION DER EUROPAI-
SCHEN GEMEINSCHAFTEN, 2003; EUROPAI-
SCHE KOMMISSION, 2010). Seit 2018 legt die Eu-
ropaische Kommission den Safe System Ansatz als
gemeinsamen Rahmen aller Aktivitdten der Ver-
kehrssicherheit zugrunde und fordert die Festle-
gung eindeutiger Ziele sowie deren Fortschritts-
Uberwachung anhand wesentlicher Leistungsindi-
katoren (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2018). Im
Jahr 2019 verdéffentlichte die Europaische Kommis-
sion eine Auflistung von Key Performance Indica-
tors (KPIs), die von Fachleuten der EU-Mitglieds-
staaten erarbeitet wurden (EUROPAISCHE KOM-
MISSION, 2019). An dieser Stelle werden die KPIs
zur Beurteilung der ,Sicheren Strallennutzung® auf-
gefihrt:

3 siehe https://polizei.nrwiillegale-autorennen "Wer im
StralRenverkehr ein nicht erlaubtes Kraftfahrzeugrennen
ausrichtet oder durchflhrt, als Kraftfahrzeugfiihrer an ei-
nem nicht erlaubten Kraftfahrzeugrennen teilnimmt oder
sich als Kraftfahrzeugfiihrer mit nicht angepasster Ge-
schwindigkeit und grob verkehrswidrig und riicksichtslos
fortbewegt, um eine hochstmdgliche Geschwindigkeit zu
erreichen, wird mit Freiheitsstrafe bis zu zwei Jahren oder
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¢ KPI Geschwindigkeit: Prozentualer Anteil
der Fahrzeuge, die ohne Uberschreiten
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit fah-
ren,

e KPI fir das Fahren im nichternen Zu-
stand: Prozentualer Anteil der Fahrer*in-
nen innerhalb des gesetzlich zugelasse-
nen Grenzwertes fur die Blutalkoholkon-
zentration (BAK),

e KPI fUr Fahrerablenkung: Prozentualer An-
teil der Fahrer*innen, die kein tragbares
Gerat oder Handy benutzen,

e KPI fir die Verwendung von Sicherheits-
gurten und Kinderriickhaltesystemen: Pro-
zentualer Anteil der Fahrzeuginsassen, die
Sicherheitsgurte oder Kinderrtickhaltesys-
teme korrekt anlegen und

e KPI fiir Schutzausristung: Prozentualer
Anteil der Fahrer*innen von motorisierten
Zweiradern und Fahrradern, die einen
Sturzhelm tragen.

In Deutschland sind Test- und Erhebungskonzepte
der BASt fir den KPI Alkohol (SCHRAUTH & FUNK,
2022), KPI Ablenkung/Mobiltelefon (KATHMANN et
al., 2020a), KPI Gurt/Kinderrickhaltesysteme (KA-
THMANN et al.,, 2020b) und KPI Helmtragpflicht
(KATHMANN et al., 2020b) vorhanden. Die Erhe-
bungen der KPIs geben auch Aufschluss Uber das
Dunkelfeld der unentdeckten Verstole.

Geldstrafe bestraft." — so regelt § 315d (1) des Strafge-
setzbuchs (StGB) seit Oktober 2017 das Verbot von Kraft-
fahrzeugrennen im Stralenverkehr. Die Einfihrung die-
ses Straftatbestands erfolgte, nachdem bei Verkehrsun-
fallen im Zusammenhang mit verbotenen Kraftfahrzeug-
rennen mehrere Unbeteiligte getotet wurden.



Zur Ermittlung des Dunkelfelds bieten sich im We-
sentlichen die Erhebungsverfahren Befragung und
Beobachtung an. Unklar ist hierbei haufig, mit wel-
chem Verfahren oder welcher Kombination die
héchste Datenqualitét erzielt werden kann (BAU-
MER et al., 2010).

- Befragung Bevélkerung: Diese Methode ist flr
die reprasentative Erhebung von Regelverst6-
Ren sehr aufwandig. Befragungen zum Verhal-
ten im Stralenverkehr, der Einstellung gegen-
Uber bestimmten Verkehrsregeln und der emp-
fundenen Verkehrssicherheit werden bspw. in
den Erhebungen ,Verkehrsklima in Deutsch-
land“ in 2008, 2010, 2016 und 2020 im Auftrag
der UDV durchgeflhrt. Auf europaischer Ebene
wurden regelmafige reprasentative Erhebun-
gen im Rahmen der Projekte ,Social Attitudes
to Road Traffic Risk in Europe” (SARTRE 1-4
von 1991 bis 2012) oder ,E-Survey of Road u-
ser's Attitudes” (ESRA 1-2 seit 2015) im Auftrag
der Europaischen Kommission durchgefihrt.
Auffallig ist bei den Ergebnissen der Befragun-
gen der sog. Intention-Behaviour Gap (AJZEN,
1985; FISHBEIN & AJZEN, 1975), d.h. auch
wenn Verkehrsteiinehmende eine bestimmte
Verkehrsregel akzeptieren, befolgen sie die Re-
geln nicht unbedingt. Fir Zusammenhangsana-
lysen (z. B. Einfluss der subjektiven Entde-
ckungswahrscheinlichkeit auf den Befolgungs-
grad) sind Befragungen eher moglich und wur-
den in der Vergangenheit auch schon ange-
wandt (vgl. z. B. PFEIFFER & HAUTZINGER,
2001; PFEIFFER & GELAU, 2002).

- Befragung von Expert*innen: Alternativ und im
vorliegenden Kontext ggf. sogar besser geeig-
net ware eine Befragung von Expert*innen zur
Art und zum AusmaR der unentdeckten Ver-
stéRe. Als Expert*innen kdnnen beispielsweise
Polizeivollzugsbeamt*innen und kommunale
Ordnungskrafte mit Aufgabenwahrnehmung in
der (polizeilichen) Verkehrssicherheitsarbeit o-
der Mitarbeiter*innen des Bundesamts flr Lo-
gistik und Mobilitdt (BALM) befragt werden.
Ebenso kdonnen Verkehrspsycholog*innen der
Begutachtungsstellen fir Fahreignung befragt
werden. Dies konnte Uber eine zufallige Aus-
wahl von Dienststellen in Kombination mit ei-
nem standardisierten Fragenkatalog erfolgen.

- Beobachtung: Beobachtungen im flieRenden
Verkehr werden seit mehreren Jahren im Auf-
trag der BASt durchgefihrt, teilweise auch mit
der Zielrichtung der Beobachtung menschli-
chen Fehlverhaltens. So werden beispielsweise
die Gurtanlegequoten ermittelt oder auch die
Helmtragequote (z. B. KATHMANN et al.,
2020b). Mit dieser Beobachtung werden somit
auch zwei der auf europaischer Ebene gefor-
derten KPI erfasst. Weitere Beobachtungen
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umfassen die Smartphone-Nutzung bei Fahren-
den eines Personenkraftwagens (Pkw) (KATH-
MANN et al., 2019; KATHMANN et al., 2020a).
Derzeit werden in einem weiteren Forschungs-
projekt die Erhebungen der Smartphone-Nut-
zung von Pkw-Fahrenden, Radfahrenden und
zu Full Gehenden konzipiert und umgesetzt
(FE 82.0749/2020: “Erhebung der Nutzungs-
haufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer,
Radfahrer und Ful3ganger 2022”).

- Kombination aus Befragung und Beobachtung:
Diese haben sich in der Literatur bislang als
sehr aufwandig gezeigt (vgl. z. B. PFEIFFER &
KOPPERSCHLAGER, 2006).

Bei den bisherigen Untersuchungen wurden auch
bereits zahlreiche Uberlegungen hinsichtlich des
Stichprobenkonzeptes durchgefiihrt. Bei den Be-
obachtungsstandorten konkurrieren die zufallige
Auswahl nach dem Konzept von HAUTZINGER et
al. (2012) bzw. das Stichprobenkonzept zur Erhe-
bung der Inlandsfahrleistung im Rahmen der Fahr-
leistungserhebung 2014 (vgl. BAUMER et al., 2017)
mit der einmaligen Festlegung von Beobachtungs-
standorten und einer anschlielenden panelartigen
Erhebung (analog zum Vorgehen bei den Erhebun-
gen zur Gurtnutzung oder zum Tagfahrlicht KATH-
MANN et al. 2020a, b).

Einzelne Aspekte bei der Nichtbefolgung von Re-
geln lassen sich gut durch die Auswertung von Mes-
sungen quantifizieren. Einen wesentlichen Beitrag
kann hier das Verkehrsmonitoring bieten, welches
derzeit in allen westlichen Bundeslandern durchge-
fuhrt wird. Bereits 2010 wurde das Verkehrsmonito-
ring in Baden-Wirttemberg landesweit eingefiihrt
und liefert seitdem umfassend und flachendeckend
Verkehrsdaten auf einbahnigen, zweistreifigen
StralRen im Gegenrichtungsverkehr (ZIEGLER et
al.; 2011). Im Rahmen des Verkehrsmonitorings
wird auch auf schwach belasteten Stralen syste-
matisch das Verkehrsaufkommen erhoben. Zum
Einsatz kommen in der Regel Leitpfostenzahlgerate
(die gesamte Radarmesstechnik befindet sich in der
Hulle eines normalen Leitpfostens), die je nach Ge-
ratehersteller bis zu neun verschiedene Fahr-
zeugarten unterscheiden kdénnen. Zusatzlich wird
fur jedes Fahrzeug neben der Fahrtrichtung auch
seine Geschwindigkeit erfasst. Somit stehen fiir alle
erfassten Fahrzeuge Geschwindigkeitsmesswerte
zur Verfigung. In Kombination mit der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit, die ebenfalls in der Daten-
bank enthalten ist, kbnnen unterschiedliche Aus-
wertungen vorgenommen werden.



2.2 Daten und Statistiken zu
VerkehrsverstoRen

Um sich zunachst einmal einen Uberblick tber die
Haufigkeit und Struktur von Verkehrsverstéen ver-
schaffen zu koénnen, wurde eine Recherche ent-
sprechender Datenbanken und Statistiken vorge-
nommen. Es wurde erfasst, welche amtlichen und
sonstigen Daten vorhanden sind und ggdf. fur die Be-
schreibung des Hellfeldes herangezogen werden
kénnen. Wichtige Datenquellen im nationalen Be-
reich sind die nachfolgend genannten:

e Unfallursachen des Statistischen Bundes-
amtes (DESTATIS),

e Fahreignungsregister (FAER) des Kraft-
fahrt-Bundesamts (KBA),

e Strafverfolgungsstatistik (DESTATIS),

o Statistik der Fahreignungsbegutachtung
(MPU-Statistik) der BASt,

e Abstandsdaten der BASt und

e Periodische Verhaltensbeobachtungen.

Im Folgenden werden die einzelnen Datenquellen
jeweils kurz beschrieben und auf mogliche Limitati-
onen hinsichtlich Genauigkeit und Erfassungsum-
fang hingewiesen. Daraus ergeben sich dann auch
die Liicken bei der Erfassung verkehrsbezogener
Ordnungswidrigkeiten und Straftaten im Sinne ei-
nes Dunkelfeldes.
2.21 Unfallursachen

Eine Quelle fir die Haufigkeit und Struktur von Ver-
stdfRen im StralRenverkehr sind die Tabellen zu den
Unfallursachen im Rahmen der amtlichen Straf3en-
verkehrsunfallstatistik (DESTATIS). Die Daten hier-
fur stammen aus den Verkehrsunfallanzeigen, wel-
che die Polizei bei jedem aufgenommenen Unfall
erstellt. Die Angaben zur Unfallursache basieren
auf einem Verzeichnis, in dem nach allgemeinen,
unfallbezogenen Ursachen (z. B. StralRenzustand,
Witterung) sowie personenbezogenen Ursachen
(Beteiligte) unterschieden wird. Letztere lassen sich
wiederum unterteilen in ,Fehlverhalten der Fahr-
zeugfuhrenden®, ,technische Mangel des Fahr-
zeugs“ und ,falsches Verhalten der zu Full Gehen-
den“. Bei jedem Unfall kénnen bis zu zwei allge-
meine und - beim ersten und einem weiteren Betei-
ligten - jeweils bis zu drei personenbezogene Ursa-
chen genannt werden, sodass pro Unfall bis zu 8
Unfallursachen eingetragen sein kénnen. Im Hin-
blick auf das Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden bei
Unfallen mit Personenschaden weist die Statistik
190.972 Nennungen fir das Jahr 2021 aus. Die
haufigsten Fehlverhaltensweisen sind verbunden
mit ,Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein- und
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Anfahren® (36.400 Nennungen) und ,Vorfahrt, Vor-
rang“ (33.151 Nennungen).

Tab. 2 gibt einen Uberblick iber die Fehlverhaltens-
weisen von Pkw-Fahrenden bei Unféllen mit Perso-
nenschaden (Jahr 2021). In der Tabelle sind die
Fehlverhaltensweisen zu Hauptkategorien zusam-
mengefasst. So gliedert sich z. B. die Hauptkatego-
rie ,Ablenkung“ nochmals in die Unterkategorien
,Nutzung elektronischer Gerate* (536 Nennungen)
und ,Ablenkung in anderen Fallen“ (3.359 Nennun-
gen).

In die Unfallursachenstatistik gehen naturgemaf
nur Delikte ein, die im Zusammenhang mit einem
(polizeilich aufgenommenen) Unfall stehen, folgen-
lose Verstdlie sind somit nicht erfasst. Darlber hin-
aus gelangen der Polizei nicht alle Stralenver-
kehrsunfalle zur Kenntnis (Unfalldunkelziffer).

Tab. 2: Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden bei Un-
fallen mit Personenschaden 2021 (Quelle:

DESTATIS 2022)
Fehlverhalten Anzahl
Alkoholeinfluss 6.362
Einfluss anderer berauschender Mittel
1.533
(z. B. Drogen)
Ub_er.mudu.r.lg, sonstige korperliche/ 4.470
geistige Mangel
Ablenkung 3.895
Falsche StralRenbenutzung 7.518
Nicht angepasste Geschwindigkeit 21.947
Abstandsfehler 28.263
Fehler beim Uberholen/ Gberholt 6.632
werden
Fehler beim Vorbeifahren 551
Fehler beim Nebeneinanderfahren 3.089
Missachtung der Vorfahrt, des 33.151
Vorrangs
F?hler E)elm Apblegen, Wenden, 36.400
Ruckwarts-, Ein- und Anfahren
Falsc'hes Verhalten gegentiber 8.718
FulRgangern
Unzulassiges Halten/Parken, 2711
mangelnde Verkehrssicherung )
Nichtbeachten der 33
Beleuchtungsvorschriften
Uberladung, -besetzung, unzureichend
. 121
gesicherte Ladung
Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 25.578
Summe 190.972




2.2.2 Fahreignungsregister

Eine zentrale Quelle fir Verkehrsverstdf3e ist das
beim KBA gefiihrte Fahreignungsregister (FAER)*.
Dieses Register enthalt Informationen Uber Ver-
kehrsteilnehmende?®, die im StraRenverkehr auffal-
lig geworden sind sowie Uber die von ihnen began-
genen Delikte. Konkret werden Daten zu Verkehrs-
ordnungswidrigkeiten gespeichert, die eine Gefahr-
dung der Verkehrssicherheit darstellen (siehe An-
lage 13 zu § 40 Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV)
und mit einer GeldbuRe von mindestens 60 Euro
belegt sind, zu Verurteilungen wegen Straftaten im
Zusammenhang mit der Teilnahme am StralRenver-
kehr sowie zu MaRnahmen, welche die Fahrerlaub-
nis betreffen (z. B. Entzug, Fahrverbot).

Das FAER enthalt insbesondere Angaben zu den
Tatbestanden und zu den Sanktionen in Form von
Punkten, Geldstrafen bzw. -buRen und Fahrerlaub-
nismaBnahmen. Der zu Grunde liegende Tatbe-
standskatalog umfasst mehrere hundert Seiten, die
Differenzierung der Delikte ist damit erheblich feiner
als z. B. in der Unfallursachenstatistik. Standardma-
Rig wird vom KBA der Bestand an eingetragenen
Personen zu einem bestimmten Stichtag, die ge-
troffenen Fahrerlaubnismalinahmen und der Zu-
gang an Mitteilungen bzw. Verstéfen® in einem Jahr
ausgewiesen. Der Bestand an eingetragenen Per-
sonen zum 01.01.2022 lag bei ca. 10,6 Millionen. Im
Jahr 2021 gingen dem KBA 4.393.483 Meldungen
zu Verstolen ein, davon 256.831 zu Straftaten. Von
den rund 4,1 Mio. Ordnungswidrigkeiten entfielen
rund 2,7 Mio. auf Geschwindigkeitsverstofle (siehe
Bild 2). Diese Zahlen umfassen alle Verkehrsteil-
nahmearten. Im FAER gibt es zwar das Merkmal
LArt der Verkehrsbeteiligung“, nach Auskunft des
KBA ist dieses jedoch aufgrund groRRer Datenllicken
praktisch nicht verwertbar.

Zum Bereich der Straftaten ist anzumerken, dass -
sofern die Tat z. B. mit einer fahrlassigen Korper-
verletzung oder Unfallflucht verbunden ist - diese in
den FAER-Daten nicht nach dem zu Grunde liegen-
den Fehlverhalten (Geschwindigkeit, Vorfahrt usw.)
sondern nur nach den pauschalen Kategorien ,Un-
fallflucht” oder ,fahrlassige Tétung bzw. Korperver-
letzung” klassifiziert wird. Insofern lasst sich z. B.
nicht nachvollziehen, ob eine fahrlassige Toétung
durch nicht angepasste Geschwindigkeit oder durch
ein Uberholmanéver verursacht wurde.

4 https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftfahrer/Verkehrs-
auffaelligkeiten/verkehrsauffaelligkeiten_node.html

5 EinschlieRlich Personen aus dem Ausland.
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Zahlen im Uberblick

Im FAER registrierte Personen am 1. Januar 202 10.991.274

10.630.410

Registrierte Zuwiderhandlungen im Jahr 202

Straftaten

256.831

70.551

4.207

Unfalifluch

Kraftfahrzeugrennen 1.606

4.136.652

Ordnungswidrigkeiten

Haufigste Ordnungswidrigkeit

Informationsquelle: FAER-Grundstatistik

Bild 2: Statistik zu Verkehrsauffalligkeiten (Quelle: KBA
2022 - https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftfahrer/Ver-
kehrsauffaelligkeiten/verkehrsauffaelligkeiten_node.html)

Anonymisierte Mikrodaten zum Fahreignungsregis-
ter kbnnen Uber das Forschungsdatenzentrum des
KBA bezogen werden (unter Angabe des Projekts,
fur das die Daten verwendet werden sollen). Bislang
(Stand: Oktober 2022) stehen Daten zum Zugang in
das FAER flr die Jahre 2015 bis 2020 zur Verfi-

gung.

Ordnungswidrigkeiten, die lediglich ein Verwar-
nungsgeld nach sich ziehen, werden nicht im FAER
gespeichert (Erheblichkeitsschwelle). Das FAER ist
somit in zweierlei Hinsicht limitiert: Zum einen sind
aufgrund der Erheblichkeitsschwelle nicht alle be-
kannten VerstoRRe registerpflichtig (z. B. geringfu-
gige Geschwindigkeitsuberschreitungen oder einfa-
che ParkverstdRRe). Zum anderen gelangen Verwal-
tung, Polizei oder Justiz bei Weitem nicht alle Ver-
kehrsverstdolle zur Kenntnis. Bezlglich der von
BuRgeld- und Fahrerlaubnisbehérden sowie von
Gerichten mitgeteilten VerstdRe ist von einer hohen
Dunkelziffer auszugehen (REIFF, 2015), wobei die
Zahl der Mitteilungen und deren Verteilung auf ein-
zelne Delikte bzw. Deliktgruppen stark von der je-
weiligen Kontrollintensitat abhangt. Daher kann
z. B. eine verringerte Kontrollintensitdt zu einem
Ruckgang der Mitteilungen fiihren, ohne dass sich
das Ausmall der Regelbefolgung geadndert hat
(SCHADE & HEINZMANN, 2004).

Fahrerlaubnis- und
10 VerstoRRe

6 Mitteilungen von Gerichten,
BuRgeldbehdrden kénnen bis zu
enthalten.



Bei einem Vergleich von Verkehrsunfallursachen
und FAER-Eintragungen treten eklatante Unter-
schiede auf. In einer Studie von HAUTZINGER et
al. (2011) wird fur das Jahr 2007 berichtet, dass fast
77 % der Mitteilungen im FAER (damals noch Ver-
kehrszentralregister (VZR)) auf das Delikt ,Uber-
schreiten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit*
entfallen, wahrend dessen der Anteil bei den Unfall-
ursachen lediglich 1,4 % betragt (ebenda, S. 31).
Bei fast allen anderen untersuchten Delikten
(z. B. Sicherheitsabstand) ist der Anteil an den Mit-
teilungen dagegen kleiner als der an den Unfallur-
sachen. Dies unterstreicht nochmals die Bedeutung
der Kontrollintensitat fir das Ausmalf und die Struk-
tur der im Fahreignungsregister erfassten Mitteilun-
gen. Im Hinblick auf die genannten Unterschiede
spielen auch die jeweiligen Kontrollmethoden bzw.
-mdglichkeiten eine Rolle. So ist z. B. bei Verkehrs-
unfallen eine Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit oft gar nicht zweifelsfrei
nachweisbar.
2.2.3 Strafverfolgungsstatistik

Im Rahmen der jahrlich erhobenen Strafverfol-
gungsstatistik (DESTATIS)? wird die Tatigkeit der
Strafgerichte erfasst, nachdem Anklage erhoben
wurde. Konkret enthalt die Statistik die Zahl der Per-
sonen, die wegen einer Straftat abgeurteilt bzw. ver-
urteilt wurden8. Straftaten im Verkehr werden ge-
sondert ausgewiesen, im Jahr 2020 wurden
167.968 Personen (Deutsche und Auslander) we-
gen einer Verkehrsstraftat verurteilt (nach StGB:
112.053; nach StVG: 55.915). Der Anteil der wegen
eines Verkehrsdelikts Verurteilten liegt bei 24 %. In-
haltliche Schwerpunkte der Statistik sind u.a. demo-
graphische Merkmale der Abgeurteilten (Alter, Ge-
schlecht, Staatsangehdrigkeit), die Art der Straftat
(darunter: in Verbindung mit Verkehrsunfall), die Art
der Entscheidung und die Art der Sanktion.

Taten, die der Polizei bekannt sind, bei denen je-
doch keine Tatverdachtigen ermittelt werden konn-
ten, gehen nicht in die Statistik ein. Dasselbe gilt flr
Taten, bei denen das Ermittlungsverfahren einge-
stellt wurde.

Da die Gerichte Verkehrsstraftaten dem KBA mittei-
len, sollten diese Delikte im FAER enthalten sein.

7 https://www.destatis.de/DE/Themen/Staat/Justiz-
Rechtspflege/_inhalt.html;jsessio-
nid=C5577318EF07AF1A98C6F08181A89B5F .live7
22# 5as53h1m6

23 BASt / M 351

2.2.4 Fahreignungsbegutachtung
Statistik (MPU-Statistik) der BASt

Nach einem Entzug der Fahrerlaubnis muss die
Fihrerscheinstelle vor der Neuerteilung die kérper-
liche, geistige und charakterliche Eignung zum Fuih-
ren eines Kraftfahrzeuges Uberprifen. Bestehen
diesbeziiglich Zweifel, kann die Behdrde eine medi-
zinisch-psychologische Untersuchung (MPU) bei ei-
ner amtlich anerkannten Begutachtungsstelle anfor-
dern. Auch bei Inhaber*innen einer Fahrerlaubnis
muss die Behorde eine MPU anfordern, wenn ihr
Tatsachen bekannt werden, die Zweifel an der Eig-
nung nach sich ziehen. Die Anzahl der jahrlich
durchgefiihrten Untersuchungen wird von der Bun-
desanstalt fur Strallenwesen in einer Statistik zu-
sammengefihrt. Im Jahr 2020 wurden 84.017 sol-
cher medizinisch-psychologischen Untersuchungen
durchgefiihrt. In Gber 70 % der Falle stand dabei der
Anlass fir die Anforderung einer MPU in Verbin-
dung mit Fahren unter Alkohol-, Drogen- oder Me-
dikamenteneinfluss (Bild 3).

Sonstige Anlasse
10%

Drogen & Medikamente
35%
Alkohol
erstmalige Auffalligkeit
25%

korperliche Mangel
<1%

Alkohol
Verkehrsauffallige ohne wiederholte Auffalligkeit
Alkohol 8%
18% Alkohol & verkehrs- oder 1
strafrechtliche Delikte
3%

Bild 3: Relative Haufigkeit von MPU-Anlassgruppen 2021
(Quelle: BASt - https://www.bast.de/
BASt_2017/DE/Presse/Mitteilungen/2021/18-
2021.html?nn=1497062)

Die MPU-Statistik liefert Informationen zu einem
speziellen Segment des Hellfeldes, namlich dem
der besonders schweren oder wiederholten Verge-
hen. Da eine entsprechende Ahndung die Voraus-
setzung fir eine MPU ist, bezieht sich die Statistik
logischerweise nur auf entdeckte VerstoRe.
2.2.5 BASt-Abstandsdaten

Die Bundesanstalt fir StraRenwesen betreibt ein
bundesweites Achslastmessstellennetz zur Unter-
suchung der Beanspruchung von Straften und Bri-
cken. An 21 Autobahn-Querschnitten werden an

8 Abgeurteilte setzen sich zusammen aus den
Verurteilten sowie aus Personen, gegen die andere
Entscheidungen getroffen wurden (z. B. Freispruch,
Einstellung des Strafverfahrens, Absehen von Strafe).



den Hauptfahrstreifen (und teilweise dem ersten
Uberholfahrstreifen) mittels in die Fahrbahn einge-
bauter Sensoren Fahrzeuge detektiert und verwo-
gen (siehe Bild 4).

Tagliche Lastmenge B
e Richtung

Bild 4: Achslastmessstellennetz der BASt (Quelle: BASt
- https://www.bast.de/BASt_2017/DE/ Statistik/Achs-
last/Achslast_node.html)

Fir jedes Fahrzeug werden neben anderen Mess-
grélRen auch die Fahrzeugart, die Geschwindigkeit
und der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug
bestimmt. Ggf. kdbnnen aus diesen Daten Informati-
onen gewonnen werden, wie hoch der Anteil der
Pkw mit zu geringem Abstand zum vorausfahren-
den Fahrzeug ist. Allerdings wirden sich solche Er-
gebnisse dann ausschlieBlich auf Autobahnen be-
ziehen. Zur Frage, ob und wie gut die 21 Quer-
schnitte (mit 41 Richtungsmessstellen) das ge-
samte deutsche Autobahnnetz reprasentieren,
kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht beantwortet wer-
den. Ergebnisdateien zur Achslasterfassung fur die
Jahre 2011 bis 2017 sind auf den Internetseiten der
BASt verfiigbar®.

9 https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Statistik/Achs-
last/Daten/Daten.html?nn=1882276
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2.2.6 Periodische

Verhaltensbeobachtungen

Verhaltensbeobachtungen finden in der Regel im
flieBenden Verkehr an (im Idealfall zufallig) ausge-
wahlten Orten und zu ausgewahlten Zeiten statt.
Die Regelbefolgung der den Querschnitt passieren-
den Pkw-Fahrenden (und ggf. -Insassen) wird ma-
nuell oder apparativ erfasst. Bundesweite periodi-
sche Verhaltensbeobachtungen zur Regelbefol-
gung von Pkw-Fahrenden und -Insassen finden in
den Bereichen Gurtnutzung (KATHMANN et al.
2021) und - seit kurzem - Smartphone-Nutzung
(KATHMANN et al. 2020a) statt. So lag z. B. im Jahr
2020 die durchschnittliche Gurtnutzungsquote so-
wohl bei Pkw-Fahrenden als auch bei erwachsenen
Pkw-Insassen bei 98,1 %.

Informationen zu Geschwindigkeitsiibertretungen
mittels automatisierter Verhaltensbeobachtung kén-
nen dem ,Verkehrsmonitoring“ entnommen werden,
welches derzeit in allen westlichen Bundeslandern
durchgefiihrt wird. Zum Einsatz kommen in der Re-
gel Leitpfostenzahlgerate, die neben der Fahrzeug-
art auch die Geschwindigkeit erfassen. In Kombina-
tion mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann
der Anteil der Fahrten, bei denen das Tempolimit
Uberschritten wird, geschatzt werden.

Dadurch, dass nicht nur Verstof3e, sondern auch die
Gesamtzahl der vorbeifahrenden Fahrzeuge erfasst
werden, lasst sich mit dieser Methode auch das
Dunkelfeld bis zu einem gewissen Grad erfassen,
auch wenn Verhaltensbeobachtungen oft nicht
komplett verdeckt durchgefiihnrt werden konnen
bzw. dirfen. Bundesweite Reprasentativitat ist bei
Verhaltensbeobachtungen in der Regel nicht zu er-
reichen, da dies einen enormen Aufwand bedeuten
wirde. Dennoch findet bei den genannten Erhebun-
gen eine gewisse methodische Kontrolle statt (u.a.
Berucksichtigung verschiedener StralRenklassen,
Tages- und Jahreszeiten), sodass die Ergebnisse
sicherlich aussagekraftiger sind als z. B. Beanstan-
dungsquoten bei polizeilichen Kontrollen, bei deren
Durchflhrung stichprobentheoretische Kriterien si-
cherlich keine Rolle spielen.

Der Nachteil von Verhaltensbeobachtungen liegt
darin, dass nicht alle VerstdlRe einer Beobachtung
zuganglich sind (z. B. Alkohol, Fahren ohne Fahrer-
laubnis) und dass die Methode bei sehr selten vor-
kommenden VerstoRen ineffizient ist.



2.2.7 Sonstige Daten
Neben den bisher genannten Datenquellen kom-
men ggf. noch die folgenden in Betracht:

e Strafanzeigen wegen Verkehrsverstdlien
(vgl. z. B. SCHADE et al. 2019, S. 44),

e  Ordnungswidrigkeiten mit Verwarnungs-
geld (nicht im FAER).

Solche Daten durften nur auf der Ebene der einzel-
nen BuRRgeldbehdrden bzw. polizeilichen Organisa-
tionseinheiten vorhanden sein. Ob diese Daten z. B.
auf Landerebene zusammengefihrt werden, ist, wie
auch die Frage nach der Verflgbarkeit fir For-
schungszwecke, noch zu klaren (siehe hierzu Ab-
schnitt 2.3). Zudem sollten generell SPIs bzw. die
zugrundeliegenden Daten nicht - oder nur im Aus-
nahmefall - im Zusammenhang mit Mallnahmen
(wie z. B. polizeiliche Kontrollen) erhoben werden
(EUROPEAN COMMISSION 2017, S. 14).

Hinzuweisen ist noch darauf, dass die polizeiliche
Kriminalstatistik des Bundeskriminalamts (BKA)
keine Verkehrsdelikte umfasst.
2.2.8 Internationale Quellen

Im internationalen Bereich sind nur wenige Daten-
quellen mit Informationen zu Verkehrsverstoflien in
Deutschland zu finden. So wurden in einzelnen EU-
Projekten entsprechende Daten erhoben, wie z. B.
- in eher kleinem Umfang - die Tagebucherhebung
via Smartphone zum Thema ,Psychoaktive Sub-
stanzen” im Projekt DRUID (WALTER et al. 2011).
Andere Quellen stellen nur die national erhobenen
Daten zusammen (z. B. Gurt-/ Helmtragequoten bei
IRTAD oder bei ERSO10), oder liefern lediglich ei-
nen Uberblick, welche Daten bzw. Kennwerte in ein-
zelnen Landern erhoben werden (ADMINAITE-FO-
DOR et al. 2021).

Eine Ausnahme hierzu stellt das internationale Pro-
jekt ESRA (E-Survey of Road Users’ Attitudes) dar.
In der 2. Ausgabe (ESRA 2; 2018 bis 2020) wurden
in 48 Landern - darunter auch Deutschland - Gber
45.000 Personen (darunter Pkw-Fahrer*innen) un-
ter anderem zur Befolgung von Verkehrsvorschrif-
ten befragt. Die Befragten sollten die Haufigkeit der
Ubertretungen berichten, die in den letzten 30 Ta-
gen vor dem Interview (Periodenpravalenz) stattge-
funden haben (5-stufige Skala: nie - (fast) immer).
Inhaltlich ging es um die Themen Drogen, Alkohol,

10 |RTAD: International Road Traffic and Accident Data-
base
ERSO: European Road Safety Observatory
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Medikamente, Ablenkung, Midigkeit, Geschwindig-
keit und Gurtnutzung. In der deutschen Stichprobe
berichteten rund 18 % der Befragten, in diesem
Zeitraum mindestens einmal nach dem Genuss von
Alkohol gefahren zu sein, knapp 9 % Uberschritten
dabei - nach eigner Einschatzung - die Promille-
grenze. Die entsprechenden Quoten flir Geschwin-
digkeitsiibertretungen lagen bei rund 65 % auf Au-
tobahnen, 75 % auf AuRerortsstral’en und ca. 67 %
auf innerértlichen Straf’en. Im Hinblick auf die Gurt-
nutzung ergab sich eine Ubertretungsquote von
rund 14 % (fur die deutschen Ergebnisse siehe
VIAS INSTITUTE 2021). Hier zeigt sich eine deutli-
che Diskrepanz zu der im Rahmen der Verhaltens-
beobachtungen ermittelten Punktpravalenz (knapp
2 % nicht angegurtete Pkw-Fahrende; KATHMANN
et al. 2021).

2.3 Zusammenstellung Vorgehen
behordlicher Kontrollen

Die dritte Saule in der Recherche zu geeigneten
Kennwerten bildet die Befragung der behdérdlichen
Verkehrsiiberwachungstrager ab. Die Verkehrs-
Uberwachung obliegt in Deutschland den Kommu-
nen und den Landerpolizeien. Die Grundsatze fir
die Verkehrsuberwachung durch die Polizei und
Kommunen sind in den bundeslandspezifischen Er-
lassen, Richtlinien 0.8. geregelt. Je nach Bundes-
land sind Aufgaben der Geschwindigkeitsiiberwa-
chung teil-privatisiert. Fiir den Gesamtindex SPI
wurde eruiert, welche Daten der verkehrsiberwa-
chenden Behdérden (Kommune, Polizei) verfligbar
sind und sich inhaltlich fiir die Erfassung des Hell-
und Dunkelfeldes eignen. Zwar werden Ordnungs-
widrigkeiten (OWI) und viele Straftatbestdnde aus
dem StraRenverkehrsbereich, die nicht im Zusam-
menhang mit einem Verkehrsunfall stehen, bislang
nicht in einer amtlichen Statistik erfasst. Jedoch
werden die Anzeigen im behoérdeninternen Vor-
gangsbearbeitungssystem der verkehrsiberwa-
chenden und strafverfolgenden Behorde erfasst
und dort fiir behdrdeninterne Analysen fir das Con-
trolling und zur Steuerung der Verkehrssicherheits-
arbeit genutzt (z. B. SUTTER et al., 2021). Ebenso
verhalt es sich mit behdrdeninternen Kennzahlen
zur Kontrollintensitdt der Verkehrsiberwachung
(z. B. Personal und Stunden).

Die Befragungen fanden im September und Okto-
ber 2021 mit insgesamt funf kommunalen und poli-



zeilichen Experten*innen der Verkehrsiberwa-
chung aus den Bundeslandern Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Sachsen-Anhalt statt. Die Befragun-
gen wurden telefonisch in Form eines teil-struktu-
rierten Interviews mit einem Interviewleitfaden
durchgefiihrt. Die Dauer eines Interviews betrug 40-
60 Minuten.

Kommunale Verkehrsiiberwachung: Die Verant-
wortungsbereiche der kommunalen Verkehrsuber-
wachung liegen bei den befragten Kommunen
(deutsche GroR3stadte mit 230.000 bis 600.000 Ein-
wohner*innen) in der Feststellung von OWIls im ru-
henden Verkehr (Hauptanteil Parkscheinverstofie)
und im flieRenden Verkehr (Geschwindigkeits- und
RotlichtverstolRe). Bei Beobachtung einer Straftat
im Strallenverkehr wird unverziglich die zustandige
Polizeibehdérde informiert. Die Mitarbeiter*innen der
kommunalen Verkehrsiberwachung arbeiten im
AuRendienst im Zwei-Schichtbetrieb an 5-6 Tagen
pro Woche. Der Hauptanteil ihrer Arbeitszeit ist mit
Kontroll- bzw. Messtatigkeiten ausgeflillt. Weitere
Aufgaben sind bspw. die Betreuung der stationaren
Anlagen und Durchfiihrung von Probemessungen.

In den befragten Kommunen werden zur Geschwin-
digkeitskontrolle (und Rotlichtkontrolle)

1. stationare Messanlagen,

2. Messfahrzeuge (mit rdumlich fixierter
Messstelle) und

3. semi-mobile Messanlagen (Trailer)

eingesetzt. Die stationaren Messanlagen stellen die
grolte Anzahl an Messtechnik dar, gefolgt von den
Messfahrzeugen. Trailer werden in den befragten
Kommunen noch nicht oder in geringem Umfang
eingesetzt. Ein Teil der Messanlagen sind Kombi-
Anlagen fir Geschwindigkeits- und Rotlichtver-
stoRe, Geschwindigkeits- und Durchfahrtsverstolie
von Lastkraftwagen (Lkw) oder Geschwindigkeits-
messungen in beide Fahrtrichtungen.

Die Schwerpunkte der Verkehrsiiberwachung des
ruhenden Verkehrs orientieren sich bspw. an der
Nahe zum Stadtzentrum, Geh- und Radwegen, Ein-
fahrten und Feuerwehrzufahrten sowie an der Be-
obachtung hoher VerstoRquoten durch die Aul3en-
dienst-Mitarbeitenden. Zudem sind die Vorgaben
der Politik und Beschwerden der Bevdlkerung hand-
lungsleitend.

Die Schwerpunkte der Verkehrsiberwachung des
flieRenden Verkehrs orientieren sich bspw. an den

1 Fir eine Ubersicht aller BuRgeldstellen pro Bundes-
land siehe https://www.bussgeldkatalog.org/bussgeld-
stelle/#je-bundesland
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Unfallhaufungsstellen, der raumlichen Nahe zu Kin-
dergarten, Schulen usw., Tempo 30 Zonen (oder
geringer), sonstigen auffalligen Bereichen und den
Beobachtungen hoher VerstoRquoten (> 10 %, z. B.
in vergangenen Messergebnissen oder durch die
Auflendienst-Mitarbeitenden vor Ort). Zudem sind
die Ergebnisse von Probemessungen, Beschwer-
den von Burger*innen und Abstimmungen mit der
Polizei handlungsleitend. Generell wird ein flachen-
deckender Uberwachungsdruck angestrebt.

Die Kontrollaktivitdten der Messfahrzeuge werden
in einem Messstellenprogramm fiir jede Messstelle
(= eine Ortlichkeit) u.a. mit folgenden Parametern
erfasst:

e Anzahl der Messungen,
e Anzahl durchgefahrener Fahrzeuge,
e Anzahl der VerstoRRe,

e Datum,
e Dauer und
e Ort.

Die Messreihen (eine Messreihe = Frontaufnahme
des Fahrzeugs/Fahrers mit den entsprechenden
Angaben zu Ort, Zeit, Geschwindigkeit usw.) der
stationaren und mobilen Messanlagen werden aus-
gelesen, in ein Vorgangsbearbeitungssystem uber-
fuhrt und vom Innendienst oder der Bul3geldstelle
ausgewertet und bearbeitet. Die Daten (inkl. Foto)
der Verstéle im ruhenden Verkehr werden direkt in
einem mobilen Datenerfassungsgerat (z. B. Smart-
phone) erfasst und amtsintern dem Innendienst
Ubermittelt.

Die Verwarngeldverfahren werden durch die Kom-
munen abgewickelt und bspw. bei Zahlungsverzug
an die BuRRgeldstelle Gbergeben. Buligeldverfahren
werden direkt an die BuRRgeldstelle Gbergeben. Die
Zusammenarbeit zwischen Kommunen und Bul-
geldstelle ist unterschiedlich und hangt auch von
der (De-)Zentralitiat der BuRgeldstelle!! ab. In ei-
nem Bundesland mit dezentraler Buflgeldstelle
wurde auf die enge Zusammenarbeit verwiesen,
bspw. wenn bei interner Bearbeitung eine Haufung
und/oder Schwere von Ordnungswidrigkeiten bei
Fahrer*innen festgestellt werden, wird in Einzelfall-
entscheidungen mit der BuRRgeldstelle abgewogen,
ob eine Ordnungswidrigkeit mit Vorsatz vorliegt.

Die befragten Kommunen beteiligen sich an polizei-
lichen Schwerpunktkontrollen (z. B. Schulbeginn,



Car-Friday), auch auRerhalb der Ublichen kommu-
nalen Dienstzeiten.

Polizeiliche Verkehrsiiberwachung: Die polizeili-
che Verkehrssicherheitsarbeit zahlt mit der Gefah-
renabwehr und Kriminalitadtsbekdmpfung zu den
drei Kernaufgaben der deutschen Polizeien der
Lander. Mit der alleinigen Befugnis in den flieen-
den Verkehr einzugreifen (z. B. fur Anhaltekontrol-
len) und dem polizeilichen Strafverfolgungsauftrag
deckt die polizeiliche Verkehrsiiberwachung alle
VerstoRbereiche im Stralenverkehr ab. Die Lander-
polizeien Ubernehmen bspw. auch Aufgaben der
kommunalen Verkehrsiiberwachung (z. B. auler-
halb der kommunalen Dienstzeiten). Bei den Lan-
derpolizeien sind die verkehrsiberwachenden
MaRnahmen der Behorden in der allgemeinen Auf-
bauorganisation (AAO) von den Schwerpunktkon-
trollen (besondere Aufbauorganisation BAO) zu un-
terscheiden.

In den Bundeslandern wird die Verkehrsuberwa-
chung entweder durch Polizeivollzugsbeamtete der
Verkehrsdienste getatigt, die ausschlief3lich fir die
polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit verantwort-
lich sind (mit Ausnahme polizeilicher Grof3einsatze)
und/oder durch den Wach- und Wechseldienst im
Sinne der ganzheitlichen Aufgabenwahrnehmung.

In den befragten Bundeslandern werden zur Ver-
kehrsiiberwachung folgende Gerate eingesetzt:

e Stationdre Anlagen

e Semistationare Anlagen (z. B. Trailer)

o Messfahrzeuge zur stationdren und mobi-
len Geschwindigkeits- und Abstandsiiber-
wachung

o Kleingerate (z. B. Handlasermessgerat, Al-
koholtestgerat, Drogenvortestgerat, Digital-
kamera)

Die Schwerpunkte der polizeilichen Verkehrsiber-
wachung leiten sich aus den strategischen Zielen
des Bundeslandes und der Bundesregierung ab
(z.B. BMVI, 2015, 2021; MINISTERIUM FUR
BAUEN, WOHNEN, STADTENTWICKLUNG UND
VERKEHR DES LANDES NORDRHEIN-WESTFA-
LEN, 2016). Zielvorgaben sind bspw.

- lagebildorientiert nach Hauptunfallursa-
chen (z. B. Geschwindigkeit, Abstand,
Uberholverbot) und Unfallhdufungsstellen,

- Schwerpunktkontrollen mit medialer An-
kiindigung (z. B. Anzahl pro Quartal und
Dienststelle),

- ein Index fur die Kontrolltatigkeit von Alko-
hol- und DrogenverstolRen im StralRenver-
kehr: im Verhaltnis 1:X werden fir jeden
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Verkehrsunfall unter Einfluss von Alkohol o-
der anderer berauschender Mittel X positive
Alkohol- bzw. Drogenkontrollen von Fahr-
zeugfuhrenden unter Einfluss bei sog. fol-
genlosen Fahrten ermittelt,

- in der Geschwindigkeitsiiberwachung die
Anzahl der zu erbringenden Messstunden
mit einem Handlasermessgerat.

Die Kontrollaktivitdten werden in einem Messstel-
lenprogramm fur jede Messstelle erfasst (siehe
kommunale Verkehrsiiberwachung). Die Ubermitt-
lung der polizeilichen Daten an die (zentrale) Bul3-
geldstelle erfolgt teil-automatisiert. Die Daten der
stationdren und semi-stationdren Messanlagen
werden ausgelesen, in ein Vorgangsbearbeitungs-
system uberfuhrt und an die (zentrale) BuRgeld-
stelle Ubermittelt. Bei einigen Vorgangen sind die
(héndische) Erfassung in das Vorgangsbearbei-
tungssystem und eine (Nach-)Bearbeitung erforder-
lich, bevor die Daten an die Bul3geldstelle weiterge-
leitet werden. Bei Straftaten erfolgt die Einschaltung
der Staatsanwaltschaft. Die polizeiinternen Vor-
gangsbearbeitungssysteme geben Auskunft Gber
die Anzahl an erfassten Ordnungswidrigkeiten und
Straftaten im Sinne einer Eingangsstatistik. Im Zu-
sammenhang mit Verkehrsunfallen kénnen in den
Vorgangsbearbeitungssystemen (z. B. ComVor)
neben den gesetzlich verlangten Daten sogenannte
~sonderkenner‘ angelegt werden, die behdérdenin-
tern bspw. folgende zusatzliche Auswertungsmog-
lichkeiten bieten:

e Tragen von Gurt bzw. Helm bei Fahrenden
und Beifahrenden motorisierter Fahrzeuge,

e Tragen von Helm bei Radfahrenden,

e Begleitetes Fahren ab 17,

e Jugendliche und junge Erwachsene bei
Rickweg aus einer Diskothek (,Disco-Un-
fall*),

e Schulweg-Erfassung bei eigenstandiger
Teilnahme am Strafenverkehr von Kindern
bis 14 Jahre,

e Skateboard-Unfall und

e Eisplatten-Unfall (Unfélle durch von Lkw
herabfallende Eisplatten).

Polizeiliche Schwerpunktkontrollen gehen mit ver-
starktem und geblindeltem Ressourceneinsatz ein-
her. Die Planung und das Controlling landertber-
greifender Verkehrssicherheitsaktionen wie dem
jahrlichen Blitzmarathon (bis 2018) und sicher.mo-
bil.leben (ab 2019) erfolgt fir Deutschland Uber die
Arbeitsgemeinschaft Verkehrspolizeiliche Angele-
genheiten AG VPA. Auf européischer Ebene ist das
European Roads Policing Network ROADPOL fur



Planung und Controlling der europaischen ROAD-
POL-Kontrollwochen mit den Schwerpunkten Gurt,
Geschwindigkeit, Drogen und LKW/Bus verantwort-
lich. Der ROADPOL Wallplanner (Bild 5) ist auch fir
die Landerpolizeien handlungsleitend, die die Sy-
nergieeffekte der EU-Aktivitaten nutzen.

ROADPOL Pan European Operations Wallplanner 2021
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Bild 5: ROADPOL Pan European Operations Wallplan-
ner 2021 (ROADPOL, 2021)

Intern werden zu den Schwerpunktkontrollen u.a.
Daten zum Personaleinsatz, Messstunden, Anzahl
der VersttRe, Anzahl der kontrollierten Fahrzeuge
und besondere Fahndungserfolge fiir die Presse er-

fasst.

Erfolgsfaktoren der kommunalen und polizeilichen
Verkehrsiiberwachung fiir Regelbefolgung:

Abstimmung und Zusammenarbeit zwi-
schen Kommune und Polizei bei Enforce-
ment und Verkehrsunfallpravention (Unfall-
kommission, Schwerpunktaktionen),
(Spezialisiertes) Personal, das ausschliel3-
lich fur Verkehrsiberwachung zusténdig ist,
Quantitdt und Qualitdt der Messanlagen,
Messfahrzeuge und Kleingerate fir die Er-
zeugung eines flachendeckenden Uberwa-
chungsdrucks.

Folgende Datenquellen konnten fiir den SPI Nicht-
befolgung von Regeln interessant sein:
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Anzahl der VerstdRe (als Eingangsstatistik
aus den kommunalen und polizeilichen Vor-
gangsbearbeitungssystemen),
VerstoBquote (teilweise aus Groflgeraten
fir Geschwindigkeit, Rotlicht und Abstand
sowie den Verkehrszahlgeraten ermittel-
bar),

Dichte der Messstellen,

Verfligbare Ressourcen (Personal, Qualitat
und Quantitat der Messtechnik).
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3 Konzeptioneller Rahmen fur
die Bildung eines SPI zur
Nichtbefolgung von Regein

Die im vorigen Kapitel geschaffenen Grundlagen,
aufbauend auf einer nationalen und internationalen
Literaturrecherche, einer Zusammenstellung des
Vorgehens behérdlicher Kontrollen sowie einer Be-
standsaufnahme vorhandener Datenquellen und
Statistiken, sollen in diesem Kapitel fur die Bildung
eines SPI zur Nichtbefolgung von Verkehrsvor-
schriften aufgegriffen werden.

Zum einen sollen relevante Kennwerte untersucht
und fir die hier zu entwickelnde Methodik definiert
werden. Zum anderen sollen im Rahmen der Me-
thodik geeignete Zielgruppen und StralRentypen so-
wie mdgliche Erhebungsmethoden beleuchtet und
fur eine pilothafte Durchfihrung des Verfahrens
festgelegt werden.

Hinsichtlich der schon angewandten Verfahren zur
Beleuchtung des Dunkelfeldes in der Kriminalistik
sollen Ubertragungsmaéglichkeiten auf dieses Pro-
jekt untersucht werden.

3.1 Definition von Zielgruppen und
StraBentypen

Als grundlegender Schritt fur die Rahmensetzung
dieses Forschungsprojektes sollen zunachst Ziel-
gruppen und Stralentypen festgelegt werden. Da
nicht alle denkbaren Zielgruppen und StralRentypen
im Rahmen dieser grundlegenden Forschungsar-
beit untersucht werden kénnen, muss an dieser
Stelle eine Auswahl getroffen werden. Auch fir eine
Einfuhrung der erarbeiteten Methodik und periodi-
schen Erhebung des abweichenden Verkehrsver-
haltens ist es nicht praktikabel, alle denkbaren Ziel-
gruppen und Stralentypen mit einzubeziehen.
Nichtsdestotrotz soll die hier zu konzipierende Me-
thodik eine hinreichende Betrachtung des abwei-
chenden Verkehrsverhaltens flr den deutschen
Verkehrsraum ermoglichen.

Der primare, nutzerseitige Fokus soll in dieser For-
schungsarbeit auf den Pkw-Nutzenden liegen. Ge-
maf der Erhebung nach Mobilitdt in Deutschland
(MiD) 2017 (KUHNIMHOF, 2017) erbringt diese
Gruppe von Verkehrsteilnehmenden im Gegensatz
zu FulRganger*innen und Fahrradfahrer*innen den
grolten Teil der Personenkilometer. Ein Grofteil
des abweichenden Verkehrsverhaltens in Deutsch-
land - zumindest wenn als BezugsgrofRe Personen-
kilometer angesetzt werden - kann somit durch die
Betrachtung dieser Nutzendengruppe beleuchtet
werden. Auch eine nach der Berechnung des SPI
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vorzunehmende MalRRnahme zur Reduzierung der
Nichtbefolgung von Regeln, kann auf diese Weise
die groRte Gruppe der Verkehrsteilnehmenden ba-
sierend auf den Personenkilometern adressieren.
Vor dem Hintergrund einer innerértlichen Betrach-
tung sollen allerdings zu Ful Gehende und Radfah-
rende sekundar nicht auer Acht gelassen werden.
Im Rahmen der Konzeption der Untersuchungsme-
thodik sollen diese Verkehrsteilnehmenden nicht
pro forma ausgeschlossen sein. Des Weiteren ist
eine Abgrenzung der betrachteten StralRentypen
notwendig. Auch hier sollen die unterschiedlichen
Bereiche mit ihren Randbedingungen identifiziert
und abgegrenzt werden. Nach Auffassung der For-
schungsnehmenden liegt der Fokus der Untersu-
chung auf dem Aulerortsverkehr, da hier im moto-
risierten Verkehr die meiste Verkehrsleistung er-
bracht wird (BAUMER et al. 2017), sodass die Ka-
tegorien Autobahn, Bundes-, Landes- und Kreis-
straen untersucht werden sollen. Die einschran-
kende Definition ist wichtig, da hierdurch andere
Merkmale der Nichtbeachtung von Regeln und so-
mit entsprechend auch andere Kennwerte relevant
sind. Innerortsstraflen sind jedoch nicht pauschal
ausgeschlossen.

Bei der Konzeption der Methodik sollen zunéachst
die Strallen des Aulderortsverkehres primar berlck-
sichtigt werden. Hierbei spielt die Nichtbefolgung
von Regeln durch Pkw-Nutzende eine signifikante
Rolle fur die Verkehrssicherheit (Stichwort Ge-
schwindigkeit).

Ausgehend von der erarbeiteten Methodik zur Bil-
dung des SPI zur Nichtbefolgung von Regeln wird
untersucht, ob die gewahlten Leistungskennwerte
des SPI auch auf den nichtmotorisierten Individual-
verkehr (NMIV) Ubertragbar sind (vgl. Kapitel 9.2).

3.2 Definition von Safety
Performance Indikatoren
3.21 Indikatorbildung
Indikatoren des Sicherheitsniveaus eines Verkehrs-
systems oder kurz Sicherheitsindikatoren sind Maf3-
zahlen, die das Sicherheitsniveau eines Verkehrs-

systems unabhangig vom Unfallgeschehen be-
schreiben:

“(SPIs) are defined as any measurement that is
causally related to crashes or injuries, used in addi-
tion to a count of crashes or injuries, in order to in-
dicate safety performance or understand the pro-
cess that leads to accidents” (ETSC, 2001, S. 5).



Aus Grinden, die im ETSC-Bericht naher ausge-
fuhrt werden (S. 11), sollten Unfall- und Verungltck-
tenzahlen durch Safety Performance Indikatoren er-
ganzt werden, um ein vollstandigeres Bild des Ver-
kehrssicherheitsniveaus und seiner Veranderung
im Zeitverlauf zu erhalten (ETSC 2001, S. 11). Im
Idealfall sollten SPIs Hinweise auf neu entstehende
Problemlagen liefern, bevor sich diese in Unfall- und
Verunglicktenzahlen niederschlagen (Leading Indi-
cators). Mit Blick auf die Verkehrssicherheitsarbeit
sollen die betreffenden Akteur*innen durch SPIs in
die Lage versetzt werden, auf unfallverursachende
Faktoren, die in ihrem Gestaltungsbereich liegen,
besser Einfluss nehmen zu kénnen (vgl. z. B. FUNK
et al. 2021). Insofern stellen SPIs das verbindende
Glied zwischen Verkehrssicherheitsmalinahmen
bzw. -programmen einerseits und dem Unfallge-
schehen andererseits dar.

Der erwahnte ETSC-Report gliedert die auf den
StraBenverkehr bezogenen Sicherheitsindikatoren
in vier Kategorien, darunter ,Indikatoren des Verhal-
tens der Verkehrsteilnehmenden®. Die im ETSC-
Report entworfenen Konzepte flir SPIs wurden im
EU-Projekt SafetyNet (Building the European Road
Safety Observatory) weiterentwickelt, operationali-
siert und empirisch erprobt (HAKKERT, GITELMAN
& VIS, 2007). Dort werden unter anderem auch Vor-
schlage fir SPIs im Bereich der Regelbefolgung
bzw. -lUbertretung gemacht. Dies betrifft vor allem
die Regeln zu Alkohol und Geschwindigkeit. Als
mogliche SPIs im Bereich Geschwindigkeit werden
z. B.

e der Mittelwert,

o die Standardabweichung der gefahrenen
Geschwindigkeit,

e der vss-Wert oder

e der Anteil der Fahrzeuge, welche das Tem-
polimit Uberschreiten,

genannt (HAKKERT, GITELMAN & VIS, 2007).

Neben der konkreten Messvorschrift sind bei der In-
dikatorentwicklung grundsétzlich die folgenden Ent-
scheidungen zu treffen:

e Welchen Zeitbezug soll der SPI haben (pro
Monat, pro Jahr, etc.)?

e Soll der Indikator den Grad der Befolgung
oder den Grad der Nichtbefolgung anzei-
gen?12

e Sollen Personen oder Fahrzeuge Uber ei-
nen gewissen Zeitraum betrachtet werden

12 Entscheidet man sich fiir den Grad der Nichtbefolgung,
kann ggf. das Ausmaf der Ubertretung mit einflieRen.
Im anderen Fall bleibt dieses unbericksichtigt.
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(Periodenpravalenz) oder bilden einzelne
Fahrten die jeweilige Erhebungseinheit
(Punktpravalenz)? Letzteres ist typisch fir
Verhaltensbeobachtungen im flieRenden
Verkehr. Befragungen zur Regelbefolgung
(selbstberichtetes Verhalten) beziehen sich
haufig auf bestimmte Zeitrdume (vgl.
ESRA), der Bezug auf eine konkrete Fahrt
ist jedoch durch Veradnderung der Befra-
gungsmethodik moéglich (vgl. SCHRAUTH
& FUNK, 2022).
3.2.2 Relevante VerstoBRarten
Zur Konstruktion eines Gesamtindikators, der die
(Nicht-)Beachtung von Verkehrsregeln beschreibt,
kdnnen zahlreiche Leistungskennwerte herangezo-
gen werden. Beispielhaft seien hier die folgenden
VerstoRbereiche aus dem Unfallursachenverzeich-
nis genannt (in Klammern: Ursachen-Nummer):

Alkohol (01),

Drogen (02),

Ubermiidung (03),

Uberschreiten der

schwindigkeit (12),

Nicht angepasste Geschwindigkeit (13),

Ungenligender Sicherheitsabstand (14),

Uberholen, Vorbeifahren (16-23),

Vorfahrt, Vorrang (27-33),

Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren, An-,

Einfahren (35-37),

e Fehlverhalten ggi. FuRganger*innen (38-42)
und

e Fahreignung.

zuldssigen Hdchstge-

Da es nicht sinnvoll und auch nicht praktikabel ist,
die (Nicht-)Beachtung aller Verkehrsregeln einzu-
beziehen und hierfir geeignete Leistungskenn-
werte zu ermitteln, ist zunachst eine Auswahl zu
treffen. Als Auswabhlkriterien kommen insbesondere
die folgenden in Betracht:

Relevanz fur Verkehrssicherheit,
Vergleichbarkeit / Koharenz,
Spezifitat,

Sensitivitat,

Verfugbarkeit und

Zugang zum Dunkelfeld.



Aktuell werden in Deutschland die beiden folgenden
Einzelindikatoren [bzw. Leistungskennwerte geman
BASt-Konzept (Deutscher Bundestag, 2022)] zur
Regelbefolgung (Pkw) Uber entsprechende Verhal-
tensbeobachtungen ermittelt:

e Gurtnutzung (KATHMANN et al. 2021)

e Ablenkung durch Smartphone-Nutzung
wahrend Fahrt (KATHMANN et al. 2020)

Beide Indikatoren sollten in jedem Fall Bestandtell
des Gesamtindikators zum abweichenden Verhal-
ten sein, zumal diese auch auf europaischer Ebene
als wichtige Elemente angesehen werden (ADMI-
NAITE-FODOR et al. 2021; vgl. auch das Projekt
Baseline, siehe Bild 6).

Zum Thema Fahren unter Alkoholeinfluss wurde
ein Indikator im Rahmen eines Forschungsprojekts
fur die BASt erarbeitet (SCHRAUTH & FUNK,
2022). Das Projekt, bei dem eine umfangreiche Be-
fragung von Verkehrsteiinehmenden durchgefuhrt
wurde, hatte zum Ziel, eine Methodologie zur Erhe-
bung eines KPIs ,Alkohol im Stralenverkehr zu
entwickeln. Dieser ist definiert als ,Anteil der Fah-
renden innerhalb des gesetzlich zugelassenen
Grenzwertes fur die Blutalkoholkonzentration (BAK)
— in Deutschland < 0,5 %o“. Dieses Forschungsvor-
haben ist in das bereits erwahnte EU-Projekt ,Base-
line“ eingebettet, in dem versucht wird, die Verfug-
barkeit von verkehrssicherheitsbezogenen Key Per-
formance Indikatoren (KPI) in Europa zu verbessern
und durch die Vorgabe gewisser methodischer An-
forderungen zu einer hdheren Vergleichbarkeit zwi-
schen den 19 beteiligten Landern zu kommen.
Abbildung 6 gibt einen Uberblick tber die dort
verfolgten thematischen Schwerpunkte.

Ein solchermalien entwickelter Indikator zum
Thema Alkohol sollte nach Méglichkeit auch in den

Gesamtindikator zum abweichenden Verhalten ein-
flieRen.

Daruber hinaus sollten in jedem Fall Geschwindig-
keitsverstolie bei der Bildung des Gesamtindikators
bertcksichtigt werden.

HERMANS, BRIJS & WETS (2008, zit. nach FUNK
et al. 2021, S. 27) definieren fur insgesamt sieben
Risikobereiche so genannte ,best available®-Indika-
toren. Von diesen beziehen sich die folgenden drei
auf die hier in Rede stehende Thematik:

e Anteil der untersuchten Pkw-Fahrenden,
welche den Alkoholgrenzwert nicht einhal-
ten

e Anteil der untersuchten Pkw-Fahrenden,
welche die Hochstgeschwindigkeit auf ver-
schiedenen Stralientypen Uberschreiten

e Anteil der Insassen und Insassinnen auf
den Vordersitzen von Personenkraftwagen
(Pkw) oder Lieferwagen, welche die Sicher-
heitsgurte angelegt haben.

Weiter unten werden fir die ausgewahlte Ziel-
gruppe Pkw die Regelverstofie auf Basis der oben
angesprochenen Datenquellen analysiert und im
Hinblick auf ihre Bedeutung - quantitativ bzw. be-
zuglich der Schwere der Unfallfolgen - und die Da-
tenlage bewertet, um die relevanten Regelverstofie
identifizieren und geeignete Indikatoren definieren
zu kénnen. Weitere relevante Delikte und Verstoe
kénnten z. B. die folgenden sein:

Sonstige berauschende Mittel,
Abstandsverstolde,
RotlichtverstoRe,
HalterverstoRe,

Fahren ohne Fahrerlaubnis und
Unfallflucht.

Speed
Safety belt
Protective equipment

Percentage of vehicles travelling within the speed limit
Percentage of vehicle occupants using the safety belt or child restraint system correctly
Percentage of riders of powered two wheelers and bicycles wearing a protective helmet

Percentage of new passenger cars with a EuroNCAP safety rating equal or above a predefined threshold

Alcohol Percentage of drivers driving within the legal limit for blood alcohol content (BAC)
Distraction Percentage of drivers NOT using a handheld mobile device
Vehicle safety
Infrastructure

Post-crash care

Percentage of distance driven over roads with a safety rating above an agreed threshold
Time elapsed in minutes and seconds between the emergency call following a collision resulting in

personal injury and the arrival at the scene of the collision of the emergency services

Bild 6: Key Performance Indikatoren und ihre Definition im EU-Projekt Baseline (Quelle: https://base-

line.vias.be/en/about-the-project/)
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Nach der endgultigen Auswahl werden entspre-
chende Vorschlage fir die Definition der Leistungs-
kennwerte unterbreitet.

3.3 Definition moglicher
Erhebungsmethoden

Nach Festlegung relevanter Leistungskennwerte
soll die jeweils adaquate Erhebungsmethodik insbe-
sondere zur Beleuchtung des Dunkelfeldes unter-
sucht und ausgewahlt werden.

Aus dem letzten Kapitel sind daflr folgende wich-
tige Kennwerte identifiziert worden.

Fir das Hellfeld:
- Unfallauswertungen,
- Fahreignungsregister,
- Strafverfolgungsstatistik und
- Statistik der Fahreignungsbegutachtung.

Neben der Auswertung der vorhandenen Statistiken
und Datenbanken sind fur die Ermittlung von Kenn-
werten aus dem Dunkelfeld und zur Betrachtung der
Dunkelziffer u.a. folgende Quellen relevant.

Fir das Dunkelfeld:
- BASt-Abstandsdaten,
- Periodische Verhaltensbeobachtungen:

o Gurtanlegequoten und Helmtrage-
verhalten (FE 83.0040/2019),

o Smartphone-Nutzung durch Pkw-
Fahrer, Radfahrer und FuRganger
(FE 82.0749/2020) und

o Alkoholnutzung bzw. Bildung eines
KPI (FE 82.0758/2021).

Hinsichtlich der Betrachtung des Nutzungsverhal-
tens, welches hinsichtlich einer Auswertung noch
nicht erhoben wird, bieten sich grundsatzlich Erhe-
bungsmethoden an, welche in Kapitel 2.1 bereits
beschrieben worden sind.

Bei der Einschatzung der Eignung wurde insbeson-
dere auf die Praktikabilitdt und den Erhebungsauf-
wand sowie die Aussagekraft der Daten Wert ge-
legt. Auch Reliabilitat, Validitat und Objektivitat der
Erhebungsmethoden wurden bei der Einschatzung
berucksichtigt.

Eine finale Festlegung auf adaquate Kennwerte er-
folgt in Kapitel 9.
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3.4 Verfahren der
Kriminalistik/Kriminologie und
Ubertragungsmoglichkeit

Die Kriminologie, Kriminalistik und Verkehrssicher-
heitsarbeit bedienen sich zur Analyse des Hell- und
Dunkelfeldes aus dem Methodenportfolio der Natur-
und Sozialwissenschaften. Gangige Methoden der
Dunkelfeldforschung in diesen Bereichen sind Be-
fragungen, Beobachtungen und Experimente sowie
Datenabgleiche zwischen polizeilich erfassten Fall-
zahlen (Polizeiliche Kriminalstatik bzw. Verkehrsun-
fallstatistik) und denen von Versicherern und dem
Gesundheitswesen (Krankenhdusern, TraumaRe-
gister). Seit vielen Jahrzehnten gibt es methodisch
groBe Uberschneidungsbereiche bei der Dunkel-
feldanalyse von Straftaten im und auRerhalb des
StralBenverkehrs. Im Folgenden werden ausge-
wahlte Methoden der Dunkelfeldforschung vorge-
stellt, deren Ergebnisse handlungsleitend fur die
praventive und repressive MalRnahmengestaltung
der praktischen Kriminalitdtsbekampfung und Ver-
kehrssicherheitsarbeit sind. Hintergrund ist hierbei,
dass die polizeilich registrierten Straftaten nur einen
Teil der tatsachlich verubten Straftaten beschrei-
ben. Die GroRRe des Dunkelfeldes hangt bspw. von
den Kontrollaktivitdten der Polizei (z. B. Rauschgift-
delikte) oder vom Anzeigeverhalten des Opfers
(z. B. hausliche Gewalt vs. Kfz-Diebstahl) ab. Um
hier - in Abhangigkeit vom jeweilig betrachteten Ver-
stofl — das tatsachliche Ausmal der Straftaten zu
erhellen, Veranderungen in Art und Umfang zu er-
fassen, werden in erganzenden Studien Hellfeldda-
ten erhoben. Vergleichbar verhalt es sich bei der
Hell- bzw. Dunkelfeldanalyse der Delikte und Ver-
st6Re im StralRenverkehr. Es liegen zahlreiche Er-
fahrungen zu den verschiedenen Spektren des
Dunkelfelds, der Zielsetzung der Erhebung und da-
mit verbunden der unterschiedlichen methodischen
Zugange sowie der Probleme der Erhebungstechni-
ken im Rahmen der Dunkelfeldforschung vor.

Befragungen: Es werden verschiedene Formen
der Befragungen angewendet, die sich bspw. in Art
und GroRe der befragten Gruppe und im direkten
bzw. indirekten Zugang zum Untersuchungsgegen-
stand unterscheiden:

e reprasentative Befragungen zur Identifika-
tion potenzieller Opfer von Straftaten (sog.
Opferbefragungen),

e Befragungen von (Intensiv-)Straftater*in-
nen (Taterbefragungen),

e Vignettenbefragungen (z. B. zu sehr sen-
siblen VerstoRbereichen wie Extremismus),

e Expertenbefragungen (z. B. Gewaltstrafta-
ten).



Bei der Dunkelfeld-Befragung zufallig ausgewahlter
Personen wird entweder (sofern vorhanden) auf
ihre Erfahrungen als Opfer oder als Tater*innen von
Straftaten oder auf ihren Einstellungen zu bestimm-
ten Straftaten gezielt. Im Idealfall werden einer re-
prasentativen Gruppe standardisierte Fragebogen
vorgelegt oder strukturierte Interviews durchgefiihrt,
in denen bspw. Opfererlebnisse, Anzeigeverhalten,
das subjektive Sicherheitsempfinden sowie Einstel-
lungen zu den Strafverfolgungsbehoérden abgefragt
werden:

o seit 1998 werden regelmalige reprasenta-
tive Befragungen von Schiilerinnen und
Schilern der (vornehmlich) neunten Jahr-
gangsstufe zum abweichenden Verhalten
Jugendlicher durchgefiihrt. Neben der Iden-
tifikation genereller Trends und Entwicklun-
gen werden Themenschwerpunkte bspw.
im Jahr 2000 zum Schule schwanzen und
im Jahr 2005 zum Ausmalf und den Folgen
des problematischen Medienkonsums er-
fasst (Kriminologisches Forschungsinstitut
Niedersachsen e.V.13).

¢ Die Dunkelforschung des BKA reicht in die
1970-er Jahre zuriick. Der Deutsche Vikti-
misierungssurvey 2017 ist die aktuellste
Befragung zu Opfererfahrungen, Anzeige-
verhalten usw. in der 2021 erstmals durch-
gefiihrten Erhebung4.

Die inhaltliche Aufklarung der Dunkelfeldbefragun-
gen ist unbestritten. Allerdings wird die Aussage-
kraft von Opfer- oder Tater*innenbefragungen auf-
grund von Antwortverzerrungen (z. B. wegen sozia-
ler Erwlinschtheit) methodisch kritisch diskutiert.
Dunkelfeldbefragungen werden auch in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit in Deutschland und der EU
eingesetzt (siehe Kapitel 2.1).

Spurenkunde: Auch Modelle der Tatortarbeit kom-
men im Verkehrsbereich zur Anwendung: Ganz all-
gemein wird zwischen heuristischen und systemati-
schen Ansatzen unterschieden. Im systematischen
Ansatz werden alle Spuren an einem Tatort gesam-
melt und analysiert. Vergleichbar dazu ist das Vor-
gehen in der German In-Depth Accident Study
(GIDAS), einer der grofiten Unfalldatenerhebungen

13 Fir weiterfiihrende Informationen, siehe
https://kfn.de/forschungsprojekte/schuelerbefragunge

in Deutschland. Ein heuristischer Ansatz ist bspw.
die Analyse nach den 7 W’s:

Wer?
Was?
Wann?
Wo?
Warum?
Wie?
Wozu?

IT-Forensik: Die Sicherung und Auswertung digita-
ler Daten zur Aufklarung von Straftaten nimmt einen
immer wichtigeren Raum in der Deliktsaufklarung
sowie in der Analyse und Vorhersage von Delikten
durch smart data-Ansatze ein. Im gewerblichen Gu-
terverkehr werden zur Nachvollziehbarkeit der
Lenk- und Ruhezeiten im (inzwischen) digitalen
Fahrtenschreiber auch Fahrdaten Uber mehrere
Tage aufgezeichnet (HARTWICH, 2016). Die pro-
fessionelle Sicherung von Fahrzeugdaten, auch aus
nicht-gewerblichen Fahrzeugen wird zunehmend in
der polizeilichen Verkehrsunfallaufnahme veran-
kert. Beispielhaft sind hier die seit 2017 durchge-
fiihrten ProDigi-Projekte!® vom Landesamt fiir Zent-
rale Polizeiliche Dienste (LZPD) NRW zu nennen.

Crime mapping - predictive policing: In der Krimi-
nalitatsbekampfung wird die klassische Auswertung
retrograd erfasster Daten, wie bspw. angezeigte
Straftaten oder das Tater*innen-/Opferaufkommen
zunehmend durch Smart-Data Anséatze zur Vorher-
sage und Pravention von Straftaten erganzt. Die
pradiktive Analytik zur Kriminalitatsbekampfung
wird unter dem Sammelbegriff “predictive policing”
gefasst und umfasst “any policing strategy or tactic
that develops and uses information and advanced
analysis to inform forward-thinking crime preven-
tion” (UCHIDA, 2009, p. 1). Retrograde Daten Uber
Straftaten, Tater*innen und Opfer werden orts- und
zeitbasiert analysiert. Die pradiktive Analytik (z. B.
hotspot mapping, Risk Terrain Modelling) berechnet
orts- und zeitbasierte Wahrscheinlichkeiten fiir das
Auftreten bestimmter Straftaten aufgrund raumli-
cher, zeitlicher oder anderer Zusammenhange
(bspw. individuelle Faktoren wie Geschlecht und so-
ziobkonomischer Status). Dem Prognosemodell

14 Fiir weiterfiihrende Informationen siehe
https://www.bka.de/DE/AktuelleInformationen/Statisti

n/
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kenLagebilder/ViktimisierungssurveyDunkelfeldforsc
hung/viktimisierungssurveyDunkelfeldforschung _nod
e.html

15 https://polizei.nrw/artikel/fortschritt-prodigi-sichert-
digitale-fahrzeugspuren




werden verschiedene theoretische Annahmen zu-
grunde gelegt, wie bspw.

- routine activity theory,

- Pareto model,

- repeated victimization theory und
- near repeat theory.

Die Analysesoftware PreCops oder SKALA wird in
verschiedenen Bundeslandern seit einigen Jahren
zur Steuerung der praventiven und repressiven
MaRnahmen zur Kriminalitatsbekdmpfung einge-
setzt. Der Hauptkritikpunkt an Ansatzen zum predic-
tive policing ist die Wirkungsevaluation, welche als
Effizienzparameter nicht die ,Anzahl verhinderter
Straftaten” ermdglicht. Die wissenschaftliche Befas-
sung mit einer reliablen und inhaltsvaliden Wirk-
samkeitsevaluation ist dringend erforderlich und
kann zukilnftig Uber die Akzeptanz von Entschei-
denden und Anwendenden ausschlaggebend sein.
Dass sich durch Smart-Data Ansatze Straftaten,
aber auch Verkehrsunfalle und die Nichtbeachtung
von Verkehrsregeln mit einer gewissen Wabhr-
scheinlichkeit vorhersagen lassen, ist bspw. mit
Blick auf die Versicherungs-, Finanz- und Wetter-
branche nicht weiter verwunderlich. So passieren
auch Verkehrsunfalle nicht einfach zufallig, sondern
werden haufig durch das Aufdecken haufig multifa-
ktorieller Zusammenhange vorhersagbar. Die An-
nahme, dass auch viele Verkehrsunfalle oder die
Nicht-Beachtung von Verkehrsregeln (siehe Kapi-
tel 2.1) einem (mehr oder weniger) vorhersagbaren
Muster folgen, bildet die theoretische und methodi-
sche Schnittmenge zwischen der Vorhersage von
Straftaten und der Nichtbefolgung von Verkehrsre-
geln. Die Ubertragbarkeit von predictive policing der
Kriminalitatsbekampfung auf die Verkehrssicherheit
wurde in den USA in dem Projekt Data-Driven Ap-
proaches to Crime and Traffic Safety (kurz:
DDACTS)'6 erfolgreich umgesetzt. Fiir Deutsch-
land wurde kirzlich die vom BMDV mFund gefor-
derte Machbarkeitsstudie Pradiktive Analytik zur
Verbesserung der Sicherheit im Stralenverkehr
PreASiSt abgeschlossen (z. B. GRALER et al.,
2020; SIEVENECK & SUTTER, 2021).

16 Zum Beispiel
https://www.iadlest.org/training/ddacts/training
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4 Methodik fiir die Konstruktion
eines SPI zur Nichtbefolgung
von Regeln

41 Bewertung vorhandener
Datenquellen

Insbesondere im Hinblick auf die Erfassung des
Dunkelfeldes im Zusammenhang mit Regelversto-
Ren sind Daten aus Verhaltensbeobachtungen und
Befragungen von Verkehrsteilnehmenden am bes-
ten geeignet. Voraussetzung ist allerdings, dass
diese Erhebungen einen anndhernd ,reprasentati-
ven“ Querschnitt des Verkehrsgeschehens bzw. der
Pkw fahrenden Bevdlkerung abbilden oder zumin-
dest - im Sinne eines Panels - mit konstanten Erhe-
bungseinheiten (z. B. Beobachtungsorte und -zei-
ten) operieren. Nur dann sind die Ergebnisse zur
Regelbefolgung bzw. -Ubertretung Uber verschie-
dene Erhebungswellen hinweg vergleichbar, was
eine essenzielle Voraussetzung fiir einen konsis-
tenten SPI zu diesem Thema darstellt.

Daten aus amtlichen Registern wie dem Fahreig-
nungsregister sind demgegeniber nur einge-
schrankt nutzbar, weil die jahrliche Absolutzahl der
mitgeteilten Verstole entscheidend von der jeweili-
gen Art und Haufigkeit von Kontrollen abhangt.
Problematisch ist dabei weniger der Zusammen-
hang an sich als vielmehr die Tatsache, dass Art
und Haufigkeit von Kontrollen (mutmaflich) von
Jahr zu Jahr variieren. Damit kann nicht unterschie-
den werden, ob eine Veranderung in der Zahl der
VerstolRe auf eine veranderte Regelbefolgung oder
auf etwaige Anderungen der (polizeilichen und kom-
munalen) Uberwachungstatigkeit zuriickzufiihren
ist (&hnliches gilt auch fur die Daten der MPU-Sta-
tistik).

Allerdings kdnnen FAER-Daten trotz fehlender Ex-
positionsdaten (hier: deliktspezifische Kontrollinten-
sitaten) moglicherweise doch fir einen SPI nutzbar
gemacht werden, indem statt der absoluten De-
likthaufigkeiten Anteilswerte herangezogen werden
(vgl. auch HILLEBRANDT, 2013). Dabei werden die
Mitteilungen im FAER zu einem Delikt nach Delikt-
schwere (gemessen an der Sanktionshéhe) aufge-
gliedert. Als Leistungskennwert flir einen bestimm-
ten Deliktbereich kénnte dann z. B. der Anteil be-
sonders schwerer VerstoRe herangezogen werden.
Beispiele hierflir waren der Anteil Fahrverbote we-
gen Ubertretung des Tempolimits an allen buBgeld-
bewehrten GeschwindigkeitsverstéRen oder der
Anteil Rotlichtverstofie mit mehr als 1 Sekunde
Dauer an allen RotlichtverstéRen. Bei diesem An-
satz spielt die Gesamtzahl der mitgeteilten Delikte
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keine Rolle, allerdings ist auch hier eine gewisse
Abhangigkeit von der Kontrolltatigkeit nicht vollig
auszuschlieRen. Dies ware beispielsweise dann der
Fall, wenn sich die Polizei in einer Periode mehr als
Ublich auf die Kontrolle von Situationen mit erfah-
rungsgemall hoher Delikischwere konzentriert
(z. B. bekannte ,Raserstrecken®).

Schlie3lich sei zum FAER nochmals angemerkt,
dass VerstoRe im Verwarnungsgeldbereich nicht
enthalten sind und eine Selektion nach Art der Ver-
kehrsbeteiligung aus technischen Griinden nicht
moglich ist. Letzteres ist insofern problematisch,
weil der zu konstruierende SPI schwerpunktmafig
auf den Pkw-Verkehr abzielen soll. Andererseits
dirfte der bei Heranziehung aller Daten zu erwar-
tende Fehler eher gering sein, weil weit tber 80 %
der Kfz-Fahrleistung auf Pkw entfallt.

Die Daten der amtlichen StralRenverkehrsunfallsta-
tistik (insbesondere Unfallursachen) sind ebenfalls
nur bedingt geeignet, weil die grol3e Masse der Ver-
st6Re folgenlos bleibt und die Verteilung der Unfall-
ursachen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht ,repra-
sentativ® hinsichtlich der Gesamtheit aller Delikte
ist. Hinzu kommt, dass die Ursachen bei der routi-
nemafigen Unfallaufnahme durch die Polizei nicht
immer zweifelsfrei zu ermitteln sind und der Polizei
gar nicht alle Stralenverkehrsunfalle zur Kenntnis
gelangen (Unfalldunkelziffer). SchlieRlich sind die
Unfallursachen vergleichsweise wenig differenziert
(bis 2020 wurde z. B. die Nutzung elektronischer
Geréte beim Fahren (,Ablenkung®) nicht separat er-
fasst) und es werden bei Unféallen nicht alle damit
verbundenen VerstéRe dokumentiert (z. B. das
Nichtanlegen von Gurten). Nutzbar ist die Unfallsta-
tistik bei Delikten, die nur im Zusammenhang mit
Unfallen vorkommen kénnen (Unfallflucht).

4.2 Auswahl der Leistungskennwerte

Beziglich der Frage, welche und wie viele Verstolie
bzw. Leistungskennwerte als ,Bausteine” des SPI
zur Nichtbefolgung von Regeln herangezogen wer-
den, stehen zwei Kriterien im Vordergrund. Zum ei-
nen sollten es VerstdRe sein, fur welche die dauer-
hafte Verfugbarkeit konsistenter Daten aus aktueller
Sicht gewahrleistet ist. Insbesondere sollten zum
anderen solche Delikte und VerstéRe Eingang in
den SPI finden, die von besonderer Relevanz fur die
Verkehrssicherheit sind, die also fiir viele (schwere)
Unfalle und damit hohe Unfallkosten ursé&chlich
sind.

Hierzu zahlen in erster Linie die Faktoren

e ,Uberhdhte bzw. nicht angepasste Ge-
schwindigkeit® und
e Fahren unter Alkoholeinfluss®.



Etwa ein Viertel aller Fehlverhaltensweisen von
Pkw-Fahrenden bei Unfallen mit Getoteten bezieht
sich auf Geschwindigkeitsverstof3e. Der Anteil der
Unfalle mit Getoteten an allen Unféallen mit Perso-
nenschaden (Pkw-Fahrende) ist bei der Unfallursa-
che Geschwindigkeit mehr als doppelt so hoch wie
Uber alle Fehlverhaltensweisen. Beim Alkoholein-
fluss ist dieser Anteil immerhin noch etwa 1,5 Mal
so hoch (DESTATIS, 2022, Tab. 6.1, S. 277 ff).

Weitere wichtige Faktoren sind

e Nichttragen des Gurts und fehlende Nut-
zung von Kinderrlckhalteeinrichtungen so-
wie

e Ablenkung (insbesondere durch Nutzung
mobiler Endgerate).

Nach Ergebnissen der UDV kénnen pro Jahr rund
200 Getodtete und etwa 1.500 Schwerverletzte ver-
mieden werden, wenn alle Pkw-Insassen zu jeder
Zeit korrekt angegurtet waren (UDV 2018, S. 4).
Laut WHO flhrt die (korrekte) Nutzung von Helmen
zu einer Verminderung des Risikos tddlicher Verlet-
zungen um 42 % bzw. 69 % im Hinblick auf das Ri-
siko von Kopfverletzungen. Dort wird auch berich-
tet, dass Fahrer*innen, die wahrend der Fahrt ein
Mobiltelefon benutzen, ein im Vergleich zu Nicht-
Nutzenden 4 Mal héheres Unfallbeteiligungsrisiko
haben (WHO, 2021).

Alle bisher genannten Leistungskennwerte haben
einen unmittelbaren Bezug zum EU-Projekt ,Base-
line“, wo die genannten Faktoren (und weitere) je-
weils einen eigenen ,Key Performance Indikator*
abbilden (siehe oben, Kapitel 3.2).

Es erscheint naheliegend, dass der zu konstruie-
rende SPI zum Thema Regelubertretung vorrangig
auf VerstoRe gerichtet sein sollte, die auf eine man-
gelnde Fahreignung bzw. auf intentionale Regelver-
stoRe hindeuten. Es wird daher vorgeschlagen,
Ubertretungen im Bereich

e Fahren ohne Fahrerlaubnis und
e Unfallflucht

als weitere Bestandteile des SPI aufzunehmen.
Darlber hinaus konnten

¢ RotlichtverstoRRe

einen weiteren Leistungskennwert darstellen, da
diese im Vergleich zu den (relativ vielen) anderen
Vorfahrtsverstofien mutmallich haufiger absichtlich
begangen werden.

Als weitere Kennwerte kommen noch die Verstofie

e Sicherheitsabstand und
e andere berauschende Mittel
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in Betracht. Abstandsverstof3e sind oft mit aggressi-
vem Verhalten verbunden, das Fahren unter Dro-
gen-, Medikamenteneinfluss fiihrt Gberproportional
haufig zu schweren Unfallen.

4.3 Mogliche Datengrundlagen fiir
die Messung der
Leistungskennwerte

Vorschlage zur Messung, zu den Datenquellen und
zur Definition der im vorangegangenen Abschnitt
genannten Einzelindikatoren bzw. Kennwerte sind
in Tab. 3 zusammengestellt.
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Bei den Verstofien Gurt- und Smartphone-Nutzung
sowie Alkohol soll nach Mdéglichkeit auf die Ergeb-
nisse vorhandener Erhebungen der BASt zuriickge-
griffen werden, weil dabei auch das Dunkelfeld ab-
gedeckt wird.

In der letzten Erhebung zur Gurt- und Helmnut-
zung von 2021 waren 98,8 % aller erwachsenen
Pkw-Insassen angegurtet (Fahrender: 99,2 %, Bei-
fahrender: 98,2 %, Fonds: 96,1 %). 98,7 % der im
Fahrzeug befindlichen Kinder waren korrekt gesi-
chert. Bezlglich der Helmnutzung ergaben sich
Tragequoten von 99,5 % flir die Fahrenden von Mo-
torradern, 99,2 % fur Motorrad-Mitfahrende und
31,7 % fir Radfahrende (KATHMANN et al., 2021).
Im Rahmen dieses Projektes sollen KenngréRen im
Zusammenhang mit dem Pkw im Fokus stehen.

In einer Erhebung zur Smartphone-Nutzung wah-
rend der Fahrt bei Pkw-Fahrenden im Jahr 2019 ka-
men KATHMANN et al. (2020) zu dem Ergebnis,
dass etwa 3 % der Fahrer eine Nebentatigkeit aus-
Ubten, die mit dem Telefon zu tun hatte.

Ein Leistungskennwert zum Thema Alkohol und
Fahren wurde in einem Forschungsprojekt im Auf-
trag der BASt entwickelt (SCHRAUTH & FUNK,
2022). Wahrend es sich bei den zwei eben ange-
sprochenen Erhebungen um Beobachtungen im
flieRenden Verkehr handelt, wird der Kennwert ,Al-
kohol“ - wie im internationalen Projekt ESRA (siehe
Kapitel 2) - aus einer Befragung von Verkehrsteil-
nehmenden abgeleitet. Anders als bei ESRA bildet
der resultierende Kennwert eine Punktpravalenz ab,
da auf eine zufallig ausgewahlte Pkw-Fahrt in den
letzten sieben Tagen abgehoben wird. 0,3 % der
Personen in dieser Gruppe hatten dabei Alkohol ge-
trunken und lagen nach eigener Einschatzung tber
dem gesetzlich zulassigen Grenzwert.

Uber die Auswertung der Daten aus dem Verkehrs-
monitoring lassen sich Ergebnisse zur Einhaltung
der zulassigen Geschwindigkeit gewinnen, da fir
jedes Fahrzeug sowohl die aktuell gefahrene Ge-
schwindigkeit als auch das auf dem jeweiligen Ab-
schnitt gultige Tempolimit erfasst wird (fir Details
siehe unten, Kapitel 6.1). Diese Daten schlieRen
ebenfalls das Dunkelfeld mit ein.

Der Leistungskennwert zur Unfallflucht kann un-
mittelbar aus der amtlichen Stra3enverkehrsunfall-
statistik abgeleitet werden. 2021 waren von 283.352

17 Werden Unfalle mit Personen- und schwerem Sach-
schaden (Unfallkategorien 1 bis 4) betrachtet, so liegt
der Anteil der Unfallfliichtigen mit rund 6 % etwas ho-
her.
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an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Pkw-
Fahrenden 14.335 (5,1 %) unfallfliichtig?” (DESTA-
TIS 2022, S. 120).

Fur die Kennwerte zum Fahren ohne Fahrerlaub-
nis und zu RotlichtverstoRen sollen die Daten des
Fahreignungsregisters benutzt werden'®, indem,
wie oben beschrieben, schwere VerstoRRe ins Ver-
haltnis zu allen Verstof3en bei einem Delikt gesetzt
werden. Im Bereich Rotlichtverstofe kann das Ver-
haltnis von Verstolen mit mehr als 1 Sekunde
Dauer und allen Verstolien benutzt werden.

Beim Fahren ohne Fahrerlaubnis handelt es sich
um einen Straftatbestand. Hier lautet ein denkbarer
Kennwert ,Anteil Fahren ohne Fahrerlaubnis an der
Summe aus Fahren ohne Fahrerlaubnis und Fahren
trotz Fahrverbot bzw. trotz Inverwahrungnahme, Si-
cherstellung oder Beschlagnahmung des Fuhrer-
scheins®.

FAER-Daten kénnen auch fiir die Kennwertbildung
in den Bereichen ,andere berauschende Mittel*
und ,Sicherheitsabstand“ herangezogen werden.
Mégliche Kennwerte sind hier der Anteil Straftaten
an der Summe aus Straftaten und Ordnungswidrig-
keiten (andere berauschende Mittel) bzw. der Anteil
Abstandsverstofle mit Fahrverbot an allen Ab-
standsverstoRen. Die Abgrenzung erfolgt jeweils
anhand der Tatbestandsnummern aus dem Bun-
deseinheitlichen Tatbestandskatalog. Details zur
Aufbereitung der FAER-Daten sind in Kapitel 6.4
zusammengestellt.

FAER-Auswertungen fir die vier genannten Ver-
stoRe liegen jeweils flr die Jahre 2015 bis 2020 vor,
um die Entwicklung der Zeitreihe in der Vergangen-
heit priifen zu kénnen. Fir den genannten Zeitraum
wurden zudem FAER-Auswertungen fir Geschwin-
digkeits- und AlkoholverstéRRe vorgenommen.

Die Ergebnisse zu den einzelnen Kennwerten fin-
den sich in Kapitel 7.

4.4 Entwicklung eines Gesamt-SPI

Eine VerknUpfung der Einzelindikatoren bzw. Kenn-
werte zu einem Gesamt-SPI kann

- additiv oder

- multiplikativ

18 Die im Rahmen des vorliegenden Projekts durchge-
fihrten Erhebungen u.a. zu Rotlicht und Abstand auf
Autobahnen (siehe Kapitel 6.2) haben pilothaften
Charakter und werden daher nicht zur Indikatorbil-
dung herangezogen.



erfolgen. Zudem kénnen die Einzelindikatoren bzw.
Kennwerte

- ungewichtet oder
- gewichtet

in eine funktionale Form des Zusammenhangs ge-
bracht werden.

Fir die Verknipfung der Einzelindikatoren bzw. ein-
zelnen Kennwerte zu einem Gesamt-SPI sollten alle
Einzelwerte zudem auf einer einheitlichen Skala ge-
messen werden (z. B. Prozentwert). Selbstver-
standlich miussen alle Kennwerte dieselbe Polung
aufweisen (je hoher der Skalenwert, desto hoher
z. B. der Anteil der Ubertretungen). Wegen der Ver-
wendung des FAER (Anteil ,schwerer” VerstoRRe an
allen VerstoRRen) ist wohl nur die genannte Polung
moglich. Daraus ergibt sich konzeptionell eine an-
dere Interpretationsweise als bei den bereits darge-
stellten SPI der Europaischen Kommission (exemp-
larisch s. Baseline), wo ein hoher Wert mit einer ho-
hen Sicherheitsleistung einhergeht. Die unter-
schiedlichen Datenebenen der Kennwerte bzw. Ein-
zelindikatoren (Mitteilungen, Unfallbeteiligte, Fahr-
zeugfahrten) erschweren allerdings die Aggregation
zu einem Gesamt-SPI.

Im Falle eines gewichteten SPI wird der Anteil des
i-ten Leistungskennwerts SPIli von allen N als rele-
vant eingestuften Leistungskennwerten Gber die je-
weiligen Attributgewichte Bi modelliert:

SPlgesamt = Z Bi*SPI;i (i=1,...,N)
=B1*SPli+ ... + BN*SPIN.

Die Attribute werden also gewichtet aufsummiert.
Dabei konnen die Attributgewichte Bi auf unter-
schiedliche Art und Weise bestimmt werden (KRO-
MREY 2009, S. 231ff):
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- willklrlich bzw. bewusst

- unter Ruckgriff auf Expertenurteile oder eigene
Expertise

- unter Rlckgriff auf vorhandene Erkenntnisse
aus (anderen) Studien

- unter Ruckgriff auf vorhandene Daten (z. B. Un-
falldaten wie Unfallhdufigkeit, -folgen, -kosten),
die Aussagen Uber die Relevanz der Leistungs-
kennwerte ermdglichen

- unter Benutzung statistischer Modelle (Fakto-
renanalyse, Regressionsanalyse).

Eine Moglichkeit zur Ableitung der Gewichtungsfak-
toren ware die Betrachtung der verstof3spezifischen
Unfallhaufigkeit bzw. -schwere. Die Benutzung der
Unfallstatistik als Gewichtungsbasis (DESTATIS,
Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle jahrlich)
bringt jedoch einige Schwierigkeiten mit sich. So
missen z. B. verschiedene Tabellen aus der Unfall-
statistik herangezogen werden, was die Vergleich-
barkeit und damit die Ableitung von Gewichten er-
schwert. Hinzu kommt, dass dabei unterschiedliche
Datenebenen angesprochen werden:

e Geschwindigkeit, Alkohol, Smartphone-
Nutzung, Rotlicht, Abstand und andere be-
rauschende Mittel: Haufigkeit der Unfallur-
sachen (DESTATIS: Tab. 6.1 fiir Pkw-Fah-
rende [Tab. 6.8 fur alle Fahrenden])

e Unfallflucht: Anzahl unfallfliichtiger Beteilig-
ter (Tab. 3.2)

e Fahren ohne Fahrerlaubnis: Anzahl Betei-
ligte ohne erforderliche Fahrerlaubnis
(Tab. 3.14)

Eine Ubersicht zu verstoRspezifischen Daten der
amtlichen Unfallstatistik liefert Tab. 4.



Tab. 4: VerstoRRspezifische Ergebnisse der amtlichen StraRenverkehrsunfallstatistik 2021 (Quelle: DESTATIS 2022)

VerstoR Quelle Gegenstand Anteil
DESTATIS Anzahl
Rotlicht Anteil Fehlverhalten ,Nicht-Beachtung der 21 %
Verkehrsregelung durch Polizeibeamt*innen oder
Lichtzeichen® bei Pkw-Fahrenden an allen n=4.042
Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden bei Unfallen mit
Personenschaden (insgesamt 190.972)
Geschwindig- Anteil Fehlverhalten ,Geschwindigkeit (nicht 11,5 %
keit angepasste Geschwindigkeit und Ubertretung des
Tempolimits)“ bei Pkw-Fahrenden an allen n=21.947
Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden bei Unfallen mit
Personenschaden
Alkohol Tab. 6.1 Anteil Fehlverhalten ,Alkoholeinfluss” bei Pkw- 3,3 %
(Fehlverhalten) | Fahrenden an allen Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden
bei Unfallen mit Personenschaden n=6.362
andere Anteil Fehlverhalten ,Einfluss anderer berauschender 0,8 %
berauschen- Mittel“ bei Pkw-Fahrenden an allen Fehlverhalten von
de Mittel Pkw-Fahrenden bei Unfallen mit Personenschaden n=1.533
Abstand Anteil Fehlverhalten ,Abstand“ bei Pkw-Fahrenden an 14,8 %
allen Fehlverhalten von Pkw-Fahrenden bei Unfallen
mit Personenschaden n=28.263
Smartphone- Anteil Fehlverhalten ,Nutzung elektronischer Gerate* 0,28 %
Nutzung bei Pkw-Fahrenden an allen Fehlverhalten von Pkw-
Fahrenden bei Unfallen mit Personenschaden n=536
Fahren ohne Tab. 3.14 Anteil Pkw-Fahrender ohne erforderliche Fahrerlaubnis 1,9 %
Fahrerlaubnis (Beteiligte) an allen an Unfallen mit Personenschaden beteiligten
Pkw-Fahrenden (insgesamt 283.352) n=5.307
Unfallflucht Tab. 3.2 Anteil unfallflichtiger Pkw-Fahrender an allen an 51%
(Beteiligte) Unféallen mit Personenschaden beteiligten Pkw-
Fahrenden n=14.335
Gurtnutzung nicht Gegenstand der amtlichen Strallenverkehrsunfallstatistik

Eine weitere Herausforderung bei der Verwendung
von Unfalldaten fiir Zwecke der Gewichtung besteht
darin, dass Gurtnutzung nicht Bestandteil der Un-
fallstatistik ist. Diese wird bei Unféllen nicht erfasst
und stellt natlrlich auch keine Unfallursache dar
(dies gilt z. B. auch fir die Helmnutzung bei Zwei-
rad-Nutzenden). Darliber hinaus ware beim Verstol
Unfallflucht die Unfallstatistik gleichzeitig Daten-
quelle und Gewichtungsbasis.

Bei der Verwendung der Daten aus Tab. 4 ist
schlie3lich noch zu bedenken, dass haufig mehrere
Arten von Fehlverhalten bei Unfallen erfasst werden
und noch entsprechende Normierungen der darge-
stellten Prozentwerte auf eine Summe von 100 %
vorgenommen werden muissen, um diese als Attri-
butgewichte verwenden zu kénnen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Ableitung von Gewich-
tungsfaktoren besteht darin, Expertenurteile zur
Verkehrssicherheitsrelevanz der einzelnen Regel-
Ubertretungen heranzuziehen.
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In der im Rahmen des vorliegenden Projekts durch-
gefihrten Onlinebefragung bei verschiedenen Poli-
zeidienststellen (fur Details siehe unten, Kapitel 6.3)
wurden solche Einschatzungen erhoben. Allerdings
erscheint die Datenbasis mit 37 vollstandigen Inter-
views als zu gering, um daraus Gewichtungsfakto-
ren fir den Gesamt-SPI extrahieren zu kénnen.

Daruber hinaus wurden die Teilnehmenden am
zweiten Workshop gebeten, eine Einstufung der
Wichtigkeit der Leistungskennwerte fir die Bildung
eines Gesamtindikators zum Thema Nichtbefol-
gung von Regeln vorzunehmen. Aus diesen Exper-
teneinschatzungen (s. Kapitel 8) waren zwar be-
stimmte Tendenzen erkennbar, welche Leistungs-
kennwerte bzw. VerstoRarten ein hdheres Gewicht
haben sollten, aber der Umfang von n=10 Einschat-
zungen bietet trotz der breit gefacherten Zusam-
mensetzung der befragten Expert*innen unter sta-
tistischen Gesichtspunkten ebenfalls keine ausrei-
chend fundierte Grundlage fir eine Gewichtung.




Als Fazit aus diesen Uberlegungen lasst sich fest-
halten, dass es derzeit keine geeignete bzw. belast-
bare Datenquelle fir die Berechnung von Gewich-
tungsfaktoren gibt, weshalb der Gesamt-SPI ohne
Gewichtung der Leistungskennwerte ermittelt wer-
den soll. Sollte es in Zukunft eine geeignete Ge-
wichtungsbasis geben, ist es jederzeit mdglich, im
Nachhinein eine Gewichtung vorzunehmen und den
ungewichteten SPI durch den gewichteten zu erset-
zen.
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5 Erster Expertenworkshop

In einem ersten Expertenworkshop wurden ausge-
wiesenen Expert*innen die in den vorangestellten
Kapiteln berichteten Ergebnisse zu den theoreti-
schen Grundlagen, Methodiken sowie Datenquel-
len/Statistiken zur Regelliberschreitung im Strallen-
verkehr vorgestellt und diskutiert.

Der Workshop wurde am 08.02.2022 mit 23 Vertre-
ter*innen von Behoérden, Forschungseinrichtungen,
Polizeidienststellen und Ingenieurbiiros durchge-
fuhrt. Die inhaltliche Struktur des Workshops orien-
tierte sich an folgenden Leitfragen:

¢ Inwelcher Weise sind die vorhandenen Da-
tengrundlagen und Statistiken geeignet, in
den SPI einzuflieken?

o Welche Faktoren sollen zur Bildung des
SPI eingebunden werden?

e Wie sollen die Faktoren gewichtet werden?
Welchen Zeitbezug soll der SPI abbilden?
Soll der SPI den Grad der Befolgung oder
den Grad der Nichtbefolgung anzeigen?

Um auf die Diskussion dieser Leitfragen einzustim-
men, erfolgte eine Prasentation der bisherigen Pro-
jektergebnisse (siehe vorherige Kapitel) sowie drei
Impulsvortrage von Gastrednern zu den Bereichen
Verkehrspsychologie (Mensch-Maschine Interak-
tion), Kriminalistik (Dunkelfeldforschung) und Még-
lichkeiten und Grenzen der Verwendung von Regis-
terdaten. Daran schloss sich die Diskussion mit den
Expert*innen an. Es wurde bewusst ein exploratives
Vorgehen (halb-standardisiert mit offen formulierten
Leitfragen, s.0.) gewahlt, so dass sich die Expert*in-
nen uneingeschrankt-explorierend dem Diskussi-
onsthema widmen konnten.

Die Diskussionsbeitrage werden nachfolgend auf-
gefiihrt. Zur qualitativen Inhaltsanalyse der Diskus-
sionsbeitréage erfolgte eine induktive Kategorienbil-
dung (fett), denen die Diskussionsbeitrdge zugeord-
net wurden.

A.1 Datengeleitete Anndherung: Verfiigbare Da-
tenquellen und Statistiken zur Einbindung in
den SPI Nichtbefolgung von Regeln
Fahreignungsregister (FAER):

e Verzerrungen im FAER durch Tilgungsfris-
ten und Verzugszeiten

e Eintragungen im FAER unterliegen der ,Er-
heblichkeitsschwelle*

o Punktetater” — Punkteschwelle und Art der
Punktedelikte als mdglicher Indikator fur
Bedenken gegen die charakterliche Eig-
nung gem. § 4 StVG. Im Zusammenhang
mit Eignungsmangeln wird zusatzlich auf
§11 FeV hingewiesen.
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A.2 Datengeleitete Annaherung: Datenquellen
und Statistiken, die fiir eine Einbindung in den
SPI Nichtbefolgung von Regeln verfiigbar ge-
macht werden sollten

Polizeiliche Kriminalstatistik (PKS): Im Zusammen-
hang mit schwerwiegenden - besonders sicher-
heitsgefdhrdenden Straftaten, wie bspw. illegalen
Kfz-Rennen nach §315d StGB, wurde diskutiert,
dass Straftaten im Verkehrsbereich unbedingt aus-
gewertet und in den SPI aufgenommen werden soll-
ten. Allerdings sind sie derzeit nur als Eingangssta-
tistik bei den Landerpolizeien verfugbar und nicht
als Ausgangsstatistik in der PKS enthalten. Es
wurde dafur pladiert, die Verkehrsstraftaten wieder
in der PKS auszuwerten — auch um deren Wertig-
keit als Straftat zu verdeutlichen.

Bundesweite Verflugbarkeit bzw. Verfigbarma-
chung von behdrdlichen Daten zur Kontrollintensitat
bzw. VerstoRe/VerstoRquote: Es wurde darauf hin-
gewiesen, dass ein Mal fir die Kontrollintensitat
wichtig ware. Von polizeilicher Seite wurden als
mogliche Parameter fir die Kontrollintensitat die
~Kontrolldichte* und die ,,Anzahl der Verstole“ ge-
nannt. Beide Parameter wurden von den Expert*in-
nen als nur bedingt geeignet fir den SPI bewertet.
Einerseits weil die behordliche Strategie in der
Strafverfolgung von sicherheitsgefahrdendem Ver-
kehrsverhalten nicht adaquat durch ,reine“ Leis-
tungsmale wie Personal- oder Zeitansatz abbildbar
ist. Andererseits wurden auch Aspekte der einheitli-
chen und automatisierten Datenubertragung sowie
die Datenhoheit als mdgliche Hlurden bei der zent-
ralen Erfassung eines Males fir die Kontrollinten-
sitat benannt.

Fahrzeugdaten:

e Tracking der Lenkbewegungen des Fah-
renden aus modernen Fahrzeugen?

e Es wird darauf hingewiesen, dass auch
neue Datenquellen genutzt werden kénnen.
Hierzu gehdren beispielsweise Daten, die
am CAN-BUS des Pkw abgegriffen werden
kénnen oder die Daten aus den Telematik-
Tarifen der Versicherungen. Hierbei wird
die Hohe der Kfz-Versicherungspramie
nicht mehr nur durch Merkmale des Fahr-
zeugs, der Haltenden oder der Fahrenden
tarifiert, sondern nach dem konkreten Fahr-
verhalten berechnet. Die Fahrzeugmané-
ver werden daher aufgezeichnet.

e Auch der Fahrzeugzustand - beispiels-
weise ermittelt bei Kontrollen — spielt eine
Rolle bei der Ermittlung und Entwicklung
der Verkehrssicherheit.

e Daten zum Fahrzeugbestand (PS, Assis-
tenzsysteme, allg. Zustand, ...) kdnnen
mdglicherweise auch in den SPI einbezo-
gen werden.



Bzgl. “ereignisbezogene Datenaufzeich-
nung” findet sich im Internet: https://eur-
lex.europa.eu/legal-con-
tent/DE/TXT/HTML/?uri=LE-
GISSUM:4434255, VO (EU) 2019/2144 -->
sie tritt am 6. Juli 2022 in Kraft.

Sonstige verfligbare Datenquellen und Statistiken:

Faktoren, die im Verkehr nicht beobachtbar
sind, aber Relevanz fiur die Fahreignung
haben (z. B. Gesundheitszustand), sollten
mit einbezogen werden. Das FAER diirfte
daflr keine geeignete Datenbasis sein.

Befragung von Verkehrsteilnehmenden:

Die Befragungsmethodik ist aus verkehrs-
psychologischer Sicht wichtig, um die In-
nensicht der Menschen zu erfassen. Men-
schen berichten offen Uber ihr Fehlverhal-
ten im StraBenverkehr, z. B. weil schnelles
Fahren als Fahrkompetenz angesehen
wird.

Die Wertigkeit des Fuhrerscheins ist ein
Pradiktor fur auffalliges Verhalten im Stra-
Renverkehr.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Ver-
haltensintention nicht beobachtbar ist.
Hierzu waren Befragungen notwendig.

Im Hinblick auf die Akzeptanz der Regelbe-
folgung ware wichtig die Verkehrsteilneh-
menden zu befragen, was sie unter der Re-
gelbefolgung und Regelverletzung verste-
hen wird eine Geschwindigkeitsbegren-
zung als ,Richtwert* oder absolute Grofie
verstanden und wie sie eine Regelverlet-
zung empfinden.

Befragungen - Kurzskalen entwickeln zur
Bereitschaft unfalltrachtiges nicht regelkon-
formes Verhalten zu zeigen.

B.1 Theoretisch-methodische Annaherung: (In-
haltliche) Operationalisierung der Facetten des
SPI Nichtbefolgung von Regeln

Die folgenden Beitrage der Teilnehmenden bezie-
hen sich auf die Validitdt des Messinstrumentes
SPI, d.h. dass der SPI inhaltlich tatsachlich auch
das misst, was er zu messen vorgibt.
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Das Ziel des SPI muss klar herausgearbei-
tet werden.

Als mdgliches Ziel des SPI wurde vom Kon-
sortium genannt, dass der SPI Nichtbefol-
gung von Regeln die Regelabweichungen,
die eine groRe Relevanz fiir die Verkehrssi-
cherheit haben, erfassen soll. Die Regelab-
weichungen koénnen ein Indikator fir das
Konstrukt ,Fahreignung® sein.

Da das Projekt im Bereich Fahreignung an-
gesiedelt ist und das Ziel ist, einen Indikator
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fur ,Verhalten* zu entwickeln, spielen auch
Faktoren, die einen Einfluss auf ein regel-
konformes Verhalten haben, eine beson-
dere Rolle.

Es wurde diskutiert, ob jede Regellbertre-
tung miteinbezogen werden sollte (,syste-
misches Vorgehen®) oder nur die beson-
ders schwerwiegenden VerstéRe mit emp-
findlichen Strafen betrachtet werden soll-
ten? Hier wurde das ,systemische Vorge-
hen“ als wirkungsvoller angesehen, da im
Strallenverkehr ungleiche Verhaltnisse zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden (Kinder,
Altere) bestehen und die gegenseitige
Ricksichtnahme nicht mehr funktioniert.
Welche Datenquellen und Statistiken ein-
gebunden werden sollten, ist abhangig vom
spateren Einsatz des SPI.

Bei der Uberlegung, welche einzelnen
Kennwerte Eingang in die Berechnung des
SPI finden sollen, sollte nicht nur geschaut
werden, bei welchen Kennwerten die bes-
ten Daten und Datenbanken vorhanden
sind. Hieraus wuirde sich eine Verzerrung
ergeben.

Gibt es einen (wahrnehmbaren, empiri-
schen) Zusammenhang zwischen Ver-
kehrssicherheit/Unfallen und dem SPI-
Wert?

Verstofle gegen Geschwindigkeit, Alkohol
und andere berauschende Mittel bieten
sich aufgrund ihres hohen Zusam-
menhanges zum Verkehrsunfallgeschehen
als KenngrofRen fur den SPI Nichtbefolgung
von Regeln an, ggf. auch illegale KFZ-Ren-
nen (hier fehlt allerdings eine valide Daten-
grundlage).

Einordnung neuer Phdnomene: Auto-Korso
auf Autobahnen bei Hochzeiten, Tuner, Po-
sefr.

Inhaltliche Abgrenzung des SPI Nichtbefolgung von

Regeln von Verkehrssicherheit:

Kennwerte, die eine sichere Verkehrsteil-
nahme vorbereiten (z. B. Schulungen, Ver-
kehrssicherheitstrainings, Fahrzeugzu-
stand); SPI Fahrzeugtechnik.

Schulung und allgemeine Aufklarung spie-
len eine groRRe Rolle bei der Entwicklung
der Verkehrssicherheit. Daher koénnten
diese Aspekte moglicherweise auch in den
SPI mit aufgenommen werden.
MaRnahmen zur Pravention von Verkehrs-
unfallen (VU) (z. B. Wissensvermittlung
zum LKW-Notbremsassistent und dem Ein-
scheren von PKW-Fahrenden auf Autobah-
nen)



e Die Verkehrssicherheit wird malfgeblich
durch das Verhalten der Verkehrsteilneh-
menden bestimmt, beispielsweise durch die
Kompensation von Fehlverhalten. Daher
koénnte die Betrachtung von Verhaltenswei-
sen, die ein sicheres System ausmachen
(z. B. regelkonformes Verhalten + Kompen-
sationsverhalten), sinnvoll sein. In diesem
Zusammenhang sei mdglicherweise auch
grundsatzlich das Thema Verkehrsklima zu
betrachten, welches jedoch vor allem das
subjektive Empfinden und eine Stimmung
abbildet und nicht auf ein Kompensations-
verhalten abzielt.

e Zusammenhang zwischen Tunerszene und
illegalen Kfz-Rennen?

e Befragungen zu Personlichkeitsmerkmalen
(Big Five) zeigen, dass Neurotizismus, Ext-
raversion, Gewissenhaftigkeit und Anpas-
sungsfahigkeit stabile Pradiktoren fir Ver-
kehrsunfalle sind. Es kdonnten Kurzskalen
zu unfallaffinem Verhalten in reprasentati-
ven Befragungen eingesetzt werden.

B.2 Theoretisch-methodische Anndherung: (Me-
thodische) Operationalisierung des SPI Nichtbe-
folgung von Regeln, z. B. Gewichtung, Bezugs-
system, Stichprobe

e  SPI muss methodisch nachvollziehbar sein.

e Gewichtung eines Faktors abhangig von
»Erheblichkeitsschwelle wahlen?

e Bezugssystem/Expositionsklasse herstel-
len (pro 100 TSD Fahrzeuge? Gefahrene
km?); in die Uberlegungen zum SPI sollten
auch weitere Statistiken wie Fahrleistungen
und Lange des Straliennetzes mit einge-
hen.

e Bei der Skala fur den SPI ist zu prifen, ob
diese fir alle VerstoRe gleich gestaltet wird.
Auch die Gewichtung ist in diesem Zusam-
menhang zu klaren.

e Zur Gewichtung bzw. Auswahl von Fakto-
ren kdnnte die ,Wahrnehmbare Rucksichts-
losigkeit* herangezogen werden — einer Ka-
tegorisierung der Eintrdge im FAER durch
das KBA in 4 Kategorien nach Gefahr-
dungsgrad (z. B. ,konkrete Gefdhrdung®
siehe oben, Punkt 2).

o Korrelation zwischen Einflussgréfen ist zu
beachten. So verleitet beispielsweise eine
gut ausgebaute Strafle zum Rasen.

e Es wird angeraten, Verhaltensweisen zu
definieren, die ein sicheres System ausma-
chen. So spielt gerade die Kompensation
eines Fehlverhaltens durch andere Ver-
kehrsteiinehmenden eine grof3e Rolle bei
der Vermeidung von Unfallen.
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e Grundsatzlich spielt der Wert des SPI an
sich nicht die entscheidende Rolle, es geht
vielmehr um die zeitliche Entwicklung bei
wiederholten Erhebungen.

e Validitat des SPI in Abhangigkeit von zeitli-
chen periodischen Einfliissen (vgl. zu Indi-
katoren der Corona-Lageeinschatzung).

e Der Fokus des SPI sollte nicht nur auf dem
Kfz-Verkehr liegen, sondern sollte auch die
Aspekte des Radverkehrs mit betrachten.
Problematisch hierbei ist allerdings, dass
zum Radverkehr keine ausreichenden Ex-
positionsgroften (gemeint sind Radver-
kehrsstarken bis hin zu Radverkehrsleis-
tungen als Bezugsgrofien) vorhanden sind.

o Taterorientierter Ansatz (Mehrfachtater) vs.
verstoRRorientierter Ansatz (hier auf einige
VerstoRRe beschranken, z. B. Geschwindig-
keit mit Zahlgeraten fiur Geschwindigkeits-
niveau und VerstoRquote).

Als Gesamtfazit des Workshops wurden folgende
Empfehlungen abgeleitet:

- Die zahlreichen Fragen und Kommentare der Ex-
pert*innen zeigten, dass eine genaue Definition des
SPI, wie er gemaR Leistungsbeschreibung erarbei-
tet werden soll, besonders wichtig ist, damit der SPI
sich von anderen Parametern und Indikatoren ab-
setzt.

- In zahlreichen Diskussionsbeitrdgen wurde emp-
fohlen, die Geschwindigkeit als einen wesentlichen
Parameter mit in die Berechnung des SPI aufzuneh-
men.

- Eine Integration eines Kennwertes, der die Aktivi-
taten oder Ergebnisse der behordlichen Verkehrs-
Uberwachung oder Verkehrsunfallpravention spie-
gelt, wird als winschenswert erachtet. Dass die be-
hordlichen Aktivitdten der Verkehrstuberwachung
ein wesentlicher Pradiktor fur die Nicht-Einhaltung
von Regeln (und die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit) sind, wird auf EU-Ebene mit der ange-
strebten Entwicklung eines neuen Key Performance
Indicator on Law Enforcement Effort and Results
anerkannt. Fur Deutschland wurde seitens der Ex-
pert*innen aufgezeigt, dass bspw. eine Erhebung
der Kontrollintensitat hier nicht vorgesehen ist (und
manuell aufgrund der Diversitat der unterschiedli-
chen Behdrden manuell nicht durchfuhrbar ist). Die
Quantitat der verfolgten Verstof3e ist hierbei nicht
malfdgeblich, vielmehr kommt es auf die Qualitat der
verfolgten VerstdRRe an. Zu der Entwicklung des EU
KPI Law Enforcement steht das Konsortium in Kon-
takt mit dem ETSC sowie DVR. Die Méglichkeiten
und Grenzen eines Kennwertes zur behdrdlichen
Verkehrsiiberwachung oder Verkehrsunfallpraven-
tion werden mit den behdrdlichen Vertreter*innen
ausfuhrlicher diskutiert (vgl. Kapitel 7.1.4).

- Viele der genannten Kriterien sind fur die Bewer-
tung der Verkehrssicherheit sinnvoll, sind aber nicht




dem Themengebiet ,Nichtbefolgung von Regeln®
zuzuordnen (siehe ,Inhaltliche Abgrenzung vom
SPI Nichtbefolgung von Regeln von Verkehrssi-
cherheit*). Aus diesem Grund werden sie von der
weiteren Betrachtung ausgeschlossen.

- In den SPI sollen in jedem Fall die Faktoren ein-
flieRen, die auch in Baseline zur Anwendung kom-
men (z. B. Geschwindigkeit, Alkohol, Gurtnutzung,
Ablenkung durch Smartphone-Nutzung,). Damit
sind in jedem Fall schon einmal die qualitativ und
quantitativ bedeutsamen Faktoren abgedeckt. Dar-
Uber hinaus soll im weiteren Projektverlauf Gberprift
werden, ob weitere Faktoren (z. B. Vorfahrtsmiss-
achtung, Rotlichtversto3) mit aufgenommen wer-
den kénnen (aufgrund der Erhebungsmethodik) und
wie die Verknlpfung der Parameter untereinander
geregelt werden kann.

- Die Expert*innen empfahlen, sich bei der Auswahl
der Parameter eher auf ihre systemische Wirkung
auf die Regelbefolgung zu konzentrieren, weniger
auf besonders schwerwiegende Einzelphanomene.
- Die Teilnehmenden sahen in ergdnzenden Befra-
gungen zur Akzeptanz der Regelbefolgung bzw. zur
Sanktionseinstellung der Verkehrsteilnehmenden
einen moglichen Mehrwert fir den SPI Nichtbefol-
gung von Regeln.

- Bei der Skala der einzelnen Parameter sei zu Uber-
legen, ob diese immer identisch gewahlt werden
sollte. DarUber hinaus wurde die Empfehlung auf-
genommen, eine Gewichtung der Parameter vorzu-
sehen.

- Eine Betrachtung verschiedener Gruppen an Ver-
kehrsteilnehmenden und verschiedener Bereiche
des StralRennetzes soll ebenfalls eruiert werden.
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6 Datenaufbereitung

Auf der Basis der in den vorherigen Kapiteln defi-
nierten Kennwerte und der Empfehlung fur geeig-
nete Erhebungsverfahren sowie erganzt um die
Rickmeldung aus dem Expertenworkshop wurden
im Rahmen einer Piloterhebung weitergehende Er-
kenntnisse zur Umsetzung einer Beobachtungsstu-
die zur Aufhellung des Dunkelfeldes ermittelt.
Gleichzeitig dienen die konkreten Ergebnisse dieser
Feldstudie jedoch auch dazu, einen gesamtheitli-
chen Indikator abzuleiten und zu bilden.

Dazu wurden einerseits die gemessenen Ge-
schwindigkeitsdaten aus stationaren Messstellen
hinsichtlich Datenverfligbarkeit, Datenqualitat und
Aussagekraft untersucht und ausgewertet. Anderer-
seits wurde an insgesamt 20 Standorten eine Pilo-
terhebung zu bestimmten Arten der Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln im Raum Aachen durchgefihrt.
Hieraus liefen sich, neben reinen Geschwindig-
keitsiberschreitungen aus der Datenauswertung
weitere, schwerer automatisch messbare, Nichtbe-
folgungen hinsichtlich ihrer Identifizierbarkeit und
Haufigkeit auswerten.

Hinsichtlich méglicher Gewichtungen der einzelnen
Arten der Nichtbefolgung im Safety Performance In-
dicator kam dartber hinaus das empirische For-
schungsinstrument der Befragung mittels Fragebo-
gen zum Einsatz. Hierbei haben Expert*innen (in
diesem Fall Polizeibeamt*innen) aus ihrer Erfah-
rung heraus bestimmt, in welcher Hohe bestimmte
Arten der Nichtbefolgung einen Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit haben.

In diesem Kapitel werden zunachst die Datenquel-
len und der Aufwand der Datenbeschaffung und
Generierung beschrieben.

6.1 Daten zur
Geschwindigkeitsiiberschreitung

Aus der bisher durchgefiihrten Analyse, beschrie-
ben in Kapitel 2.1, geht hervor, dass in jedem Fall
die Uberschreitung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit einen malfgeblichen Anteil an der
Nichtbefolgung von Regeln hat. Dies belegt nicht
nur die amtliche Unfallstatistik, sondern auch zahl-
reiche empirische Erhebungen. Somit kommt die-
sem Merkmal und dem damit verbundenen Kenn-
wert eine besondere Bedeutung zu. Auch auf euro-
paischer Ebene ist die Geschwindigkeit als Key Per-
formance Indicator definiert, hier als der Anteil der
Fahrzeuge, die innerhalb der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit fahren.
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Um hier das Dunkelfeld zu beleuchten bietet es sich
an, bereits vorhandene Daten auszuwerten. Fir Ba-
den-Wirttemberg wurde ein umfassendes Ver-
kehrssicherheitsscreening (VSS) fir das ge-
samte klassifizierte AuRRerortsstraflennetz durch ei-
nen der Projektbearbeitenden entwickelt und umge-
setzt. Dieses erfolgt auf Basis der Verkniipfung be-
stehender Daten zum Unfallgeschehen mit Ver-
kehrsdaten sowie Informationen zur Geometrie und
Beschaffenheit der Stral’e. Die Ergebnisse dieser
systematischen Analyse werden fiir das ausgewer-
tete StralRennetz in thematischen Karten grafisch
dargestellt und fiir Streckenabschnitte mit Hand-
lungsbedarf zu sogenannten Sicherheitssteckbrie-
fen aufbereitet. Neben der Unfallauswertung fir alle
Kraftfahrzeuge wurden im Verkehrssicherheits-
screening Sonderauswertungen fiir bestimmte Ver-
kehrsteilnehmende oder Unfalltypen durchgefiihrt.

Einen wesentlichen Beitrag liefert hierbei das be-
reits im Jahr 2010 in Baden-Wirttemberg landes-
weit eingefihrte Verkehrsmonitoring, das umfas-
send und flachendeckend Verkehrsdaten auf ein-
bahnig richtungsgetrennten Stralden zur Verfiigung
stellt. Seit dem Jahr 2011 wird jedes Jahr wech-
selnd an rund einem Finftel der rund 5.500 Zahl-
stellen auf den Landstralen in Baden-Wirttemberg
fur jeweils zwei mal zwei Wochen gezahlt — inner-
halb von fiinf Jahren werden somit fiir das gesamte
LandstraBennetz Daten erhoben. Dabei wird auch
auf schwach belasteten Stralen systematisch das
Verkehrsaufkommen erhoben. Zum Einsatz kom-
men in der Regel Leitpfostenzahlgerate (die ge-
samte Radarmesstechnik befindet sich in der Hiille
eines normalen Leitpfostens), die je nach Gerate-
hersteller bis zu neun verschiedene Fahrzeugarten
(u. a. Pkw, Lkw, Motorrad, Bus, Fahrrad) unter-
scheiden kdnnen. Zuséatzlich wird fir jedes Fahr-
zeug neben der Fahrtrichtung auch seine Ge-
schwindigkeit erfasst. In Kombination mit der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit, die ebenfalls in der
Datenbank enthalten ist, konnen unterschiedliche
Auswertungen vorgenommen werden.

Auch weitere Lander fiihren ein Verkehrsmonitoring
mit den genannten Leitpfostenzahlgeraten durch,
beispielsweise Nordrhein-Westfalen, Bayern, Nie-
dersachsen und auch Schleswig-Holstein.

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurden
die Daten aus unterschiedlichen Bundeslandern an-
gefordert (sofern diese noch nicht vorlagen) und
das Geschwindigkeitsverhalten analysiert. Wichtig
war hierbei, dass auch die Informationen zur zulas-
sigen Geschwindigkeit vorhanden sind, da eine ei-
genstandige Ermittlung im Rahmen des Projektes
nicht vorgesehen war.



Mit Hilfe der Daten war eine Ermittlung des KPI ,,Ge-
schwindigkeit® fiur die einzelnen Standorte, aber
auch zusammenfassend fir Stralenkategorien,
Bundeslander und deutschlandweit moglich. Hier-
bei ist zu berlcksichtigen, dass aufgrund der Erhe-
bungsmethodik nur Daten fir einbahnige, zweistrei-
fige Straflen vorliegen. Fiur die Autobahnen wurde
eine Auswertung von automatischen Dauerzahlstel-
len, die Geschwindigkeiten ermitteln, angestrebt.

Fir die zusammenlaufenden Zahldaten der Dauer-
zahlistellen in der Verwaltung der BASt konnten
keine Daten zu Geschwindigkeiten erhalten wer-
den. Zudem liegen die Daten der Dauerzahlstellen
nicht als Einzelfahrzeugdaten vor. Hier sind die
Zahlwerte oft in Zeitraumen (bspw. 5 Minuten) ag-
gregiert.

Im Rahmen dieser Pilotstudie konnten bei folgen-
den Bundeslandern Genehmigungen zur Nutzung
der von dort vorliegenden Daten (Dauerzahlstellen
und/oder Verkehrsmonitoring) eingeholt werden:
Baden-Wlrttemberg, Brandenburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfa-
len, Sachsen-Anhalt, Sachsen und Schleswig-Hol-
stein. In den Landern Brandenburg, Niedersachsen,
Nordrhein-Westfalen enthielten die Geschwindig-
keitsdaten der Dauerzahlstellen nicht vollumfang-
lich die zulassigen Héchstgeschwindigkeiten an den
jeweiligen Messstandorten.

Bei den restlichen Bundeslandern (Bayern, Berlin,
Hamburg, Rheinland-Pfalz, Saarland, Bremen,
Hessen und Thiringen) konnten keine Genehmi-
gungen eingeholt werden bzw. es lagen keine Da-
ten aus Geschwindigkeitsmessungen vor. Insbe-
sondere wird in diesen Bundeslandern kein Ver-
kehrsmonitoring durchgefiihrt, Daten werden ent-
weder selber oder durch Unterauftragnehmer*innen
erhoben und ausgewertet und/oder die Daten wer-
den direkt zur BASt lGbersandt.

Weitere Geschwindigkeitsdaten koénnen dariber
hinaus beim Mobilitats Daten Marktplatz (MDM) des
Bundes bzw. neuerdings aus der Mobilithek bezo-
gen werden. Darunter z. B. Dauerzahlstellendaten
der Autobahn GmbH aber auch einzelner Kommu-
nen und Stadte wie Dusseldorf, Kéln und Essen so-
wie Floating Car Data von enviroCar. Die Daten lie-
gen in einem SQL-Datenbankformat (json- oder
xml-Format) vor und kénnen teilweise in Echtzeit
abgerufen werden. Im Rahmen dieses Forschungs-
projektes wurden diese Daten allerdings nur am
Rande betrachtet.
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6.2 Pilothafte Erhebung
ausgewabhliter Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln

Es ist davon auszugehen, dass zahlreiche Regel-
verstdfle durch Beobachtungen registriert werden
kénnen. Daher wurde im Rahmen dieses Arbeitspa-
ketes eine Verkehrsbeobachtung durchgefihrt. Da
hierbei ein Kamerasystem zum Einsatz gekommen
ist, bestand hinsichtlich der méglichen Regelver-
stéRRe eine grole Flexibilitat. Je nach Installationsort
konnten Vorfahrtverstof3e, RotlichtverstoRe oder
sonstige Aspekte beobachtet werden. Ziel des gan-
zen war die Untersuchung der Handhabbarkeit zur
Identifikation der Nichtbefolgung von Verkehrsre-
geln im Dunkelfeld und der Hohe der jeweiligen Ver-
stoliquoten.

Zur Durchfuhrung von Videobeobachtungen
und -aufnahmen an den Untersuchungsstandorten
muss zur Einhaltung der Datenschutzbestimmun-
gen nach der Datenschutz-Grundverordnung
(DSGVO) gewahrleistet sein, dass keine personen-
bezogenen Daten erhoben werden. Da es sich bei
den Video-Aufzeichnungen zunachst um Einzeler-
fassungen von Verkehrsteilinehmenden handelt,
wird den Datenschutz-Betrachtungen ein hoher
Stellenwert beigemessen. Gleichzeitig soll aber im
Sinne der Datensparsamkeit die Verwendung per-
sonenbezogener Daten bei den Videoaufnahmen
mdglichst beschrankt oder vermieden werden. Das
eingesetzte Kamerasystem des Unternehmens
ROADIA nutzt dazu Gaufische-Filter, um Kennzei-
chen und Gesichter zu verpixeln (siehe Daten-
schutzkonzept im Anhang 2), es werden folglich
keine personenbezogenen Daten erhoben. Das Ka-
merasystem von ROADIA besteht aus einer Kunst-
stoffoutdoorbox mit integrierten Raspberry pi Com-
puter. Dieser reduziert das Gesamtgewicht um ein
Vielfaches und erleichterte damit die Montage. Zu-
dem kann das System von ROADIA damit noch un-
auffalliger installiert werden (siehe Bild 7). Zur In-
stallation und Erreichung einer ausreichenden
Blickhéhe wird hierbei jedoch ein Verkehrszeichen-
oder Lichtmast benétigt. Durch eine interne Strom-
versorgung kénnen hierbei Aufnahmezeiten von bis
zu vier Tagen realisiert werden.

Im Hinblick auf datenschutzrechtliche Aspekte und
die Wahrung der Anonymitat der Verkehrsteilneh-
menden auf den potenziellen Videoaufnahmen sei
an dieser Stelle erlautert, dass die flir dieses Projekt
erhobenen Daten auf nicht 6ffentlich zuganglichen,
verschlisselten Speicherkarten und einem lokalen
Computer in Deutschland sicher gespeichert und in
Deutschland verblieben sind, also nicht auf auslan-
dischen Servern abgespeichert wurden.



Bild 7: Kamerasystem von ROADIA in situ

Fir die Erhebungen kamen neben den Kameras
von ROADIA auch Miovision-Kamerasysteme zum
Einsatz. Hierbei handelt es sich um ein mobiles
System mit einem eigenen, auf rund 6 m auszieh-
baren Mast, welches an einem vorhandenen Later-
nenmast montiert wird (siehe Bild 8). Durch einen
zuséatzlichen Akku sind Aufnahmezeiten von bis zu
einer Woche mdglich. Da es sich nicht um eine Inf-
rarotkamera handelt, ist bei Dunkelheit — in Abhan-
gigkeit von der Beleuchtungssituation — mit schlech-
terer Erkennbarkeit zu rechnen. Durch die Ausrich-
tung der Miovision-Kamera und der geringen Auflo-
sung ist der Datenschutz gewahrleistet, es werden
keine personenbeziehbaren Daten erhoben (siehe
Bild 8).

Da es im Rahmen dieser Pilotstudie um die Mach-
barkeit, Bewertung der Handhabung und erste Er-
gebnisse im Hinblick auf die Identifikation von Nicht-
befolgung geht, wurden im Rahmen des Projektes
Standorte in der Nahe von Aachen ausgewahlt. Die
Videobeobachtungen wurden somit an insgesamt
20 Standorten im Raum Aachen durchgefihrt, um
den Organisationsaufwand im Rahmen der Pilotstu-
die zu begrenzen. Pro Standort wurde dabei jeweils
eine Kamera eingesetzt, die im Blickfeld ungefahr
50 — 100 Meter Raum aufnehmen konnte. Die Ge-
nehmigungen wurden bei der jeweils zustandigen
Verwaltung beantragt. Die Standorte wurden so ge-
wahlt, dass sie ungefahr zu 50 % innerorts und zu
50 % aulerorts liegen sollten. Die Auswahl der
Standorte erfolgte nicht véllig zufallig, da insbeson-
dere Standorte einbezogen wurden, die den For-
schungsnehmenden bereits als Standorte bekannt
waren, bei denen u. U. eine erhdhte Nichtbefolgung
der jeweiligen Verkehrsregeln zu verzeichnen ist.
Bei der Betrachtung der nachfolgenden Auswertung
ist also zu berlcksichtigen, dass ggf. eine Auswahl-
verzerrung / ein Stichprobenfehler vorliegt.
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visidn

Bild 8: Kamerasystem Miovison und exemplarische Bild-
ansicht

Die Erhebungen fanden im Sommer 2022 statt. Da-
bei wurden pro Tag 8 Erhebungsstunden aufge-
zeichnet, jeweils von 07:00 Uhr — 19:00 Uhr. Wei-
tere Informationen zu den Erhebungsstandorten
und dem jeweiligen, beobachteten Fall der Nichtbe-
folgung finden sich in Tab. 5. Darin ist auch erldu-
tert, weshalb an manchen Standorten eine redu-
zierte Anzahl an Videostunden vorlag.

Als Ergebnis kann beurteilt werden, wie praktikabel
die Durchfiihrung von Verkehrsbeobachtungen ist.
Gleichzeitig lassen die ersten Ergebnisse Rick-
schlisse zu, welche Erhebungszeitrdume anzuset-
zen sind, um eine ausreichende Stichprobe zu er-
zielen. Die Ergebnisse der Auswertung finden sich
im Kapitel 7.1.2.



Tab. 5: Standorte der durchgefiihrten Videoerhebungen

Bezeichnung | Lage Koordinaten | Zu beachtende Ver- Erhebungs- | Aufnah- | Erlduterung
kehrsegel zeitraum mezeit
Standort 1 innerorts | 50.774664, Rot- und Gelblicht an 18.05.2022 — | 42 h Witterungsbedin-
6.096445 LSA 21.05.2022 gungen, Akku
Standort 2 innerorts | 50.777575, Durchfahrtsverbot fir Kfz | 22.06.2022 — | 44,75 h Witterungsbedin-
6.078404 25.06.2022 gungen, Akku
Standort 3 innerorts | 50.775585, Halteverbot auf Rad- 18.05.2022 - | 47,5h -
6.095930 schutzstreifen 21.05.2022
Standort 4 innerorts | 50.773359, 1,5 m Uberholabstand zu | 18.05.2022 — | 48 h -
6.095860 Radfahrenden innerorts 21.05.2022
Standort 5 innerorts | 50.771294, Vorfahrt Fahrrader in 18.05.2022 — | 48 h -
6.094252 FahrradstralRe 21.05.2022
Standort 6 aulerorts | 50.745208, Uberholverbot an Stre- 18.05.2022 - | 48 h -
6.1192678 ckenabschnitt 21.05.2022
Standort 7 aulerorts | 50.747432, Vorfahrtgewahrung fiir 18.05.2022 - | 46,25h | -
6.1146594 Radfahrende 21.05.2022
Standort 8 aufderorts | 50.753169, Zulassige Fahrtrichtung 18.05.2022 — | 48 h -
6.1004987 Radfahrende 21.05.2022
Standort 9 innerorts | 50.816898, Rot- und Gelblicht an 18.05.2022 — | 48 h -
6.1220815 LSA 21.05.2022
Standort 10 aullerorts | 50.810438, Vorfahrtachtung an Kno- | 22.06.2022 — | 47 h -
6.0919880 tenpunkt ohne LSA ggu. 25.06.2022
Rad und Kfz
Standort 11 innerorts | 50.925408, Rot- und Gelblicht an 22.06.2022 - | 33 h Witterungsbedin-
6.0931172 LSA 24.06.2022 gungen, Akku
Standort 12 aulerorts | 50.936358, Haltegebot an Knoten- 22.06.2022 - | 43,5h Witterungsbedin-
6.0960268 punkt ohne LSA 25.06.2022 gungen, Akku
Standort 13 aulerorts | 50.680514, Uberholverbot auf Stre- 18.05.2022 - | 13,5h Vandalismus
6.232249 ckenabschnitt 19.05.2022
Standort 14 aulderorts | 50.642743, Vorfahrtgewahrung an 18.05.2022 - | 48 h -
6.2666670 Knotenpunkt ohne LSA 21.05.2022
Standort 15 innerorts | 50.711578, Halteverbot auf FuR-und | 22.06.2022 - | 48 h -
6.139238 Radlberweg 25.06.2022
Standort 16 aulerorts | 50.720227, Vorfahrt an Autobahnauf- | 10.08.2022 — | 60 h -
6.127564 fahrt 14.08.2022
Standort 17 aulerorts | 50.764070, Abstandsverhalten auf 22.06.2022- | 36 h Vandalismus
6.167049 BAB 24.06.2022
Standort 18 aulerorts | 50.798604, Vorrang im Langsver- 22.06.2022 - | 41,5h Vandalismus
6.145633 kehr, Einfahrt BAB 25.06.2022
Standort 19 innerorts | 50.962935, Rot- und Gelblicht an 22.06.2022 - | 46,5 h -
6.124756 LSA 25.06.2022
Standort 20 aulerorts | 50.953799, Vorfahrtgewahrung an 22.06.2022 - | 47,5h -
6.157657 Knotenpunkt ohne LSA 25.06.2022
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6.3 Expertenbefragung zur
Bewertung einzelner Aspekte der
Nichtbefolgung

Nicht nur die reine Anzahl der VerstéRRe, sei es im
Hell- oder Dunkelfeld, kann einen Aufschluss tber
die Nichtbefolgung von Regeln geben und in den
SPI einflieRen. Auch die Schwere bzw. wie sicher-
heitskritisch eine Nichtbefolgung ist, kdnnte bei der
Bildung des Indikators berticksichtigt werden. Des-
wegen wurde an dieser Stelle eine Expertenbefra-
gung bei verschiedenen Polizeidienststellen durch-
gefihrt, um auf diese Weise Hinweise zur Nichtbe-
folgung von Regeln durch eine subjektive Bewer-
tung zu erhalten. Es wurden dabei Personen be-
ricksichtigt, die in ihrer alltdglichen Arbeit mit der
Kontrolle von VerkehrsverstdoRen zu tun haben.

Ein entsprechender Fragebogen fiir eine Onlinebe-
fragung wurde vorbereitet, mit der BASt abge-
stimmt, in einem Pre-Test Uberprift und anschlie-
Bend versendet. Die Ergebnisse lassen Rick-
schlusse zu, welche Nichtbefolgung von Regeln sei-
tens der Experten*innen als besonders kritisch
empfunden wird und wie der Anteil des Dunkelfel-
des abgeschatzt wird. Die Aussagen der Exper-
ten*innen wurden hierbei genutzt, um eine Tendenz
hin zur Gewichtung einzelner Kennwerte der Nicht-
befolgung zu erhalten und in den weiteren Projekt-
verlauf einzubinden.

Die Befragung wurde als Onlinebefragung tiber das
Tool Limesurvey auf den Servern des Auftragneh-
mers gehostet. Die Teilnehmenden konnten Uber ei-
nen Weblink zur Befragung gelangen.

Die Befragung bestand zu einem Teil aus der Ab-
frage von personenbezogenen Daten, wie bspw.
der Lage des Arbeitsortes, der Position bei der Po-
lizei, einer Frage nach den verkehrspolizeilich zu
betreuenden Angelegenheiten und den gesammel-
ten Dienstjahren an Erfahrung. Anschlieend wur-
den im zweiten Teil verschiedene Aspekte der
Nichtbefolgung von Verkehrsregeln mit Bezug zur
Verkehrssicherheit aufgezahlt und von den Polizei-
beamt*innen eine subjektive Einschatzung abge-
fragt, fir wie relevant sie den jeweiligen Fall der
Nichtbefolgung im Hinblick auf die Verkehrssicher-
heit halten. Insgesamt wurden hier 23 Items abge-

19 Alle Ergebnisse zu den FAER-Daten finden sich in Ka-
pitel 7.2. Dort sind auch Auswertungen zu Alkohol-
und GeschwindigkeitsverstéRen enthalten, wenn-
gleich bei diesen Verstolien andere Datenquellen fur
den Gesamt-SPI herangezogen werden sollen.
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fragt. Als Antwortskala wurde eine flinf-stufige Li-
kert-Skala verwendet. Im dritten Teil des Fragebo-
gens wurde eine Einschatzung zur Héhe des Hell-
bzw. Dunkelfeldes fiir den jeweiligen Fall der Nicht-
befolgung abgefragt. Hierbei konnte ein Regler dy-
namisch auf einen bestimmten numerischen Wert
zwischen den beiden Extrempunkten ,Nur Hellfeld*
und ,Nur Dunkelfeld® verschoben werden. Im An-
schluss konnten die Teilnehmenden ihre Einschat-
zung zur Hohe des Hell- bzw. Dunkelfeldes textlich
begriinden und aus ihrer Sicht eine Mdglichkeit der
weiteren ,,Aufhellung” benennen.

Uber die Kontakte der Forschungsnehmenden
konnten verschiedene Polizeibeamt*innen ange-
schrieben und zur Teilnahme aufgefordert werden.
Zum Zeitpunkt dieser Auswertung haben 45 Perso-
nen den Weblink zur Onlinebefragung angeklickt
und die Befragung gestartet. Vollstandige, d.h. bis
zum Ende durchgefuhrte, Fragebdgen liegen in
Summe 37 vor. Der Fragebogen ist im Anhang 4
des Berichtes enthalten. Die detaillierte Darstellung
der Auswertung findet sich im Kapitel 7.1.3.

6.4 Aufbereitung der Daten des
Fahreignungsregisters

Die Daten aus dem Fahreignungsregister wurden
vom Kraftfahrt-Bundesamt Mitte Oktober 2022 fur
dieses Projekt zur Verfligung gestellt. Ein besonde-
rer Dank gilt hier Herrn Dr. Dirk Hillebrandt und
Herrn Daniel Kopper fir ihre vertieften Erlauterun-
gen und ihr Engagement.

Die Daten enthalten Mitteilungen zu Ordnungswid-
rigkeiten und Straftaten sowie die entsprechenden
Sanktionen fur verschiedene Delikte und Verstolle
(Uber 300 Merkmale). Personenbezogene Merk-
male liegen nicht vor. Die Daten decken den Zeit-
raum von 2015 bis 2020 ab.

Wie bereits erwahnt, sollen FAER-Daten zur Abbil-
dung der Leistungskennwerte bei den VerstoRarten
Rotlicht, Abstand, andere berauschende Mittel und
Fahren ohne Fahrerlaubnis benutzt werden!®. Der
jeweilige Leistungskennwert wird so gebildet, dass
schwere VerstoRRe ins Verhaltnis zu allen Verstélien
beim entsprechenden Verstol} gesetzt werden. Ggf.



sollen die im vorliegenden Projekt entwickelte Me-
thodik und die resultierenden Ergebnisse Eingang
in die KBA-Statistik finden.

Im Bereich Rotlichtverstée wird der Kennwert aus
dem Verhaltnis von VerstéRen mit mehr als 1 Se-
kunde Dauer und allen VerstoRen gebildet. Fol-
gende Tatbestandskennziffern aus dem Bundesein-
heitlichen Tatbestandskatalog sind dabei relevant:

Unter 1 Sekunde Rotlicht; 137600 137601 137602
Uber 1 Sekunde Rotlicht: 137618 137619 137620

Nicht relevant sind hier z. B. Rotlicht-VerstoRRe von
zu Full Gehenden / Radfahrenden oder VerstoRRe
gegen die Grinpfeil-Regelungen. Folgende Tatbe-
standskennziffern zu Rotlicht-VerstoRen wurden
deshalb nicht einbezogen: 137000 137006 137100
137101 137106 137112 137500 137506 137606
137612 137613 137614 137624 137625 137626
137630 137631 137632 137636 137637 137638.

Beim VerstoRR Abstand wird der Anteil an Abstands-
verstolRen mit Fahrverbot an allen Abstandsversto-
Ben bestimmt. Relevante Tatbestandskennziffern
sind:

Ohne Fahrverbot: 104100 104101 104102 104106
104112 104118 104119 104124 104600 104601
104602 104603 104604 104606 104607 104612
104613

Mit Fahrverbot: 104608 104609 104610 104614
104615 104616

Nicht relevant sind hier z. B. Abstandsverstofe von
Kfz mit gefahrlichen Giitern oder Bussen. Folgende
Tatbestandskennziffern zu AbstandsverstoRen wur-
den deshalb nicht einbezogen: 104618 104619
104620 104621 104622 104624 104625 104626
104627 104628 104630 104631 104632 104633
104634 104636 104642.

Der Kennwert fiir ,andere berauschende Mittel“ be-
schreibt den Anteil der Straftaten bei diesem Ver-
sto} an der Summe aus Straftaten und Ordnungs-
widrigkeiten. Letztere umfassen folgende Tatbe-
standskennziffern:

424648 424649 424650

SchlieRlich wurde aus den FAER-Daten noch ein
Kennwert bestimmt, bei dem die Mitteilungen zum
Fahren ohne Fahrerlaubnis ins Verhaltnis gesetzt
werden zur Summe aus Fahren ohne Fahrerlaubnis
und Fahren trotz Fahrverbot bzw. Inverwahrung-
nahme, Sicherstellung oder Beschlagnahmung des
Flhrerscheins. Bei beiden Komponenten handelt es
sich um Straftaten. Alle Haufigkeitsauszahlungen
zu Straftaten wurden mit dem Merkmal ,Anzahl
identischer Taten® gewichtet.
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Bei der Auswertung der Ordnungswidrigkeiten wa-
ren Mehrfachnennungen zu berlicksichtigen, da
jede Mitteilung bis zu 10 Verstdle enthalten kann.



7 Datenauswertung

7.1 Ergebnisse der eigenen

Erhebungen im Projekt
711 Auswertung
Geschwindigkeitsdaten

In den Datensatzen des Verkehrsmonitorings aus
Baden-Wirttemberg, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Schles-
wig-Holstein lagen Daten zu zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten vor. In Sachsen konnten die Aus-
wertungen von Dauerzahlistellen herangezogen
werden. Aus diesen Daten konnten fiir jedes Bun-
desland, je nach zulassiger Hochstgeschwindigkeit
am Messstandort, je nach Fahrzeugart (verschie-
dene zulassige Hochstgeschwindigkeiten je nach
Fahrzeugart moglich) und je Fahrtrichtung aufberei-
tet werden. An dieser Stelle konnten hauptsachlich
bereits ausgewertete Mittelwerte, Standardabwei-
chungen, vss-Werte und Variationskoeffizienten mit
weiteren Messstandorten Uber die auftretenden
Verkehrsmengen gewichtet verschnitten werden.

Hinsichtlich der Datenqualitat wurde aus der Kom-
munikation mit den Datenverantwortlichen der je-
weiligen Bundeslander dartber hinaus deutlich,
dass einerseits Geschwindigkeitsdaten oftmals als
Nebenprodukt einer Verkehrsmengenzahlung an-
fallen und teilweise nicht valide sind, da keine Ka-
librierung des Zahlgerates auf die Erhebungsauf-
gabe Geschwindigkeitsmessung vorgenommen
wurde, und andererseits Datenliicken aufweisen.
Zudem ist die Genauigkeit der Geschwindigkeits-
messung vom jeweiligen Messgerat abhangig.

Hinsichtlich einer Verteilungsfunktion bzgl. Haufig-
keit des Auftretens verschiedener Geschwindig-
keitsbereiche zur Identifikation des Haufigkeitsbe-
reichs der Ubertretung kénnen fiir die Dauerzéhl-
stellen verschiedener Bundeslander unterschiedli-
che Aussagen getatigt werden. In Niedersachsen,
Schleswig-Holstein und Nordrhein-Westfalen liegen
Geschwindigkeitsverteilungen vor, jedoch sind
diese nicht auf unterschiedliche Fahrzeuggruppen
bezogen. In Sachsen gibt es zwar grobe Verteilun-
gen der Geschwindigkeiten, allerdings nicht flr alle
Fahrzeuggruppen. Als groRRes Defizit stellen sich
aber die fehlenden zuldssigen Geschwindigkeiten
bei den Daten der Dauerzdhlstellen dar. Diese
koénnten zwar aus bspw. OpenStreetMap Daten ge-
neriert werden, sofern dort angegeben, allerdings
wulrden dies keine amtlich bestatigten Daten dar-
stellen. Liegen lediglich Mittelwerte und Stan-
dardabweichungen fiir verschiedene Zahlstellen
vor, ware es moglich, Uber die Annahme einer
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gauRschen Normalverteilung und unter Zuhilfen-
ahme des Mittelwertes und der Standardabwei-
chung eine Verteilung anzunehmen. Dies wéare aber
mit groRen Unsicherheiten behaftet und wirde die
Annahme einer Normalverteilung erfordern. Dies
wurde aufgrund dessen in diesem Forschungspro-
jekt nicht angewendet.

Tatsachliche Quoten der Ubertretung der zulis-
sigen Geschwindigkeiten konnen aus den Einzel-
fahrzeugdaten des Verkehrsmonitorings in funf
Bundeslandern erzeugt werden. Die Ergebnisse
sind im Anhang 1 enthalten. Dabei wurden je zulas-
siger Hochstgeschwindigkeit und Fahrzeugart so-
wie Fahrtrichtung die jeweiligen Ubertretungen der
jeweils zulassigen Hochstgeschwindigkeit mengen-
mafig auf die gesamte erhobene Fahrzeugmenge
bezogen. Die zulassigen Geschwindigkeiten galten
hier als harter Grenzwert, es wurde keine Toleranz
bertcksichtigt. Es wurde das Jahr 2021 und dabei
einzelne Tage betrachtet. Die errechneten Quoten
gelten also pro Tag. Daruber hinaus stellen die Ta-
bellen die Gesamtauswertungen Uber flinf Bundes-
lander hinweg dar. Auf Wunsch der Bundeslander
sollte im Rahmen dieses Forschungsprojektes kein
Bundesland einzeln dargestellt werden. Dies ist in-
sofern unkritisch, als dass sich der SPI zukiinftig auf
ganz Deutschland beziehen soll. Da es sich hierbei
um Daten des Verkehrsmonitorings handelt, sind
hierbei hauptsachlich untergeordnete Strallen
(BundesstralRen, Landesstralien, Kreisstrallen und
Gemeindestrallen) eingeflossen, vereinzelt treten
Zahlungen mit zuldssigen Geschwindigkeiten Gber
100 km/h auf, welche auf Autobahnen stattgefun-
den haben. Wenn keine Daten vorhanden waren o-
der Fahrzeuge nicht in solchen Geschwindigkeits-
bereichen auftraten bzw. diese nicht Ubertraten
wurde in der Tabelle ein ,, - “ eingetragen. Hier spielt
mit hinein, dass bspw. Pkw mit Anhanger aulRerorts
maximal 80 km/h fahren durfen.

Bei der Auswertung fielen insbesondere zwei As-
pekte auf. Zum einen scheint die zuldssige Ge-
schwindigkeit von 30 km/h Uber alle Fahrzeugarten
hinweg am haufigsten Ubertreten zu werden. Die
mittlere Ubertretungshaufigkeit nimmt mit zuneh-
mender zuldssiger Geschwindigkeit ab. Zum ande-
ren treten manchmal deutliche Unterschiede bei
den Ubertretungsquoten je nach Fahrtrichtung auf.
Dies kann unterschiedliche Grinde haben. Einer-
seits kdnnen Messungenauigkeiten vorliegen, an-
dererseits kdnnen ortliche Gegebenheiten vorlie-
gen, die in einer Fahrtrichtung zu Uberhdhter Ge-
schwindigkeit verleiten und in Gegenrichtung eher
zu einer Unterschreitung der zuladssigen Héchstge-
schwindigkeit fuhren, z. B. Steigungsstrecken oder
Bereiche vor/nach Kurven.



Neben der Auswertung der reinen Anzahl an Uber-
tretungen pro Fahrzeugkategorie ware es denkbar,
den vss-Wert und seine Abweichung zur zulassigen
Geschwindigkeit zu betrachten und daraus einen
Kennwert abzuleiten. Daneben kénnte auch der Va-
riationskoeffizient herangezogen werden und uber
periodische Erhebungen gemonitort werden. Zur
Auswertung reiner Mittelwerte, vss-Werte und Vari-
ationskoeffizienten waren jedoch Einzelfahrzeugda-
ten notwendig.

Durch die Auswertung verschiedener Quellen von
Geschwindigkeitsdaten konnten im Rahmen dieses
Forschungsprojektes einige Erkenntnisse gewon-
nen werden. Zunachst ist der Aufwand zur Erteilung
von Genehmigung, zumindest im Rahmen eines
Forschungsprojektes, welches von Unternehmen
der freien Wirtschaft durchgefuhrt wird, mit hohem
Aufwand verbunden. Bei einer zukiinftigen, periodi-
schen Erhebung und Auswertung der Geschwindig-
keiten konnte die Genehmigung eventuell fir lan-
gere Zeitraume erstellt werden.

Bei der Festlegung auf einen Kennwert sollte darauf
geachtet werden, dass moglichst Einzelfahrzeugda-
ten in die Auswertung einbezogen werden und nicht
bereits gemittelte Werte miteinander verschnitten
werden. Zudem fehlt in einigen Fallen die amtlich
bestatigte zulassige Geschwindigkeit, welche am
Messstandort zum Zeitpunkt der Messung angeord-
net war.

Weiterhin ergab sich aus der Kontaktaufnahme mit
den Datenverantwortlichen der Bundeslander, dass
nicht alle Geschwindigkeitsmessungen und Ergeb-
nisse daraus uneingeschrankt zuverlassig und da-
mit nutzbar fir einen Safety Performance Indicator
sind. Vor allem die Maximalwerte einiger Geschwin-
digkeitsmessungen sind nicht plausibel und die
Messgerate sind nicht in allen Fallen auf die Auf-
gabe Geschwindigkeitsmessung an Ort und Stelle
kalibriert. Die Geschwindigkeiten fielen an manchen
Stellen lediglich als Nebenprodukt der Verkehrs-
mengenmessung an.

Die verwendeten Daten des Verkehrsmonitorings
sind bisher fur funf Bundeslander und unterschied-
liche Fahrzeugkategorien verfiigbar. Hierdurch
steht eine grofRe, raumlich verteilte Datenmenge mit
guter Datenqualitat fur eine Auswertung zur Verfu-
gung, welche nahezu jederzeit durchgefihrt werden
kann. Werden lediglich die Geschwindigkeitsdaten
von Pkw-Fahrenden aus den funf Bundeslandern
herangezogen, so ergibt sich eine Ubertretungs-
quote von 23,1 %. Dieses Ergebnis basiert auf einer

20 MathWorks — Entwickler von MATLAB und Simulink -
MATLAB & Simulink, abgerufen am 28.10.2022
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Erhebung von 353.868.203 Pkw. Ausgeschlossen
wurden Erhebungsstandorte, an denen die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit nicht bekannt war und
damit die Anzahl der Geschwindigkeitsiibertretun-
gen nicht ermittelt werden konnte.

Fir eine zukunftige, periodische Auswertung zum
Zwecke der Verwendung im Safety Performance In-
dicator Nichtbefolgung von Verkehrsregeln misste
gof. eine Uber finf Bundeslander hinausgehende
Datenprobe erhoben werden, um eine umfangrei-
chere und reprasentativere Stichprobe zu erhalten.
Dabei ist darauf hinzuwirken, dass mdglichst tberall
ahnliche Erhebungsstandards und Datenqualitaten
erzielt werden. Darlber hinaus ist auf eine raumli-
che Verteilung besonders zu achten. Eine Hoch-
rechnung der erhobenen Daten aus einer Stich-
probe kann bspw. Uber die Fahrleistungsdaten fiir
ganz Deutschland erfolgen.

7.1.2 Auswertungen
Verkehrsbeobachtungen

Nachfolgend werden die Auswertungen und Ergeb-
nisse an den 20 erhobenen Standorten, welche in
Kapitel 6.2 beschrieben wurden, dargestellt.

Die Auswertung konnte nicht fir jeden Standort
gleich erfolgen. Einige Standorte konnten mit mehr
oder weniger groRem Aufwand manuell, einige
semi-automatisch ausgewertet werden. Tab. 6 stellt
die jeweiligen Auswertemethoden und genutzte
Hilfssoftware zusammenfassend dar.

Tab. 6: Auswertemethoden der jeweiligen Standorte

Stand- | Auswerte- Hilfssoftware

ortnr. methode

1 manuell -

2 automatisch | Fahrzeugerkennung durch

neuronales Netz

3 manuell -

4 semi-auto- | Matlab20
matisch

5 manuell -

6 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle




7 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

8 automatisch | Fahrzeugerkennung durch

neuronales Netz

9 manuell -

10 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

11 semi-auto- Ereignisselektion durch
matisch RUBAZ2', manuelle Kontrolle

12 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

13 manuell -

14 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

15 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

16 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

17 semi-auto- Fahrzeugerkennung und
matisch Trajektorienberechnung

durch neuronales Netz

18 manuell -

19 semi-auto- Ereignisselektion durch
matisch RUBAZ22, manuelle Kontrolle

20 semi-auto- Ereignisfilterung durch Algo-
matisch rithmus, manuelle Kontrolle

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass eine
komplett manuelle Auswertung wirtschaftlich und
qualitatsmaRig nicht zielfiihrend sein kann. Manu-
elle Auswertungen sind hdchst subjektiv, die Aus-
werter ermuden schnell und die reine manuelle Aus-
wertung ist zeitlich sehr aufwendig. Aus diesem
Grund wurde in diesem Forschungsprojekt in vielen
Fallen eine semi-automatische Auswertung durch-
geflhrt, welche die per Computer errechneten und
vorausgewahlten Ergebnisse/Ereignisse der Nicht-
befolgung nochmals durch einen Bearbeitenden zu
kontrollieren notwendig macht. Gleichzeitig wurden
mit der Fahrzeugmengenberechnung durch ein
neuronales Netz an allen Standorten Trajektorien

21 BASt - InDeV - Watchdog System RUBA erméglicht
effiziente  Verkehrsbeobachtung, abgerufen am
28.10.2022
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der Fahrzeuge mitberechnet. Anhand dieser konn-
ten in vielen Fallen eine Vorauswahl/Vorfilterung
durch einen Computer vorgenommen werden.
Hierzu mussten flr den jeweiligen Fall der Nichtbe-
folgung zugeschnittene Algorithmen designt wer-
den.

Bei manchen Standorten musste die Auswertung
notwendigerweise manuell durchgeflhrt werden.
Dies lag vor allem an zu stark verpixelten Aufnah-
men oder an einem flr eine automatische Auswer-
tung ungeeigneten Blickwinkel der Kamera (z. B.
Verdeckungen).

Hinsichtlich der Entwicklung der Algorithmen zur
Detektion von Nichtbefolgung von Verkehrsregeln
in den einzelnen Fallen kann festgehalten werden,
dass es ,weiche” VerstoRe gibt, die anhand der
Fahrzeugmengen und Trajektorien einfach zu ana-
lysieren und herauszufiltern sind. Dann gibt es
Falle, die bereits eine moderate Auswertung erfor-
dern. Dazu zéhlen bspw. Uberholverbote. Auch
wenn teils Algorithmen programmiert wurden und
plausible VerstoRe automatisch herausgefiltert wer-
den kdnnen, hangen gewisse Grenzwerte im Algo-
rithmus stark vom jeweiligen Auswerter ab. Z. B.
stellt sich die Frage, ab wie viel Sekunden des Halts
auf einem Radiiberweg dies als VerstolR} gelten soll
bzw. ab wie viel Sekunden Halt vor einem ,Stop*“-
Schild es keinen VerstoR3 darstellt.

Schliel3lich verlangen manche Verstolarten auf-
wandige Algorithmen und kdénnen schlussendlich
trotzdem nicht zu 100 % festgestellt werden. Die
nachfolgende Kontrolle und Sichtung durch einen
menschlichen Bearbeitenden ist hierbei dringend
notwendig. Zu den besonders schwer feststellbaren
VerstoRen, zumindest bei den vorliegenden Blick-
winkeln der Aufnahmen, zahlen die Vorfahrtver-
stoRe an Knotenpunkten ohne LSA.

Die umfassenden Tabellen mit den jeweiligen Ver-
kehrsmengen und den VerstoRquoten sind im An-
hang 3 aufgefiihrt. Die Verstoliquoten bzw. die Ver-
kehrsmengen beziehen sich hierbei im jeweiligen
Fall auf eine Fahrtrichtung oder eine Knotenpunkt-
zufahrt. Im Folgenden werden die einzelnen Stand-
orte, ihre ggf. vorhandenen o6rtlichen Besonderhei-
ten, die Auswertung und die jeweiligen Ergebnisse
detailliert beschrieben.



7.1.21 Standort1

Am Standort 1 wurden Rot- und GelblichtverstdRe
an einer Lichtsignalanlage im innerdrtlichen Bereich
an der Schnittsteller zweier Hauptverkehrsstraf3en
in Aachen aufgenommen (siehe Bild 9). Auch Gelb-
lichtverstoRe stellen eine Ordnungswidrigkeit sowie
eine Nichtbefolgung von Verkehrsregeln dar und
wurden deshalb in dieser Untersuchung mitbertick-
sichtigt.

Bild 9: Blickwinkel der Kamera am Standort 1

Es wurde manuell ausgewertet, wie viele Rot- und
Gelblichtverstée an der LSA am Linksabbiegefahr-
streifen vorkommen. Hierbei wurde nicht differen-
ziert, von welcher Fahrzeugart die Verstdle vorge-
nommen worden sind.

Die manuelle Auswertung war notwendig, weil auf-
grund der drtlichen Gegebenheiten Verdeckungen
durch Busse und Lkw auftraten. Der gewahlte Blick-
winkel ist nicht ausreichend geeignet. Der Blickwin-
kel musste zentraler auf die Furt gerichtet sein, in
Mittellage gab es an dieser Stelle jedoch keine
Lichtmasten zur Befestigung der Kamera. Neben ei-
ner Verkehrsbeobachtung mittels Videoaufnahme
ist aber auch die Auswertung von ggf. vorhandenen
Induktionsschleifen méglich, um Rot- und Gelblicht-
verstdRe zu detektieren.

Uber alle Tage hinweg ergab sich an dieser Stelle
eine Verstof3quote von 12,38 % (bezogen auf das
Gesamtverkehrsaufkommen).

7.1.2.2 Standort 2

Am Standort 2 galt seit geraumer Zeit ein Durch-
fahrtsverbot fir Kfz (auller Linienbus, Taxis und
Sonderfahrzeuge). Der Streckenabschnitt fuhrt un-
mittelbar an der RWTH Aachen vorbei (siehe
Bild 10).
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Bild 10: Blickwinkel der Kamera am Standort 2

Zum Zeitpunkt der Videobeobachtung im Rahmen
dieses Projektes waren weitere Parallelrouten in
derselben Relation gesperrt bzw. nicht passierbar.
Die VerstoRquote an dieser Stelle muss folglich vor
diesem Hintergrund interpretiert werden.

Die Auswertung lag an dieser Stelle durch die Be-
rechnung und Klassifizierung der Verkehrsmengen
unmittelbar vor. Bezogen auf alle dort verkehrenden
Fahrzeuge ergab sich Uber alle Tage eine Verstol3-
quote von 19,51 %. Bezogen auf die vormals vor-
herrschende Verkehrsmenge (rund 5.000 Kfz/Tag)
liegt die VerstoRquote bei rund 10,00 %.

7.1.2.3 Standort 3

Am Standort 3 wurde das Halten und Parken auf ei-
nem Radschutzstreifen auf einer der Hauptver-
kehrsstralRen in Aachen erhoben (siehe Bild 11).
Aufgrund von zahlreichen Einkaufsmdglichkeiten
an der Hauserfront sind Parkmdglichkeiten an die-
ser Stelle stark nachgefragt.

Bild 11: Blickwinkel der Kamera am Standort 3



Die Auswertung erfolgte an dieser Stelle manuell. In
dieser Auswertung wurde die Fahrzeugart des ver-
stoBenden Kfz nicht naher festgehalten. Bezogen
auf die Verkehrsmenge in die betreffende Fahrtrich-
tung ergab sich eine Verstol3quote von 0,33 %.

7.1.2.4 Standort 4

Der Standort 4 befand sich ebenfalls an einer der
Hauptverkehrsachsen in Aachen. Zusatzlich zur
zweibahnigen, zweistreifen Kfz-Stralle gibt es an
den Ré&ndern einen Radschutzstreifen (siehe
Bild 12).

Bild 12: Blickwinkel der Kamera am Standort 4

Die Auswertung erfolgte hierbei mittels Auswertung
von Fahrzeugtrajektorien und Pixeltransformation
vom 2D-Bildbereich der Videoaufnahme in das lo-
kale Koordinatensystem. Zur Auswertung von Uber-
holmandvern mit einem Abstand kleiner 1,50 m wur-
den mittlere Fahrzeugmalle und Kubaturen von
Radfahrenden angenommen.

An betreffender Stelle ergab sich eine VerstoRquote
von 1,12 % bezogen auf die Verkehrsmenge in be-
treffender Fahrtrichtung. Wirde nur die Verkehrs-
menge des rechten Fahrstreifens betrachtet wer-
den, ergabe sich eine VerstoRquote von um die 2 -
3 %.

Alternativ zu einer Videoaufnahme und anschlie-
fenden Auswertung von Fahrzeugtrajektorien
konnten auch Sensordaten aus Fahrradflotten zur
Bestimmung einer groReren Stichprobe erhoben
werden. Allerdings steht hierbei die Objektivitat in
Frage, wenn die Radfahrenden wissen, dass sie fiur
Messfahrten zur Nichtbefolgung von Regeln Daten
sammeln.

7.1.2.5 Standort5

Standort 5 lag in einer Fahrradstral’e (Bild 13).
Hierbei wurde erhoben, in wie weit der Vorrang von
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Fahrradern in der Fahrradstrale gefahrdet

wurde. Dazu zéhlen zu enges Uberholen, Abdran-
gen von Radfahrenden, zu schnelles Fahren und
das Parken auf der FahrradstralBe.

Bild 13: Blickwinkel der Kamera am Standort 5

Die Auswertung erfolgte durch manuelle Sichtung
der Videoaufnahmen. Zusammenfassend ist festzu-
halten, dass es aufgrund der Schaltung der angren-
zenden Lichtzeichenanlage zu einer Trennung der
Fahrzeugpulks von Kfz und Fahrrddern kommt.
Dementsprechend hatten Kfz und Rad wenig Kon-
fliktpunkte. Die VerstolRquote lag hierbei Uber alle
Tage und bezogen auf die gesamte Verkehrsmenge
bei 0,56 %. Dabei handelte es sich hauptsachlich
um Parken auf der Fahrradstrale.

Abschliel3end bleibt festzuhalten, dass bei einer zu-
kinftigen Auswahl der Standorte eventuelle
Pulktrennungen berilcksichtigt werden sollten, je
nachdem, welcher Fall der Nichtbefolgung betrach-
tet werden soll.

7.1.2.6 Standort 6

Standort 6 lag auerhalb von Aachen. Im Bereich
vor einer Kurve und auf einem Steigungsstick gilt
an dieser Stelle ein Uberholverbot, dessen Beach-
tung an dieser Stelle erhoben wurde. Bild 14 zeigt
die ortliche Situation.



Bild 14: Blickwinkel der Kamera am Standort 6

Die Auswertung erfolgte an dieser Stelle semi-auto-
matisch. D.h. anhand der Fahrzeugtrajektorien wur-
den potenzielle Falle der Nichtbefolgung vorausge-
wahlt, anschlieBend musste ein Bearbeitender
diese nachkontrollieren und die tatsachlichen Falle
identifizieren.

Bezogen auf die Verkehrsmenge im Querschnitt
und Uber alle Erhebungstage ergab sich eine Ver-
stoRquote von 0,08 %.

7.1.2.7 Standort7

Standort 7 lag innerorts an einer der Ringstrafien
von Aachen (siehe Bild 15). Rechtsabbiegende Kfz
missen an dieser Stelle auf Radfahrende achten
und diese vor dem Abbiegen passieren lassen. Auf
der Abbildung schlecht zu erkennen ist die davorlie-
gende Gefallestrecke. Aufgrund dessen haben Kfz-
Fahrende und auch Radfahrende eine erhdhte Ge-
schwindigkeit, was zu schweren Konfliktsituationen
beim Abbiegen flhren kann.

Bild 15: Blickwinkel der Kamera am Standort 7
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Die Auswertung erfolgte hierbei semi-automatisch.
Anhand der Fahrzeugtrajektorien konnte ein Bildbe-
reich definiert werden, welchen verschiedene Ver-
kehrsteilnehmende in einem bestimmten Zeitbe-
reich nicht nachfolgend befahren durften (Stichwort:
post encroachment time). Auch hier musste ein Be-
arbeitender potenzielle Falle abschlieRend sichten
und tatsachliche Falle identifizieren.

Die ausgewertete VerstoRquote Uber alle Erhe-
bungstage und abbiegenden Fahrzeuge lag in die-
ser Erhebung bei 0,02 %.

7.1.2.8 Standort 8

Standort 8 lag an einer am Rand der Stadt Aachen
liegenden Tangente (siehe Bild 16). Betrachtet
wurde hierbei der im StralRenseitenraum befindliche
Radweg. Erhoben worden sind in falsche Richtung
fahrende Radfahrende. Aufgrund zweier anschlie-
Render Knotenpunkte zwischen Hauptverkehrsstra-
Ren und einer nicht idealen Radverkehrsfihrung in
den Knotenpunkten neigen einige Radfahrende
dazu, in diesem Fall die ndrdliche StralRenseite in
falsche Richtung fahrend zu nutzen, um an den
Knotenpunkten Zeit zu sparen.

Bild 16: Blickwinkel der Kamera am Standort 8

Die Auswertung bestand in diesem Fall aus der
Auswertung der Fahrzeugmengen. Bei der Videoer-
hebung fehlte an diesem Standort jedoch eine
zweite Kamera auf der gegenlberliegenden Stra-
Renseite, um die Gesamtmenge der in Richtung Os-
ten fahrenden Radfahrenden zu bestimmen. An die-
ser Stelle gibt es zudem keine Radverkehrszahl-
stelle, weshalb die Referenzmenge der Radfahren-
den aus friheren Erhebungen der Radverkehrs-
menge, die freundlicherweise durch die FH Aachen
zur Verfigung gestellt werden konnte, abgeleitet
werden mussten. Die errechneten Verstollquoten
sind deshalb nicht ohne Einschrankungen interpre-
tierbar.



Uber alle Erhebungstage gemittelt lag die VerstoR-
quote bei 18,28 % bezogen auf die gesamte Rad-
verkehrsmenge in Richtung Osten.

7.1.2.9 Standort9
Standort 9 lag ndrdlich von Aachen in der Stadt

Wiirselen. Hierbei wurden Rot- und Gelblichtver-
stéRRe erhoben (siehe Bild 17).

Bild 17: Blickwinkel der Kamera am Standort 9

Die Erhebung erfolgte in diesem Fall manuell, da
die Lichtverhaltnisse und der Blickwinkel keine ge-
eigneten Ausgangsbedingungen firr eine Auswer-
tung mit der Software RUBA darstellten. Es wurde
nicht nach bestimmten Fahrzeugarten differenziert.

Die Verstoliquote bezogen auf alle Erhebungstage
und die gesamte Verkehrsmenge ergab sich zu
5,89 %.

7.1.2.10 Standort 10

VorfahrtverstoRe wurden am Standort 10 aufRerhalb
von Aachen untersucht. Hier sowohl gegeniber Kfz
auf der bevorrechtigten Strale aber auch gegen-
Uber Radfahrenden auf dem Radiberweg (siehe
Bild 18).

e

Bild 18: Blickwinkel der Kamera am Standort 10
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Die Auswertung erfolgte hierbei semi-automatisch.
Es wurden potenzielle VerstolRe vorausgewahit und
durch einen Bearbeitenden nachtraglich gesichtet.
An diesem Knotenpunkt kommt es hauptsachlich zu
VorfahrtverstoRen gegeniiber querenden Radfah-
renden. Einige Situationen sind nicht eindeutig als
VerstdRe klassifizierbar, da in diesen Situationen
nicht immer klar ist, ob Kfz- und Radfahrende sich
u. U. visuell abgestimmt haben, was auf der Video-
aufnahme schlecht bis gar nicht erkennbar ist.

Die Verstof3quote ergibt sich Uber alle Erhebungs-
tage gemittelt und bezogen auf die Verkehrsmen-
gen in der Furt zu 0,40 %.

7.1.2.11 Standort 11

Standort 11 lag nérdlich von Aachen in der Stadt
Ubach-Palenberg. AnschlieRend an eine Gefalle-
strecke liegt hier ein Knotenpunkt an zwei wichtigen
innerodrtlichen Strallen (siehe Bild 19). Erhoben
wurden in diesem Fall Rot- und GelblichtverstoRe.

Bild 19: Blickwinkel der Kamera am Standort 11

Die Auswertung erfolgte hierbei semi-automatisch
mit Hilfe des Programms RUBA. Im Videobildbe-
reich wurden dazu zwei Bereiche definiert. Einmal
einen Bereich innerhalb dessen sich der Lichtsig-
nalgeber befand und einen anderen Bereich, in dem
bei Rot oder Gelb gefahrene Kfz detektiert werden
konnten. Durch einen zeitlichen Grenzwert zwi-
schen der Detektion der beiden Bildbereiche konn-
ten auf diese Weise potenzielle Rot- und Gelblicht-
verstdRe identifiziert und mit Screenshots belegt
werden. AnschlieRend betrachtete ein Bearbeiten-
der die Screenshots und wertete die potenziellen
Falle nach tatsachlichen VerstoRRen aus.

Am beschriebenen Standort ergab sich die gemit-
telte VerstoRquote lber alle Erhebungstage und be-
zogen auf die Verkehrsmenge in der Zufahrtsstralle
zu 2,79 %.



7.1.2.12 Standort 12

Standort 12 lag ebenfalls in Ubach-Palenberg an ei-
nem unsignalisierten vierarmigen Knotenpunkt
(siehe Bild 20). Die Fahrzeuge an den untergeord-
neten Strallen muissen hier aufgrund eines Stop-
Schilds anhalten und dem Ubergeordneten Ver-
kehrsstrom Vorfahrt gewahren.

Bild 20: Blickwinkel der Kamera am Standort 12

Die Auswertung erfolgte hierbei semi-automatisch.
Ein Algorithmus filterte dabei die Trajektorien der
Fahrzeuge heraus, welche nicht [anger als 2 Sekun-
den angehalten hatten. Nach der Analyse der Fahr-
zeugtrajektorien und automatischen Vorauswahl
von potenziellen Halt-Verstéfen durch einen Algo-
rithmus, musste ein Bearbeitender die potenziellen
VerstoRe sichten und die tatsachlichen VerstRe
herausfiltern.

Nach der Auswertung ergab sich eine VerstoRquote
von 9,99 % bezogen auf den von der Nebenstralle
aus kommenden rechtsabbiegenden Verkehr.

7.1.2.13 Standort 13

Standort 13 lag sudlich von Aachen in der Eifel an
einer vielbefahrenen LandstralRe (siehe Bild 21). An
dieser Stelle wurde eine Missachtung des dort gel-
tenden Uberholverbots erhoben. Auf rund 100 m ist
dort eine durchgezogene Mittellinie markiert.

Die Videoaufnahme konnte nach einem Tag und
105 Minuten nicht weiterverwendet werden, da die
Kamera mutwillig verdreht wurde.
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Bild 21: Blickwinkel der Kamera am Standort 13

Die Auswertung musste manuell erfolgen, da auf-
grund der Kameraposition der Blickwinkel eine au-
tomatische Auswertung erschwerte.

Die Uber alle Erhebungstage gemittelte Verstol3-
quote bezogen auf die Verkehrsmenge betrug
0,71 %.

7.1.2.14 Standort 14

Am Standort 14 wurden VorfahrtverstdRe an einer
Einmindung ohne Signalisierung erhoben. Der
Standort lag dabei stdlich von Aachen in der Eifel
am Schnittpunkt einer Bundes- und einer Landes-
stralRe (siehe Bild 22).

Die Auswertung konnte fur diesen Standort semi-
automatisch erfolgen.

Die Auswertung ergab mit 0,03 % (bezogen auf
linksabbiegende, Vorfahrt zu gewahrende Fahr-
zeuge) eine der niedrigsten Verstoliquoten.



7.1.2.15 Standort 15

Standort 15 lag innerhalb eines Ortsteils von
Aachen. Dabei wurde an einer Einmindung unter-
sucht, in wie weit Kfz auf den Ful3- und Radiberweg
fahren und darauf anhalten, bevor sie aus der un-
tergeordneten Strafl’e abbiegen, und damit zu Fuf
Gehende und Radfahrende gefahrden (siehe
Bild 23).

Bild 23: Blickwinkel der Kamera am Standort 15

Die Auswertung konnte in diesem Fall semi-auto-
matisch erfolgen.

Die Uber die gesamte Erhebungszeit gemittelte Ver-
stoRquote ergab sich zu 3,91 %, bezogen auf die
aus der untergeordneten Stral’e kommenden Kfz.

Bei diesem Standort ist zu beachten, dass nach
Einschatzung der Forschungsnehmenden in dieser
Situation aufgrund fehlender Sichtdreiecke keine
andere Moglichkeit besteht, als auf den Fuf3- und
Raduberweg vorzuziehen. In der vorliegenden
Forschungsarbeit wurden keine vergleichbaren
Standorte erhoben, sodass ein Vergleich nicht
gezogen werden kann. Die Frage stellt sich
jedoch, ob vergleichsweise signifikant hohe
Nichtbefolgungsraten auf einen Fehler in der
Infrastruktur deuten kénnen.

7.1.2.16 Standort 16

Standort 16 lag an einem Bypass eines planglei-
chen Knotenpunktes einer teilplanfreien Autobahn-
anschlussstelle sudlich von Aachen (siehe Bild 24).
Der von rechts kommende Verkehrsstrom hat hier-
bei Vorfahrt gegentiber dem von links unten kom-
menden Verkehrsstrom zu gewahren. An diesem
Standort wurde folglich erhoben, wie viele Vorfahrt-
verstdRRe innerhalb der Erhebungszeit auftreten.
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Bild 24: Blickwinkel der Kamera am Standort 16

Die Auswertung konnte hierbei ebenfalls semi-auto-
matisch erfolgen.

Die Verstollquote bezogen auf die Erhebungszeit
und die auftretenden Verkehrsmengen lag bei
0,04 %.

7.1.2.17 Standort 17

Beim Standort 17 wurde von einer Autobahnbrticke
herunter aufgezeichnet (siehe Bild 25). Hierbei
wurde eine Fahrbahn der Autobahn in den Fokus
genommen, um dabei das Abstandsverhalten zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden beurteilen zu
kénnen.

Bild 25: Blickwinkel der Kamera am Standort 17

Die jeweiligen Abstdnde wurden hierbei an einem
fiktiven Querschnitt auf der Fahrbahn der Autobahn
genommen und nicht dynamisch Uber den Trajekto-
rienverlauf betrachtet. Der Algorithmus errechnete
dabei automatisch den Abstand der Fahrzeuge und
die jeweilige Position auf der Autobahnfahrbahn
(Haupt- oder Uberholfahrstreifen). Als Regel fir ei-
nen geeigneten Mindestabstand wurde hierbei die
Geschwindigkeitshalfte (,Halfte Tacho" bekannt aus



der Fahrschule) angenommen. Eine weitere An-
nahme hierbei war die gleichbleibende Geschwin-
digkeit auf einem Abschnitt von rund 120 m Lange.

Die ermittelte Verstol3quote Uber alle Erhebungs-
tage und bezogen auf die Verkehrsmenge lag bei
35,05 %, und damit am hdchsten von allen hier be-
trachteten Standorten.

Abstande zwischen Fahrzeugen lassen sich nicht
nur durch Videobeobachtungen erfassen, sondern
zuklnftig u. U. auch mittels Drohnen, um einen lan-
geren Untersuchungsabschnitt und Fahrzeugtrajek-
torien zu erheben, und mittels Auswertung von
Zahlstellendaten (Ankunftsraten) feststellen.

7.1.2.18 Standort 18

Die Vorfahrtgewahrung im Langsverkehr wurde an
einer Autobahneinfahrt am Standort 18 untersucht
(siehe Bild 26). Die Aufnahme erfolgte hierbei eben-
falls von einer Autobahnbriicke herab. Die Vorfahrt
der Fahrzeuge auf der Hauptfahrbahn wurde hierbei
als missachtet angesehen, wenn das nachfolgende
Kfz bremsen musste oder der Abstand zum nach-
folgenden Kfz aufgrund der Geschwindigkeiten als
gefahrlich einzustufen war.

P\ TR
Bild 26: Blickwinkel der Kamera am Standort 18
Die Auswertung erfolgte manuell.

Die Verstof3quote ergab sich Uber alle Erhebungs-
tage und Fahrzeuge auf der Fahrbahn zu 0,40 %.

7.1.2.19 Standort 19

Eine weitere Uberpriifung von RotlichtverstéRen
wurde am Standort 19 durchgefiihrt. Dieser lag an
einem Knotenpunkt nérdlich von Aachen in der
Stadt Geilenkirchen (siehe Bild 27). Besonderheit
ist hier, dass die betrachtete Zufahrt bei jedem Pha-
senumlauf der Lichtsignalanlage lediglich finf Se-
kunden Freigabezeit erhalt. In Bezug auf die Quali-
tat des Verkehrsablaufes ist dies aus Sicht der For-
schungsnehmenden allerdings genigend.
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Bild 27: Blickwinkel der Kamera am Standort 19

Aufgrund von Sichthindernissen in Form von par-
kenden Lieferwagen konnten auch hier manche Vi-
deostunden nicht ausgewertet werden. Die Auswer-
tung erfolgte semi-automatisch unter Zuhilfenahme
der Software RUBA.

Mit 20,10 % Uber alle Erhebungstage und bezogen
auf die Verkehrsmenge weist dieser Standort die
zweithdchste VerstoRquote auf. Gleichzeitig liegt
hier eine der niedrigsten Referenzmengen vor.

7.1.2.20 Standort 20

Am letzten Standort der Erhebungen in dieser For-
schungsarbeit wurde erneut die Vorfahrtgewahrung
an einem plangleichen Knotenpunkt einer Bundes-
strafle mit einer untergeordneten Strale erhoben
(siehe Bild 28). Der Standort lag dabei nérdlich von
Aachen in der Stadt Geilenkirchen.

Bild 28: Blickwinkel der Kamera am Standort 20

Die Auswertung konnte hierbei semi-automatisch
erfolgen.

Mit 0,00 % VerstoRquote, keine beobachtbaren Ver-
stoRe, liegt dieser Standort im Vergleich zu den an-
deren Standorten am niedrigsten.



7.1.2.21 Betrachtung der VerstoBquoten im
Langsschnitt

Zur Beantwortung der Fragestellung, welche Arten
von VerstéRRen in den SPI mit einflielen sollen und
welche aufgrund ihrer geringen Verstofquoten, ei-
ner geringeren Schwere und eines ggf. grolRen Er-
hebungsaufwandes im SPI unberucksichtigt bleiben
konnten, wurden an dieser Stelle die mittleren Ver-
stoBquoten aller Standorte tabellarisch gegeniiber-
gestellt (siehe Tab. 7). Die Summe der Verstolle
Uber jeweils alle erhobenen Tage wurde hierbei in
Bezug zur Summe aller Verkehrsteilnehmenden ge-
setzt. Zum Vergleich sind neben den VerstoRquo-
ten, bezogen auf die gesamte Menge an Verkehrs-
teiinehmenden, auch die konkreten Mengen der
VerstoRe aufgefihrt. Bei der Interpretation der Ta-
belle ist zu beachten, dass bei den jeweiligen
Standorten Auswahlfehler vorliegen kénnen. Die
Hohe der jeweiligen VerstoRquote an sich aber
auch die Abstufungen zwischen den Standorten
und Fallen der Nichtbeachtung kdnnen dadurch be-
einflusst sein.

Die grofite VerstolRquote und damit die hochste
Wabhrscheinlichkeit eines VerstoRes liegt beim feh-
lerhaften Abstandsverhalten auf der Autobahn.
Ebenfalls auf den ersten Platzen finden sich Rot-
lichtverstélRe, das Durchfahrtsverbot sowie die
falschfahrenden Radfahrenden. Letztere sind je-
doch aus den o.g. Griinden nicht vollwertig zu be-
ricksichtigen. Im vorderen Mittelfeld befindet sich
zudem das Halten auf FuR- und Radiiberwegen.
Missachtung von Uberholvorgangen und Vorfahrt-
verstolRe sowie das Halten und Parken auf Rad-
schutzstreifen sind lediglich im Mittelfeld bzw. im
unteren Bereich der Tabelle anzufinden und unter-
scheiden sich in ihren VerstoRquoten signifikant von
den Féllen der Nichtbeachtung im oberen Tabellen-
bereich. Die VerstéRe beim Uberholabstand zu
Radfahrende finden sich ebenfalls im Mittelfeld. Be-
sonders hervorzuheben ist, dass vor allem die Vor-
fahrtverstdlRe aufgrund ihrer Verstoldquoten eher im
unteren Tabellenbereich zu finden sind.

Tab. 7: Sortierung der Falle der Nichtbefolgung von Verkehrsregeln nach Hohe der VerstolRquote

Standort | Fall der Nichtbefolgung Anzahl der Mittlere VerstoRquote
VerstoRe tiber alle Tage
17 | Abstandsverhalten auf der Autobahn 23.105 35,05 %
19 | Rot- und Gelblichtverstof3 an LSA 82 20,10 %
2 | Durchfahrtsverbot 2.028 19,51 %
8 | Falschfahrende Radfahrende 49 18,28 %
1 | Rot- und Gelblichtversto an LSA 1.796 12,38 %
12 | Vorfahrt- und HalteverstoRe an Knotenpunkt ohne LSA 157 9,99 %
9 | Rot- und Gelblichtversto3 an LSA 251 5,89 %
15 | Halten auf Ful3- und Radiberweg 367 3,91 %
11 | Rot- und Gelblichtversto3 an LSA 260 2,79 %
4 | Uberholabstand Rad < 1,50 m 623 1,12 %
13 | Uberholverbot 28 0,71 %
5 | Vorfahrt Rad in Fahrradstralle 73 0,56 %
18 | Vorfahrtgewéhrung an Einfahrt auf Autobahn 251 0,40 %
10 | Vorfahrtgewahrung an Knotenpunkt ohne LSA 35 0,40 %
3 | Halten/Parken auf Radschutzstreifen 105 0,33 %
6 | Uberholverbot 19 0,08 %
16 | Vorfahrtgewahrung an Autobahnauffahrt 14 0,04 %
14 | Vorfahrtgewahrung an Knotenpunkt ohne LSA 2 0,03 %
7 | Vorfahrtgewahrung Rad beim Abbiegen 2 0,02 %
20 | Vorfahrtverstol an Knotenpunkt ohne LSA 0 0,00 %
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7.1.2.22 Allgemeine Erkenntnisse aus der
Durchfiihrung und den Ergebnissen
der Verkehrsbeobachtungen

Aus der durchgefiihrten Videoerhebung lassen sich
globale Erkenntnisse fiir zukilnftige Erhebungen
dieser Art ableiten. Bei der Standortauswahl ist fest-
zuhalten, dass es sich in dieser Forschungsarbeit
lediglich um eine pilothafte Durchfiihrung gehandelt
hat. Dementsprechend wurden nur 20 Standorte
ausgewahlt und untersucht. Fir eine zukinftige, pe-
riodische Erhebung und Auswertung werden zu-
satzliche und raumlich adaquater auf Deutschland
verteilte Standorte notwendig sein, um eine zuver-
lassige Stichprobe zu erhalten. Hierliber missen
z. B. regionale Unterschiede mit Berlcksichtigung
finden. Die Forschungsnehmenden schatzen, dass
fir eine zuklnftige Erhebung sicherlich mehr als
100 Standorte in ganz Deutschland notwendig sein
werden, welches mit einem erheblichen Aufwand
verbunden ist.

Nicht nur die raumliche Verteilung und die jeweili-
gen Verkehrsmengen, sondern auch die oértlichen
Verhaltnisse spielen eine Rolle fiir die Auswahl der
Standorte und des Kamerasystems. So missen die
VerstoRe per Videoerhebung bestmaglich erfassbar
sein. Dies bedeutet freies Sichtfeld, geeigneter
Blickwinkel und eine ausreichende Montagehdhe
fur die Kameras. Hierzu sind vor allem Verkehrszei-
chen- und Lichtmasten notwendig. Liegen diese
Gegebenheiten nicht vor, sind ggf. eigene Halterun-
gen einzusetzen. Darlber hinaus spielt die Anzahl
der Kameras ebenfalls eine wichtige Rolle. In dieser
Pilotstudie wurde lediglich eine Kamera pro Stand-
ort eingesetzt. Soll zukinftig nicht nur ein Bereich
von rund 50 — 100 Metern im Blickfeld der Kamera
erhoben werden, sondern bspw. ein kompletter
Stralienabschnitt zwischen zwei Knotenpunkten,
muissten mehrere Kameras synchron eingesetzt
werden. Werden Auswertungen zur Nachtzeit ge-
plant, erfordert dies zusatzlich eine geeignete Licht-
quelle. Besteht die Notwendigkeit, zukinftig die
Fahrzeugtrajektorien mit noch héherer Genauigkeit
zu messen, braucht es hier Kameras mit Stereovi-
sion.

Ein weiterer Punkt hinsichtlich Auswahl der Stand-
orte stellt zudem die Frage dar, ob die Nichtbefol-
gung von Verkehrsregeln an bestimmten Standor-
ten Uber eine ungeeignete infrastrukturelle Gege-
benheit oder verkehrsrechtlich unklare Regelung
geférdert wird. So haben die Forschungsnehmen-

22 hitps://www.gnu.org/software/pspp/
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den am Standort 15 dieser Pilotstudie ein vermehr-
tes Halten auf einem Ful3- und Radiberweg festge-
stellt, was aber aufgrund fehlender Sichtdreiecke an
der Ortlichkeit prinzipiell nicht verhindert werden
kann, damit der Verkehrsablauf nicht zum Erliegen
kommt.

Bei der Auswertung der getatigten Aufnahmen sind
die einzusetzenden Verfahren zu diskutieren. Ma-
nuelle Auswertungen kénnen zu subjektiven Ver-
zerrungen und Fehlern fihren. Zudem sind manche
Situationen sehr schwer zu interpretieren, stellen
gar Grenzfélle in der Frage einer Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln dar. Die Bearbeiter bendtigen
hier u. U. eine entsprechende vorhergehende Schu-
lung.

Aus der Auswertung der einzelnen Falle der Nicht-
befolgung und der damit verbundenen Betrachtung
unzahliger einzelner Falle durch die Forschungs-
nehmenden sowie den Ergebnissen an sich lasst
sich abschlieend schlussfolgern, dass die Nichtbe-
folgung von Verkehrsregeln offenbar nicht (nur) von
der vorliegenden Verkehrsmenge abzuhangen
scheint. Vielmehr scheinen weitere Faktoren wie die
Lange der Freigabezeiten, Abstdnde von Knoten-
punkten, Rickstauldngen, Tageszeiten, das Wetter
und das Fahrendenkollektiv an sich einen Einfluss
auf die Nichtbefolgung von Regeln zu haben.

Die im Rahmen der Videoerhebungen erzielten Er-
gebnisse konnten im Falle fehlender Alternativen
nach Einschatzung der Forschungsnehmenden
trotz der Einschrankungen zur Konzeption eines ge-
samtheitlichen Indikators herangezogen werden.
7.1.3 Ergebnisse der Online-
Expertenbefragung

Aus der durchgefiihrten Onlinebefragung zur Unter-
suchung der Gewichtungstendenzen der in den SPI
einflieBenden Kennwerten, welche im Kapitel 6.3
beschrieben wurde, konnten die im Folgenden dar-
gestellten Ergebnisse abgeleitet werden. Die Aus-
wertung der Antworten auf den Fragebogen wurden
mit dem Programm PSPP?22 durchgefiihrt. Wenige
der Fragebdgen wurden per Paper-and-pencil-Me-
thode ausgefiillt und im Nachhinein in die Daten-
bank kodiert. Manche textlichen Erlauterungen der
Teilnehmenden waren in diesem Zuge auf dem Pa-
pier nicht eindeutig lesbar und konnten auf diese
Weise nicht mit dem vollen Informationsgehalt in die
Datenbank aufgenommen werden. Die ausfihrli-
chen Ergebnisgrafiken und Haufigkeitstabellen kon-
nen im Anhang 5 eingesehen werden.



Hinsichtlich der personenbezogenen Daten und der
Zusammensetzung der Stichprobe konnten fol-
gende Eigenschaften identifiziert werden. Die Mehr-
heit der Befragten kam aus Nordrhein-Westfalen mit
Uber 26 % der Teilnehmenden. Darlber hinaus ver-
teilten sich die Teilnehmenden recht gleichmalig
Uber ganz Deutschland. Die jeweiligen Organisati-
onseinheiten, in denen die Teilnehmenden tatig
sind, streuen (ber den gesamten polizeilichen
Dienst. Dies reicht von Bereitschaftspolizei, Strei-
fendienst, Verkehrsdirektion, Wach- und Wechsel-
dienst bis hin zu Leitungsstab und Hochschule der
Polizei etc. Durch alle Dienstgrade hinweg finden
sich Teilnehmende dieser Befragung, von wissen-
schaftlichen Mitarbeiter*innen (ber Polizeihaupt-
kommissar*innen bis hin zu Polizeidirektor*innen.
Am haufigsten nahmen in dieser Befragung Poli-
zeihauptkommissar*innen teil.

Die Hauptaufgabenbereiche bzw. verkehrspolizei-
lich zu betreuenden Angelegenheiten reichten von
der Verkehrsunfallpravention, Verkehrskontrollen,
Verkehrsunfallaufnahme, Forschung, Streifen-
dienst, Bekampfung Hauptunfallursachen, Ver-
kehrsrecht-Verkehrslehre bis Verkehrsuberwa-
chungsmalnahmen. Die durchschnittliche Erfah-
rung in Dienstjahren wurde im Mittel mit rund
10,37 Jahren angegeben. Der Minimalwert lag bei
einem Jahr, der Maximalwert bei 43 Jahren.
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Im zweiten Bereich des Fragebogens wurde hin-
sichtlich verschiedener Arten der Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln eine Einschatzung zur Hoéhe
des Dunkelfeldes abgefragt. In Tab. 8 sind die je-
weiligen Arten der Nichtbefolgung und die zugeho-
rigen Einschatzungen zur Héhe des Dunkelfeldes in
Form einer Mittelwertangabe und Nennung der
Standardabweichung aufgefihrt. Aus der Einschéat-
zung zur Hohe des Dunkelfeldes kann u.a. sowohl
die Gewichtung der Faktoren zur Langsbewertung
der Kennwerte des SPI als auch die Querbewertung
der Kennwerte zwischen Hell- und Dunkelfeld abge-
leitet werden.

Im dritten Teil des Fragebogens wurden die Ex-
pert‘innen gebeten, eine Einschatzung zur Rele-
vanz verschiedener Arten der Nichtbefolgung abzu-
geben. Hieraus kann insbesondere abgeleitet wer-
den, welche Kennwerte vor allem im SPI und seiner
Konzeption Berlcksichtigung finden kénnten.

Die Befragten konnten hierbei innerhalb einer Li-
kert-Skala antworten. Die Antwortoptionen waren
dabei: geringfiigig sicherheitskritisch, maRig si-
cherheitskritisch, mittel sicherheitskritisch, sehr si-
cherheitskritisch und &uBerst sicherheitskritisch
(siehe Tab. 9).



Tab. 8: Einschatzungen zur Hohe des Dunkelfeldes bei bestimmten Arten der Nichtbefolgung

Art der Nichtbefolgung Mittelwert der Einschat- | Standardabweichung
zung zur Hohe des der Einschéatzung zur
Dunkelfeldes in Prozent | Hohe des Dunkelfeldes

Geschwindigkeitsiibertretung < 10 km/h 85,42 20,99
Geschwindigkeitsiibertretungen zw. 11 und 20 km/h 76,00 18,46
Geschwindigkeitsiibertretungen zw. 21 und 25 km/h 65,71 22,43
Geschwindigkeitsiibertretungen tiber 25 km/h 62,14 25,70

Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahr-

anfénger*innen 66,00 30,67
Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille 78,71 19,15
Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 bis 1,1 Promille 67,00 22,92
Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille 51,71 26,65
rl:li::t';l:iu;zel:nl:il\::tn Gurten und Kinderriickhaltesyste- 56,57 29,97
Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a) 84,43 13,92
Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§142 StBG) 40,29 26,09
RotlichtverstoBe an Knotenpunkten 56,57 27,16
VorfahrtverstofRe an Knotenpunkten 60,14 25,45
VorrangverstoRe im Langsverkehr 65,57 24,03
Fahren ohne Fahrerlaubnis 64,86 29,24
lllegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§315d StGB) 60,14 26,58
HalterverstoRe (§31 und §31a StVvZO) 67,71 27,29
Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StVO) 80,43 19,98
Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO) 56,86 28,23
Radfahren in falsche Richtung 82,71 21,87
Missachtung von ,,Durchfahrt verboten*“ durch Kfz 73,57 22,87
:\:Ili:;ancdh‘:ung von ,,Durchfahrt verboten*“ durch Rad- 83,57 19,50
Abstandsverhalten im Langsverkehr 78,00 21,53
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Tab. 9: Einschatzungen zur Relevanz bestimmter Arten der Nichtbefolgung

Art der Nichtbefolgung

Einschatzung zur Relevanz der jeweiligen Art
der Nichtbefolgung von Verkehrsregeln

Geschwindigkeitsiibertretung < 10 km/h

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11
und 20 km/h

& & & & & &
S £ & & & &
@9 & éf D)E.@ ‘u§ +F
S & & & £
i Ry & & ‘?\‘)@
Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 21 18
und 25 km/h :i
12
10
8
6
4
2 S
0
T
S & & & F i
o & 3 e § _,‘;9
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& =
N A s N
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Geschwindigkeitsuibertretungen tiber 25 km/h

Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir
Fahranfanger*innen

Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Pro-
mille
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Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 bis 1,1 Pro-
mille

20
18
16
14
12
10

[=T0 (N I A = ]

Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille

=]

20

15

10

Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhal-
tesystemen bei der Fahrt
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Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a)

iE:
16
14
12

[=T N L")

Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§142
StBG)

RotlichtverstoBe an Knotenpunkten
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Vorfahrtverstofe an Knotenpunkten

20

15

10

+F

VorrangverstoRe im Langsverkehr

Fahren ohne Fahrerlaubnis
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lllegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§315d
StGB)

HalterverstoBe (§31 und §31a StVZO)

Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5
StVO) ° ' ' " |
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Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)

12

Radfahren in falsche Richtung

Missachtung von ,,Durchfahrt verboten“ durch
Kfz
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Missachtung von ,,Durchfahrt verboten“ durch
Radfahrende

Abstandsverhalten im Langsverkehr

Im letzten Teil des Fragebogens wurden die Befrag-
ten gebeten, textlich zu erlautern, warum sie die
Hohe des Dunkelfeldes in der jeweiligen Hohe ge-
wahlt hatten. Zudem konnten Sie eine Mdglichkeit
zur Aufhellung benennen. Die ausfihrlichen Ergeb-
nisse bzw. textlichen Erlauterungen dazu sind im
Anhang 5 enthalten. Oft genannt wurden vor allem
zu wenig Kontrollen, zu wenig Personal und als Op-
tion zur Aufklarung mehr Personal und Geschwin-
digkeits- sowie Rotlichtblitzer. Teilweise ist zu mer-
ken, dass als textliche Erlauterung zur Einschat-
zung der Hohe des Dunkelfeldes lediglich Griinde
genannt wurden, die zur Nichtbefolgung der Ver-
kehrsregeln flhren, aber keine Griinde, die zu einer
entsprechenden Ermittlung der Hohe des Dunkelfel-
des beitragen.

7.1.4 Behordliches Vorgehen bei
Kontrollen sowie
BuBgeldbescheide

Zur weiteren Ausdifferenzierung des Arbeitsmodells
wurden ausgewahlte Kennwerte der behordlichen
Verkehrsiiberwachung (siehe Kapitel 2.3 und 4) hin-
sichtlich ihrer Aussagekraft fir den SPI sowie ihrer
Verfugbarkeit bzw. Verfugbarmachung diskutiert
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und beurteilt. Als methodisches Vorgehen wurde
mit Fokusgruppendiskussionen mit Vertreter*innen
von Kommunen, Polizei und Buftgeldbehérden ge-
arbeitet.

Bei Fokusgruppendiskussionen handelt sich um ei-
nen explorativen Ansatz mit einer strukturierten und
teil-standardisierten Vorgehensweise zur Erhebung
qualitativer Daten (vgl. LUTHJE, 2006). Ihr Ablauf
gliederte sich folgendermafen:

e Einfiihrung: Vorstellungsrunde der Teilneh-
menden, Vorstellung des Forschungspro-
jektes sowie des Ablaufes der Diskussion
und der Diskussionsregeln, Einholung des
Einverstandnisses zur Audio-Aufzeichnung
der Diskussion,

e Aufwédrmen: Inhaltliche Einstimmung der
Teilnehmenden durch Prasentation der Er-
gebnisse des Workshops (siehe Kapitel 5)
und/oder Teilnahme an der Befragung
(siehe Kapitel 6.3).

e Hauptteil: Diskussion mit vorgegebenen
Leitthemen und behdrdlichen Kennwerten:

o 1. Leitthema ,Aussagekraft und
Eignung behordlicher KenngrélRen
zur Messung von abweichendem



Verhalten durch die Nichtbefolgung
von Verkehrsregeln®
o 2. Leitthema ,Verfligbarkeit und
Nutzbarmachung behordlicher
Kenngréfen zur Messung von ab-
weichendem Verhalten durch die
Nichtbefolgung von Verkehrsre-
geln®
o 3. Leitthema ,Aufhellung des Hell-
und Dunkelfeldes behdrdlicher
Kenngréfen zur Messung von ab-
weichendem Verhalten durch die
Nichtbefolgung von Verkehrsre-
geln®
o Vorgegebene behdrdliche Indikato-
ren: u.a. Anzahl der VerstoRe, Ver-
stoBquote, Dichte der Messstellen.
e Abschluss: Zusammenfassung, Ausblick
und Verabschiedung.

Im Hauptteil wurde vor der eigentlichen Diskussion
die Bewertungsskala von 1-5 (Schulnoten ,sehr gut®
bis ,mangelhaft*) kurz eingefiihrt und die Pole mit
jeweils einem Beispielindikator (nicht Gegenstand
der spateren Diskussion) verankert. Der erste be-
hordliche Indikator wurde zur Bewertung vorgege-
ben. Jedes Gruppenmitglied bewertete ihn individu-
ell auf der Skala von 1-5 hinsichtlich der Aussage-
kraft, Eignung usw. fir den SPI. Dann stellten die
Gruppenmitglieder ihre individuellen Bewertungen
der Gruppe vor und begriindeten diese. Es schloss
sich die eigentliche Diskussion an, die solange an-
hielt, bis eine einhellige Gruppenbewertung des be-
hérdlichen Indikators gefunden wurde. Das Ergeb-
nis der Bewertung wurde auf einer Metaplanwand
festgehalten (Bild 29). Dann erfolgte die Vorgabe
des nachsten behdrdlichen Indikators.
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Bild 29: Ergebnisdarstellung einer Fokusgruppendiskus-
sion zum Leitthema ,Aussagekraft und Eignung behérdli-
cher KenngréfRen zur Messung von abweichendem Ver-
halten durch die Nichtbefolgung von Verkehrsregeln®

Die Gruppendiskussion im Hauptteil ahnelte einer
normalen Unterhaltung mit dem Vorteil gegeniber
einer Einzel-Befragung, dass Inhalte durch die wei-
teren Teilnehmenden erganzt werden konnten. Die-
ses Vorgehen ermdglichte eine differenziertere Mei-
nungsabfrage, die Uber den einfachen Austausch
hinausgeht (VOGL, 2019).

Die Fokusgruppendiskussionen wurden von Mai bis
August 2022 mit insgesamt 20 Vertreter*innen der
Verkehrsiiberwachung und Verkehrssicherheit
(Kommune, Polizei, BulRgeldstelle, nicht-behdrdli-
che Verkehrssicherheitsorganisationen) durchge-
fuhrt. Drei Fokusgruppendiskussionen wurden in
Prasenz veranstaltet, eine weitere Fokusgruppen-
diskussion wurde online mit MS Teams durchge-
fuhrt. Die durchschnittliche Dauer der Fokusgrup-
pendiskussionen betrug 2,5 - 3 Stunden.

In den Fokusgruppen wurden folgende behdrdli-
chen Indikatoren bewertet und diskutiert:

e Anzahl der VerstoRRe (Eingangsstatistik)

e Anzahl der durch die BuRgeldstellen, Amts-
und Staatsanwaltschaften abgewickelten
Verfahren (Ausgangsstatistik von Ord-
nungswidrigkeiten und Straftaten)



e Anteil an Mehrfach- / Intensivtatern (inkl.
Delikte im Bereich Gefahrenabwehr und
Kriminalitat)

VerstoRquoten

Messdichte (raumliche Dichte der Messan-
lagen, Frequenz der Messungen Anzahl
der Kontrollaktivitaten)

Von den Teilnehmer*innen wurden folgende Daten-
quellen in die Diskussion eingebracht:

e Erkennbarkeit der Verkehrsiiberwachungs-
mafinahmen

e Ankindigung von Verkehrsiiberwachungs-
mafinahmen

e Verkehrsmonitoring (z. B. Daten aus Dau-
erzahlstellen, Seitenmessgeraten)

e Telematik-Daten der Fahrzeug-Versiche-
rungsunternehmen (sog. , Telematiktarife®)

e Einstellung von Verkehrsteilnehmenden zu
regelverletzendem Verhalten

e Spezialisierung von Beamt*innen, Fachper-
sonal fur Verkehrsiiberwachung

Hinsichtlich der Aussagekraft und Eignung der
einzelnen Indikatoren fiir die Messung der Nicht-
Einhaltung von Regeln wurde die Anzahl der Ver-
st6Re (Eingangsstatistik) von verschiedenen Fo-
kusgruppen fir ,befriedigend bis ,,ausreichend” be-
wertet. Einschrankungen fir die Reprasentativitat
der Daten ergeben sich aus der Uberwachungsin-
tensitat, die stark von der Verkehrssicherheitsstra-
tegie und den verfligbaren Ressourcen abhange.
Generell wurde einem isoliert betrachteten Indikator
"behérdliche Uberwachungsintensitat” eine sehr
schlechte Aussagekraft zugeschrieben. In Relation
gesetzt zu anderen Indikatoren der behordlichen
Verkehrsiiberwachung steige deren Aussagekraft,
bspw. wenn die Anzahl VerstofRe (Hellfeld) in Rela-
tion zur Uberwachungsdichte betrachtet bzw. daran
gewichtet wirde.

Die Anzahl der durch die BuRgeldstellen, Amts- und
Staatsanwaltschaften abgewickelten Verfahren
(Ausgangsstatistik von Ordnungswidrigkeiten und
Straftaten) wurde von den verschiedenen Fokus-
gruppen als ,gut‘ bis ,ausreichend” bewertet. Die
Datenlage wurde jedoch Ubereinstimmend als nicht
reprasentativ eingeschatzt, da nur das Hellfeld er-
fasst wird. Problematisch fir die Aussagekraft die-
ses Indikators erscheint, dass die Verfahren oft aus
unterschiedlichen Griinden (z. B. mangelnde Be-
weislage, verstrichene Fristen, Opportunitats-
griinde) eingestellt werden. Als positiv wurde disku-
tiert, dass der Indikator als Teilaspekt in den SPI
Nichtbefolgung von Regeln einflieRen wirde und
sich bspw. die Ausgangsstatistik der Verwarn-,
BuRgeldverfahren und Straftaten im Strallenver-
kehr gut eignen wiirde, um graduell die Schwere der
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Regelverletzung abzubilden. Der Zusammen-
schluss verschiedener Datenquellen ahnlich wie bei
der PKS (z. B. Befragungen zur Aufhellung des
Dunkelfelds in der Bevolkerung/Onlineanzeigen,
Gewichtung an der Kontrolldichte) wiirde zu einer
aussagekraftigeren Interpretation flihren und eine
gute Arbeitsgrundlage bilden. Der Anteil an Mehr-
fach- / Intensivtatern an VerstéRen im StralRenver-
kehr (inkl. ihrer Delikte im Bereich Gefahrenabwehr
und Kriminalitat) wurde mit einer geringen Aussage-
kraft (,mangelhaft‘) bewertet. Die Kenntnis dariber
sei grundséatzlich relevant (als Zusatzinformation o-
der Gewichtung/Verrechnung), jedoch fiir die Nicht-
Einhaltung von Regeln sei relevanter wie viele Ver-
stoRe begangen wiirden als wer sie begehe.

Die Aussagekraft von VerstoRquoten (z. B. fir Ge-
schwindigkeit, Abstand) wurde als ,sehr gut® bis
»gut® eingestuft. Die VerstoRquote (unabhangig von
der behdrdlichen Ahndung) bilde den relativen An-
teil des regelabweichenden Verhaltens am regel-
konformen Verhalten ab und eigne sich aus diesem
Grund (sehr) gut zur Messung der Regelbefolgung
im StralBenverkehr. Die Reprasentativitat der Daten
sei hoch, jedoch auch abhangig von der Positionie-
rung der Messanlagen. In einer Fokusgruppe wurde
daher Uber das Verkehrsscreening (z. B. Giber Dau-
erzahlstellen) diskutiert und die Aussagekraft sol-
cher Daten als ,sehr gut‘ bewertet. Vor allem, da
sich aus den Daten des Verkehrsscreenings Ver-
stoRquoten mit unterschiedlicher Schwere der Re-
gellibertretung bestimmen lasse. Ahnlich positiv
wurde die Aussagekraft von Telematik-Daten von
Fahrzeug-Versicherungsunternehmen (sog. ,Tele-
matiktarif‘) mit ,gut® bewertet.

Die Aussagekraft der Messdichte (rdumliche Dichte
der Messanlagen, Frequenz der Messungen, An-
zahl der Kontrollaktivitdten) wurde von ,sehr gut bis
.,mangelhaft“ bewertet. Die Reprasentativitat der
Daten sei beschrankt, da bspw. die behdrdliche
Verkehrssicherheitsstrategie die Verkehrsiberwa-
chung auf Unfallhdufungsstellen fokussiere, so
dass sich die Messdichte systematisch unter-
scheide. Ebenso wurde im Zusammenhang mit den
behodrdlichen Verkehrsiiberwachungsmalnahmen
der Einfluss von Ankiindigung und Erkennbarkeit
von VerkehrsiiberwachungsmaRnahmen diskutiert.
Beide Faktoren beeinflussen die Reprasentativitat
der Daten, denn die Verkehrsteilnehmenden ver-
hielten sich bei angekiindigten bzw. sichtbaren Kon-
trollmaBnahmen (kurzfristig) regelkonformer.

In einigen Fokusgruppendiskussionen wurde die
Spezialisierung von Beamt*innen / Fachpersonal fiir
die Verkehrsuberwachung diskutiert. Zwar messe
dieser Indikator kein regelkonformes/regelversto-
Rendes Verhalten an sich, sei aber fir die Qualitat




und Quantitat der Aufdeckung von Verstofien ent-
scheidend. Erfahrungswerte, Fortbildung sowie
Spezialisierung seien hilfreich, mehr VerstéRe zu
erkennen und hohere Aufklarungsquoten fir be-
stimmte Bereiche mit schwerwiegenden Folgen zu
erreichen (z. B. illegale Kfz-Rennen, Sozialvor-
schrift, Ladungssicherheit). Dadurch kénne auch
das Dunkelfeld etwas aufgehellt werden.

Die Einstellung von Verkehrsteilnehmenden zu re-
gelverletzendem Verhalten wurde mit einer ,guten®
bis ,befriedigenden” Aussagekraft bewertet. Die Re-
prasentativitat der Daten sei abhangig von der Un-
verfalschtheit der Daten sowie der Stichprobenzie-
hung. Da Einstellungen entscheidend das Verhalten
pragen, kénnten sie ein wichtiger Indikator fir die
Regeliiberschreitung sein und aulerdem das Dun-
kelfeld erhellen.

Im Hinblick auf die Leitfrage ,Welche
behordlichen Indikatoren der
Verkehrsiiberwachung tragen zur Aussagekraft
des SPI bei?“ lasst sich zusammenfassen, dass
insbesondere den Verstoflquoten eine hohe
Aussagekraft fir die Regelbefolgung zugemessen
wird. Um eine reprasentative Datenlage (z. B.
flachendeckend) zu erreichen, waren behérdlichen
Daten der Verkehrsiberwachung durch weitere
Datenquellen (Verkehrsscreening oder Telematik-
Daten der Fahrzeug-Versicherer) zu erganzen. So
lieBe sich das Hell- und Dunkelfeld ermitteln und
eine graduelle Abbildung der Schwere der
Regellberschreitung ermdglichen.

Als wichtiger behdrdlicher Indikator zur Aufklarung
des Hellfeldes der Regeliibertretungen wurde die
Ausgangsstatistik von Ordnungswidrigkeiten und
Straftaten diskutiert. Besonders im Zusammenhang
mit den Straftaten im Stralenverkehr wurde eine
bundesweite Auswertung von Verkehrsstraftaten
analog zu dem Vorgehen in der PKS angeregt, in

23 Andere Verkehrsmittel als Pkw kénnen somit immer
nur dann aus der Analyse ausgeschlossen werden,
wenn fir diese gesonderte Regelungen (Sanktionen)
gelten.
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der gezielten Dunkelfeldforschung (z. B. Befra-
gungen der Bevdlkerung/Onlineanzeigen) mit be-
hérdlichen Datenquellen des Hellfeldes zu einer
umfanglichen Interpretation der Regelbefolgung
fuhrt. In diesem Zusammenhang ware auch ein be-
hoérdlicher Indikator, der die Verkehrsuberwa-
chungsaktivitaten inhaltlich abbildet und in Relation
zu den festgestellten VerstéRen gesetzt werden
kann, hilfreich. In dem PIN Flash Report 42 ,How
traffic law enforcement can contribute to safer
roads” (CARSON, JOST & MEINERO, 2022) emp-
fiehlt der ETSC u.a. eine EU-weite Einfiihrung eines
KPI ,law enforcement effort and results“. Mogliche
behordliche Kennwerte kénnten die Kontrollaktivita-
ten (Anzahl der Kontrollen, Anzahl der Messstellen
0.4.) und deren Ergebnisse (Anzahl der festgestell-
ten Verstolie und Strafen) sein.

7.2 Ergebnisse der FAER-
Auswertungen

Die Daten aus dem Fahreignungsregister wurden
vom KBA zur Verfligung gestellt und decken den
Zeitraum von 2015 bis 2020 ab. Die Zahl der mitge-
teilten VerstofRe belauft sich pro Jahr auf etwa 5 Mil-
lionen. Tab. 10 zeigt die jahrliche Zahl der Mittei-
lungszugange zu Rotlicht-VerstéRen fir den Zeit-
raum 2015 bis 2020.

Die Spalte ,andere” umfasst z. B. VerstoRRe im Hin-
blick auf die Grinpfeil-Regelung oder Rotlicht-Ver-
stdRe von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmen-
den?23. Diese werden nicht zur Indikatorbildung her-
angezogen. Der in der rechten Spalte eingetragene
Kennwert wird aus dem Verhaltnis der Verstolie mit
mehr als 1 Sekunde Rotlicht und der Gesamtzahl
der Rotlicht-Verstolke (ohne ,andere®) berechnet.
Die Aufteilung erfolgt anhand der Tatbestandsnum-
mer im bundeseinheitlichen Tatbestandskatalog
2021. Inhaltlich beschreibt dieses Verhaltnis somit
den Anteil ,schwerer” Rotlicht-VerstoRe.



Tab. 10: Rotlicht-VerstolRe im Fahreignungsregister im Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr! Anzahl Rotlicht-VerstoRe Anteil
A B C D »Schwerer*
Insgesamt unter 1 Sek. tiber 1 Sek. andere VerstoRe in %
Rotlicht Rotlicht [C/(B+C)]
2015 308.133 211.196 50.237 46.700 19,2
2016 311.067 216.681 53.243 41.143 19,7
2017 318.351 224.050 55.935 38.366 20,0
2018 311.449 220.046 52.359 39.044 19,2
2019 324.010 232.261 52.540 39.209 18,5
2020 311.223 217.115 50.608 43.500 18,9

1 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet); 2017 bis 2020: Vollerhebung

Die Schwankungen dieses Kennwerts Uber die
Jahre sind relativ gering, im betrachteten Zeitraum
zeigt sich ein leicht abnehmender Trend, wie sich
an der Trendlinie (gestrichelt) in Bild 30 ablesen

lasst.
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20,00%

19,50%

19,00%

18,50%
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17,50%

2015

2016 2017 2018

2019 2020

Bild 30: Anteil schwerer Rotlicht-VerstéRe (lber 1 Sek.
Rotlicht) an allen Rotlicht-Verstéfien (ohne ,andere) im
Fahreignungsregister im Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle:

KBA - FAER)
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Beim Delikt Fahren ohne Fahrerlaubnis kann der
Kennwert so gebildet werden, indem die Anzahl der
Mitteilungen zum Fahren ohne Fahrerlaubnis und
zum Fahren trotz Fahrverbot / trotz Inverwahrung-
nahme, Sicherstellung oder Beschlagnahmung des
Flhrerscheins aufeinander bezogen werden. Es
zeigt sich allerdings, dass die Mitteilungen zum
Fahren ohne Fahrerlaubnis etwa 95 % der Summe
aus beiden Straftaten ausmachen. Dieser Prozent-
satz ist Uber die hier betrachteten Jahre kaum An-
derungen unterworfen (vgl. Tab. 11).

Tab. 11: Straftaten wegen Fahrens ohne Flhrerschein/
ohne Fahrerlaubnis im Fahreignungsregister im
Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr' | Anz. Fahren | Anz. Fahren Anteil
trotz Fahr- ohne Fahr- .schwerer”
verbot/ohne | erlaubnis (B) VerstdlRe
Fuhrer- in %
schein (A) [B/(A+B)]
2015 4.191 110.008 96,3
2016 5.453 112.439 95,4
2017 5.809 125.194 95,6
2018 5.841 124.445 95,5
2019 6.213 132.032 95,5
2020 6.980 136.888 95,2

T 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet);
2017 bis 2020: Vollerhebung

Insbesondere beim Fahren ohne Fahrerlaubnis ist
in den absoluten Zahlen ein Sprung von 2016 auf
2017 erkennbar. Dies kann zumindest teilweise

auch daher rihren, dass die Methodik zur Erstel-
lung der Statistik verandert wurde. Bis 2016 han-
delte es sich um (hochgerechnete) Stichprobener-
gebnisse. Seit 2017 liegt den Ergebnissen eine
Vollerhebung zugrunde.

Ein auf FAER-Daten basierender Leistungskenn-
wert im Bereich Geschwindigkeit ware der Anteil
der Ordnungswidrigkeiten, die ein Fahrverbot nach
sich ziehen, bezogen auf alle geahndeten
Geschwindigkeitsubertretungen. Die  Aufteilung
erfolgt anhand der relevanten Tatbestands-
nummern aus dem Bundeseinheitlichen Tat-
bestandskatalog (Ausgabe 2021). Die Spalte
.andere“ in Tab. 12 beinhaltet Geschwindig-
keitsverstoRe von Lkw, Kraftomnibussen, Pkw
mit Anhangern unabhangig von den Folgen.

Der Anteil ,schwerer® Geschwindigkeitsverstolie
(mit Fahrverbot) liegt Uber die Jahre relativ
konstant bei etwas Uber 8 %. Ein eindeutiger Trend
ist dabei nicht zu erkennen.

Bei den Deliktbereichen ,Fahren unter Alkoholein-
fluss® und ,Fahren unter dem Einfluss anderer be-
rauschender Mittel“ (Drogen, Medikamente) gibt es
sowohl Ordnungswidrigkeiten als auch Straftatbe-
stdnde. Leistungskennwerte kénnten daher jeweils
so gebildet werden, dass der Anteil der Straftaten
an der Summe aus beiden herangezogen wird. Die
entsprechenden FAER-Ergebnisse sind in Tab. 13
und Tab. 14 dargestellt.

Tab. 12: GeschwindigkeitsverstdRe im Fahreignungsregister im Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr! Anzahl GeschwindigkeitsverstoRe Anteil
A B C D »Schwerer®
Insgesamt ohne mit Fahrverbot andere VerstoBe in %
Fahrverbot [C/(B+C)]
2015 2.653.695 2.311.092 206.809 135.794 8,2
2016 2.973.991 2.576.862 235.853 161.276 8,4
2017 2.992.772 2.587.588 238.105 167.079 8,4
2018 3.123.942 2.690.680 244.047 189.215 8,3
2019 3.007.713 2.594.051 235.648 178.014 8,3
2020 2.809.804 2.409.830 225.193 174.781 8,6

T 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet); 2017 bis 2020: Vollerhebung
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Tab. 13: AlkoholverstéRe im Fahreignungsregister im
Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr! Anz. Anz. Anteil
Alkohol- Alkohol- Straftaten
Verstole - Verstole - in %
Ordnungs- Straftaten [B/(A+B)]
widrigkeiten (B)
(A)
2015 37.133 82.591 69,0
2016 35.515 79.887 69,2
2017 35.081 79.188 69,3
2018 34.220 78.175 69,6
2019 35.894 80.021 69,0
2020 33.483 80.931 70,7

1 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet);
2017 bis 2020: Vollerhebung

Tab. 14: Drogenverstolie im Fahreignungsregister im
Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr! Anz. Anz. Anteil
Drogen- Drogen- Straftaten
Verstolle - | VerstoRe - in %
Ordnungs- Straftaten [B/(A+B)]
widrigkeiten (B)
(A)
2015 30.587 2.704 8,1
2016 32.698 2.861 8,1
2017 34.710 3.018 8,0
2018 39.395 3.640 8,5
2019 41.511 3.810 8,4
2020 42.561 4177 8,9

1 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet);
2017 bis 2020: Vollerhebung

Die Resultate zeigen, dass der Anteil der Straftaten
beim Thema Alkohol mit rund 70 % ungleich gréRer
ist als bei DrogenverstéRen, wo er in allen betrach-
teten Jahren unter 10 % liegt. Allerdings zeigt sich
beim Thema Drogen ein im Zeitverlauf tendenziell
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leicht steigender Trend, wahrend die Anteilswerte
bei den AlkoholverstéRen Uber die Jahre (das
Corona-Jahr 2020 einmal ausgenommen) kaum
variieren.

Was schlief3lich noch den Versto3 ,Sicherheitsab-
stand” anbelangt, so kann hier der Leistungskenn-
wert analog zu dem fir Geschwindigkeitsverstoe
gebildet werden: Aufteilung der VerstdRe in
schwere (mit Fahrverbot) und leichte (ohne Fahr-
verbot) und Berechnung des Anteils schwerer Ver-
stoRe (Tab. 15). Der Anteil schwerer VerstoRe liegt
im hier betrachteten Zeitraum zwischen 12 und
14 %. Die Spalte ,andere” beinhaltet Abstandsver-
stoRe von Kfz mit gefahrlichen Gitern bzw.
Kraftomnibussen unabhangig von der Sanktion.

Als Fazit zu den Auswertungen des Fahreignungs-
registers kann festgehalten werden, dass die ermit-
telten Anteilswerte innerhalb der VerstoRgruppen
nur wenig zwischen den sechs betrachteten Jahren
variieren. Zwischen den Verstollgruppen sind die
Unterschiede jedoch betrachtlich.

Bei den ermittelten Werten handelt es sich je Ver-
stoRgruppe um den Anteil ,schwerer VerstéRe an
allen VerstdRen - wobei es sicherlich auch Alterna-
tiven zu den hier vorgeschlagenen Abgrenzungen
der schweren VerstoRe gibt. Diese Anteile schwerer
VerstdRe dienen dem Zweck, die FAER-Daten fur
die Kennwertbildung nutzbar zu machen, da abso-
lute VerstoRzahlen wegen fehlender Informationen
zur Kontrollintensitat nicht eindeutig interpretierbar
sind.

AbschlieBend sei nochmals darauf hingewiesen,
dass bei Verwendung des FAER Verstdle im Ver-
warnungsgeldbereich unberiicksichtigt bleiben, in
der Regel keine (vollstandige) Separierung der von
Pkw-Fahrenden begangenen Verstolie moglich ist
und dass die FAER-Daten ausschlief3lich das Hell-
feld abbilden.



Tab. 15: AbstandsverstofRe im Fahreignungsregister im Zeitraum 2015 bis 2020 (Quelle: KBA - FAER)

Jahr! Anzahl AbstandsverstoBe Anteil
A B C D »Schwerer*
Insgesamt ohne mit Fahrverbot andere VerstoBe in %
Fahrverbot [C/(B+C)]
2015 195.965 128.833 18.956 48.176 12,8
2016 218.506 145.111 23.492 49.903 13,9
2017 233.499 156.285 24.935 52.279 13,8
2018 237.197 160.994 26.030 50.173 13,9
2019 233.307 160.483 25.654 47.170 13,8
2020 210.848 139.590 20.126 51.132 12,6

T 2015/2016: Stichprobenergebnisse (hochgerechnet); 2017 bis 2020: Vollerhebung

7.3 Ergebnisse anderer Datenquellen

Alkohol

Die im Rahmen des BASt-Projekts ,Key Perfor-
mance Indicator Alkohol — Entwicklung einer Metho-
dik und Ersterhebung (82.0758)“ ermittelten Ergeb-
nisse, welche Uber eine reprasentative Befragung
von ca. 5.000 Fahrerlaubnisbesitzer*innen ermittelt
wurden, kénnen als Basis fur den Kennwert ,Alko-
hol“ herangezogen werden. 0,3 % der befragten
Personen hatten vor einer zufallig ausgewahlten
Pkw-Fahrt in den letzten 7 Tagen Alkohol getrunken
und lagen dabei nach eigener Einschatzung Uber
dem gesetzlich zulassigen Grenzwert.

Geschwindigkeit

Die Analyse der Daten des Verkehrsmonitorings er-
brachte eine Ubertretungsquote von 23,1 %. Dieses
Ergebnis basiert auf einer Beobachtung von
353.868.203 Pkw in ausgewahlten Bundeslandern.

Smartphone-Nutzung

Die im Rahmen des BASt-Projekts ,Nutzungshau-
figkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrende. Er-
hebung 2019“ gewonnen Erkenntnisse sollen als
Basis fir den entsprechenden Leistungskennwert
dienen.

Bild 31: Gewichtete Haufigkeit der Nebentatigkeiten beim
Pkw-Fahren (Quelle: BASt-Projekt 82.0689 Nutzungs-
haufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer. Erhebung
2019)
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Etwa 3 % der einen Querschnitt passierenden Pkw-
Fahrenden Uben eine Nebentétigkeit aus, die mit
dem Telefon zu tun hat, darunter 0,5 % Telefonie-
ren mit Freisprecheinrichtung / Headset (KATH-
MANN et al. 2020a, S. 37). Da letzteres keine Re-
gelUbertretung darstellt, wird hier von einer Verstol3-
quote in Héhe von 2,5 % ausgegangen.

Gurtnutzung

Die Werte zu den Gurtanlegequoten im Pkw-Ver-
kehr zeigen, dass sich die Gesamtsicherungsquo-
ten von Erwachsenen mit Werten oberhalb von
98 % auf einem sehr hohen Niveau bewegen, was
Uber die letzten Jahre nur geringen Schwankungen
unterworfen ist. 2021 waren 1,2 % der erwachse-
nen Pkw-Insassen und -Insassinnen nicht ange-
schnallt. Bei den Kindern liegt die Quote bei 1,3 %.

Tab. 16: Gurtanlegequoten im Pkw-Verkehr (Quelle:
BASt-Projekt 83.0040/2019 Sicherung durch
Gurte & andere Schutzsysteme 2020 und 2021)
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"
talinsnmer = " % -

2018 EX 6 68 En

9 84 %0
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3 990 %92
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974 978
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2020 s %3 383 985
2021 63 %67 340 9.1
2018 557 5 65 EQ
2019 s5s w2 985 9.1
2020 988 %85 £ 98.1
201 83 20 984 988
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Deutschiand 2015 % (7213
Deutschiand 2016 ] (7254
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Dsutschiand 2013
Deutschiand 2020

Tab.4-4: Gesamtsicherungsquoten Erwachsener im Pkw-Verkehr in %
(Ausschnitt, 8 Jahre, gesamte Tabelle vgl. Tab. A 14)



Unfallflucht

Hier kdnnen die Ergebnisse aus der Unfallstatistik
zum ,Anteil unfallflichtiger Pkw-Fahrender an allen
an Unféallen mit Personenschaden beteiligten Pkw-
Fahrenden® als Grundlage dienen (Tab. 17).

Tab. 17: Anteil beteiligter Pkw-Fahrender mit Unfallflucht
an allen beteiligten Pkw-Fahrenden (Unfalle mit
Personenschaden; Quelle: DESTATIS)

Jahr | Beteiligte (Pkw) mit Unfallflucht in %
2015 4,6
2016 4,6
2017 4,7
2018 4,8
2019 4,7
2020 5,1
2021 5,1

Die Zeitreihe zwischen 2015 und 2021 zeigt tenden-
ziell eine leichte Zunahme des Prozentsatzes an
unfallfliichtigen Beteiligten.
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8 Zweiter Expertenworkshop

In dem zweiten Expertenworkshop wurden ausge-
wiesenen Expert*innen die in den vorangestellten
Kapiteln berichteten Ergebnisse zu den Daten-
grundlagen und Ansatzen zur Bildung des SPI
,Nichtbefolgung von Regeln® vorgestellt und disku-
tiert.

Der Workshop wurde am 28.02.2023 mit 11 Vertre-
ter*innen von Behdrden, Forschungseinrichtungen,
Polizeidienststellen und Ingenieurbiiros durchge-
fuhrt. Handlungsleitend fir den Workshop waren
folgende Leitfragen:

e Welche VerstoRRarten sollen in den SPI
.Nichtbefolgung von Regeln* einflieRen?

¢ Wie sollen die einzelnen Kennwerte ge-
wichtet werden?

e Wie bewerten Expert*innen die Aussage-
kraft und Anwendbarkeit des SPI?

e Wie sollte die Erhebungsfrequenz und der -
umfang aussehen?

Zum Auftakt des Workshops wurde das Projekt mit
seiner Zielsetzung kurz vorgestellt. Zur weiteren
Einstimmung in die Thematik folgten zwei Impuls-
vortrdge von Gastredner*innen Uber die Konzep-
tion, Nutzung und Anwendungsbereiche von
KPIs/SPIs im Geflige der europaischen und deut-
schen Verkehrssicherheitsarbeit.

Danach wurde der aktuelle Projektstand mit dem
Schwerpunkt auf den Datengrundlagen und Ansat-
zen zur Bildung des SPI ,Nichtbefolgung von Re-
geln® vorgestellt: Es wurden kurz die Konstruktions-
prinzipien des SPIs dargelegt. Relevante Verstol3-
arten (u.a. ,leading killers®) wurden basierend auf
dem Safe System Ansatz herausgegriffen und mit
moglichen Datenquellen fiir das Hell- und Dunkel-
feld prasentiert. Zur Aufhellung des Dunkelfeldes
waren Verkehrsbeobachtungen durchgefihrt wor-
den, deren Ergebnisse im zweiten Workshop vorge-
stellt wurden. Abschlieliend wurden die Haupter-
gebnisse der Fokusgruppendiskussionen mit den
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Vertreter*innen der Verkehrsiiberwachung und Ver-
kehrssicherheit (Kommune, Polizei, BuRgeldstelle,
nicht-behodrdliche Verkehrssicherheitsorganisatio-
nen) prasentiert. Zusammenfassend zeigt sich fur
den SPI die Wichtigkeit einer reprasentativen Da-
tenlage (z. B. flichendeckend), bei der die behérd-
lichen Daten der Verkehrsiiberwachung (u.a. Fahr-
eignungsregister des Kraftfahrt-Bundesamts) mit
weiteren verfigbaren Datenquellen (z. B. Verkehrs-
screening, Telematik-Daten der Fahrzeug-Versi-
cherer) verschnitten werden, um das Hell- und Dun-
kelfeld zu ermitteln.

Im weiteren Verlauf des Workshops wurde metho-
disch ein strukturiertes Vorgehen gewahlt, bei dem
den Teilnehmenden eine Auswahl an Verstolarten
fur die Bildung des Gesamtindikators Nichtbefol-
gung von Regeln fest vorgegeben wurde, und sie
deren Anteile am Gesamtindikator im Vorfeld auf
einer Skala von 1 - 100 % individuell gewichten
konnten (Bild 32, oben):

e Geschwindigkeit

¢ Rotlicht

e Alkohol

e Gurtnutzung

e Smartphone

e Unfallflucht

e Fahren ohne Fahrerlaubnis

e Sonstige (andere berauschende Mittel
z. B. Drogen, Sicherheitsabstand, illegale
Kfz-Rennen, Verkehrsklima)

Im Workshop wurden die mittleren Gewichte (in
Prozent) sowie die Spannweite der Gewichtungs-
faktoren vorgestellt (Bild 32, unten) und als Aus-
gangspunkt fur die Diskussion zu den vier Leitfra-
gen des Workshops genutzt.



Entwicklung des Gesamtindikators: Gewichtung auf Basis von Expertenurteilen

Alkohol
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Bild 32: Ergebnisse der Expertenurteile zur Gewichtung der SPI-Komponenten

Die Diskussionsbeitrage werden im Folgenden pa-
raphrasiert und mdglichst unredigiert wiedergege-
ben [Anmerkungen des Konsortiums zur besseren
Verstandlichkeit sind durch eckige Klammern ge-
kennzeichnet]. Die Diskussionsbetradge wurden den
vier Leitfragen zugeordnet:

Welche VerstoRarten sollen in den SPI ,,Nichtbe-
folgung von Regeln* einflieRen?

e Gewahlte VerstoRarten [Geschwindigkeit,
Rotlicht, Alkohol, Gurtnutzung, Smart-
phone, Unfallflucht, Fahren ohne Erlaubnis
und Sonstiges; vgl. Bild 32, oben] sind sinn-
voll

Gurtnutzung und Alkohol sind sehr wichtige
Leistungskennwerte (sollten separat ste-
hen)

Sicherheitsabstand als einzelnen Kennwert
in Gesamtindikator einfliel3en lassen? Alter-
nativ: in Geschwindigkeit einbinden?
Entwicklung von Unféllen infolge Drogen-
konsum offentlich/politisch interessant —
Kennwert vorsehen, um Entwicklung zu
monitoren?

Falsches Verhalten gegeniiber Radfahren-
den — Aufnehmen in SPI?

Zur Problematik eines Gesamtindikators
wurde eingebracht, dass je mehr Verstol3-
arten einbezogen werden, desto geringer
wird ihr Anteil am Gesamtindikator

Wie sollen die VerstoBarten gewichtet werden?

Einzelkennwerte sollen ebenfalls berichtet
werden (Ziel: Monitoring und geeignete
MaRnahmenfindung); ungewichtet und/o-
der gewichtet moglich
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e kein gemeinsamer Konsens unter Work-
shopteilnehmenden bzgl. Gewichtung
tatsachliche Werte aus KPI Alkohol usw.
sind zu Ubernehmen und nicht zu veran-
dern

Verschiedene Datengrundlagen kdénnen
herangezogen werden

Prifung, ob es eine valide Methodik gibt, in
der Gewichtung auch die Qualitat der Erfas-
sung der jeweiligen Kennwerte berlcksich-
tigt

Wie bewerten Fachleute die Aussagekraft
und Anwendbarkeit des SPI?

e Fahreignung/Regelbefolgung wichtiger
Pradiktor fur Verkehrsunfallgeschehen

Mit SPIs/KPIs werden Variablen (Pra-
diktoren) erfasst, die Riuckschlisse auf die
(Un-)Sicherheit des Systems zulassen
SPI/KPI sollen vorausschauend Entwick-
lungen in der Regelbefolgung bzw. Ver-
kehrssicherheit aufzeigen (in Erganzung
zur retrospektiven VU-Analyse)

Jedes Land bemisst seine Bemihungen
am eigenen landerspezifischen Entwick-
lungsverlauf (nicht unbedingt zum Ver-
gleich mit anderen Landern geeignet/ge-
winscht)

Interpretationsmdglichkeiten des SPI Nicht-
befolgung von Regeln:

o Interpretation des Gesamtindika-
tors: Aussage Uber ,generelle
Nicht-Einhaltung von Regeln der
Bevdlkerung gestiegen/gesunken®
mdglich (Adressaten bspw. Politik,
Bevodlkerung),



o Eigenstandige Interpretationsmog-
lichkeiten der Leistungskennwerte:
sollen Erklarungsansatze uber die
Entwicklung und Handlungsan-
satze liefern (Adressaten bspw.
Fachleute der VSA)

Gegenlaufige Entwicklung in den einzelnen
Kennwerten nivellieren sich im Gesamtindi-
kator

Wie sollte die Erhebungsfrequenz und der -
umfang aussehen?

Je groRer die Stichproben, desto besser
lassen sich kleine Veranderungen robust
abbilden

Regelmalige Erhebung fir die zeitliche
Entwicklung des Gesamtindikators und der
Einzelkennwerte (z. B. alle zwei Jahre)
Erhebung der Alkohol-/Drogenpravalenz
durch roadside survey als best practice fur
Punktpravalenz — jedoch in Deutschland
aufgrund der Gesetzeslage nur beschrankt
umsetzbar [verdachtsunabhangige Alko-
hol- oder Drogenkontrolle nur mit Einwilli-
gung des Verkehrsteilnehmenden mdglich]
Neue VerstoRRarten kdnnen hinzugenom-
men werden, genauso wie vorhandene her-
ausgenommen werden kénnen

Diese Erkenntnisse wurden nachfolgend zum Work-
shop

fur die Entwicklung der Methodik zur Bildung
des Gesamtindikators gepruft,

fur die Praktikabilitdt und Umsetzungsrisiken
der Methodik bewertet,

fir Handlungsempfehlungen zur Ubertragbar-
keit auf andere Zielgruppen [z. B. Zweiradfah-
rende] gepruft,

und gegebenenfalls in die Methodik, deren Bewer-
tung und den Handlungsempfehlungen integriert.
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9 Gesamt-SPI, Bewertung und
weiterer Forschungsbedarf

9.1 Berechnung des Gesamt-SPI zur
Nichtbefolgung von Regeln

Im Kapitel 4.3 wurden die mdglichen Datengrundla-
gen dargestellt, welche derzeit zur Bildung von Leis-
tungskennwerten fiir unterschiedliche VerstoRarten
herangezogen werden kénnen. In Tab. 18 sind die
Ergebnisse der daraus ableitbaren Werte zusam-
men mit den jeweiligen Datenquellen zusammenge-
stellt. Es wird - wie in Kapitel 4.4 ausfuhrlich erlau-
tert - vorgeschlagen, den Gesamtindikator als unge-
wichtete Summe bzw. ungewichteten Mittelwert
Uber die insgesamt 10 Leistungskennwerte zu bil-
den. Je groRer der SPI, also die Summe bzw. der
Mittelwert dieser 10 Kennwerte, desto hdher ist das
AusmaR der Regeliibertretung?4. Allerdings sollte
der Mittelwert von 16,9 nicht als durchschnittliche
Ubertretungsquote interpretiert werden, weil es sich
zum einen nur um eine Auswahl an VerstoRarten
handelt und zum anderen die FAER-Ergebnisse
keine Ubertretungsquoten im engeren Sinne dar-
stellen.

24 Die meisten SPIs der BASt oder der
Europaischen Kommission (z. B. Baseline) sind
so konstruiert, dass hdhere Werte ein hoheres
potenzielles Sicherheitsniveau anzeigen. Im vor-
liegenden Fall ist die Polung aus den in Kapi-
tel 4.4 genannten Grinden umgekehrt. Da hier
der Zahlenwert das Ausmal der Regellbertre-
tung indiziert, gilt: Je héher der Wert, desto ge-
ringer der potenzielle Sicherheitsbeitrag.
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Tab. 18: Leistungskennwerte zur Nichtbefolgung von Regeln

VerstoRart Definition/BezugsgrofRen Datenquelle (Bezugsjahr) | Leistungs
kennwert
Anteil Personen mit Fahrt unter BASt-Projekt ,KPI Alkohol* o
Alkohol Alkoholeinfluss (letzte 7 Tage) (2021) 0.3 %
T Anteil Pkw mit Verkehrsmonitoring o
Geschwindigkeit Geschwindigkeitsiibertretung (2021) 23.1%
Gurtnutzung . . . BASt-Projekte ,Sicherung
erwachsener Pkw- 'ﬁntell Pkw mit ungesicherten erwachsenen durch Gurte, Helme...” 1,2 %
nsassen
Insassen (2021)
. . . . . . BASt-Projekte ,Sicherung
ﬁ\ltgllfv;ung von Kindern | Anteil Pkw mit ungesicherten Kindern durch Gurte, Helme...* 1,3 %
(2021)
) . o BASt-Projekt
Smartphone-Nutzung Anteil Pkw mit regelwidriger Smartphone- |  Nutzungshaufigkeit von 2,5%
Nutzung Smartphones..." (2019)
Anteil beteiligter Pkw-Fahrender mit .
Unfallflucht Unfallflucht an allen beteiligten Pkw- mg;gt‘:ﬁitt{f%;gz"f)rkehrs' 5,1 %
Fahrenden (Unfélle mit Personenschaden)
Anteil Rotlichtverstofe mit mehr als 1 Fahreignungsregister
Rotlicht Sekunde Rotlicht an allen Mitteilungen zu 18,9 %
Rotlicht (FAER) (2020)
Anteil Fahren ohne Fahrerlaubnis an
Fahren ohne Summe der Mitteilungen aus Fahren ohne Fahreianunasreqister
. Fahrerlaubnis und Fahren trotz Fahrverbot gnungsreg 95,2 %
Fahrerlaubnis ; (FAER) (2020)
trotz In-Verwahrungnahme, Sicherstellung
oder Beschlagnahmung des Flhrerscheins
Drogen/Medikamente Anteil Straftaten wegen Drogen / Fahreianunasreqister
andere berauschende edikamenten an allen Mitteilungen zu 9 %
(andere b hende | Medikament llen Mitteilung (FAERE; (2030) 9 8,9 %
Mittel) Drogen / Medikamenten
Anteil Abstandsverstde mit Fahrverbot an | Fahreignungsregister o
Abstand allen Mitteilungen zu Abstand (FAER) (2020) 126 %
SPI (Summe) 169,1
SPI (Mittelwert) 16,9

9.2 Bewertung

Verwendung des SPI

Der Gesamtindikator soll Aussagen Uber die gene-
relle Regeltreue in der Bevolkerung ermdglichen
und somit Rickschlisse auf die aktuellen Sicher-
heitsbedingungen des Strallenverkehrssystems im
Bereich des Verhaltens von Verkehrsteilnehmen-
den zulassen. Insofern hat der SPI auch eine Funk-
tion als maoglicher Pradiktor fir das Unfallgesche-
hen.
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Bei der Konstruktion des SPI wird auf bestehende
Leistungskennwerte wie z. B. zur Smartphone-Nut-
zung (SPI Ablenkung) oder zum Gurtanlegeverhal-
ten (SPI Eigensicherung) zurlickgegriffen und mit
weiteren Leistungskennwerten fur VerstoRarten wie
z. B. zum Fahren unter Drogen-/ Medikamentenein-
fluss oder zu AbstandsverstoRen verknlpft. Aus der
Betrachtung der Leistungskennwerte bzw. deren
zeitlichen Entwicklung kdnnen Ansatzpunkte fir die
Planung von entsprechenden Verkehrssicherheits-
malnahmen abgeleitet werden.

Der primare Nutzen des Gesamt-SPI liegt also da-
rin, dass er eine Basis darstellt, die als Vergleichs-
grundlage fur zukunftige Erhebungen dient, sodass



dann entsprechende Veranderungsraten ausgewie-
sen werden koénnen. Dabei wirde eine Zunahme
des Indikators auf eine gestiegene Nichtbefolgung
von Regeln hindeuten und umgekehrt.

Prinzipiell ware es auch maglich, die Veranderungs-
messung so vorzunehmen, dass zunachst pro Leis-
tungskennwert die relative Zu- bzw. Abnahme zwi-
schen den beiden Erhebungswellen berechnet wird
und als Gesamtindikator den Mittelwert aus den ein-
zelnen Veranderungsraten (z. B. in Form von Index-
werten) heranzieht. Eine solche Vorgehensweise ist
jedoch aufgrund der hohen Spannweite der Basis-
werte (0,3 bis 95,2 %, Tab. 18) nicht zu empfehlen.
So wirde z. B. eine absolute Zunahme des Indika-
torwertes um 0,1 %-Punkte beim Kennwert Alkohol
einen relativen Zuwachs um 33 % bedeuten, wah-
rend dieselbe absolute Veranderung beim Fahren
ohne Fahrerlaubnis zu einer Steigerungsrate von
0,11 % fihren wirde (sog. Basiseffekt). Ein aus
dem Mittelwert Uber diese Raten erzeugter SPI
ware schwierig zu interpretieren.

Umsetzungs- und Interpretationsrisiken

Damit Vergleiche mit weiteren Erhebungswellen
moglich sind, sollten naturlich auch zukinftig alle
dem SPI zugrunde liegenden Daten in mdglichst
identischer Form zur Verfiigung stehen. So muss
davon ausgegangen werden, dass auch in Zukunft
die Genehmigungen zur Nutzung der Daten aus
dem Verkehrsmonitoring erteilt werden. Daruber
hinaus ist es erforderlich, dass die noch relativ
neuen Erhebungen zur Smartphone-Nutzung und
zum KPI Alkohol fortgefiihrt werden. Im Idealfall
sollten diese Erhebungen im selben Zeitraum (Be-
zugsjahr) stattfinden2. Bei Datenquellen wie
FAER, Unfallstatistik und Gurtnutzung spielt dage-
gen die Periodizitat keine so grofte Rolle, da hier
jahrlich entsprechende Ergebnisse erzeugt werden.
Hier ist allenfalls zu beachten, wie grol3 jeweils der
Zeitversatz zwischen der Erhebung der Daten und
der Bereitstellung der Ergebnisse ist.

Einfluss auf die Vergleichbarkeit hat nicht nur die
Verfligbarkeit der Erhebungen und Daten und damit
der einzelnen Kennwerte, sondern auch das jeweils
zugrunde liegende methodische Vorgehen. Metho-
denanderungen bei Beobachtungen oder Befragun-
gen kénnen zu Strukturbriichen in der Zeitreihe fiih-
ren, die sich u. U. negativ auf die Vergleichbarkeit
auswirken. Im Hinblick auf die FAER-Daten besteht

25 Die vorliegende Basiserhebung bezieht sich auf das
Jahr 2021, allerdings stammt die Smartphone-Erhe-
bung aus 2019 und FAER-Daten standen nur bis zum
Jahr 2020 zur Verfligung.
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ein mdgliches Risiko fir die Konsistenz der Ergeb-
nisse, wenn der Gesetzgeber die Sanktionen ver-
scharft, indem z. B. der Schwellenwert fiir die Ver-
hangung eines Fahrverbots abgesenkt wird. Bei ei-
nem Leistungskennwert, der - wie z. B. beim Ver-
stol3 ,Abstand” - auf das Verhaltnis von Mitteilungen
mit Verhangung eines Fahrverbots zu allen Mittei-
lungen abhebt (Anteil ,schwerer‘ Ubertretungen),
wirde dieser Strukturbruch zu gewissen Einbul3en
hinsichtlich der Vergleichbarkeit fiihren. Bei einer
erneuten Ermittlung des SPI sollte im Hinblick auf
die Vergleichbarkeit dem aus Verkehrsmonitoring-
Daten abgeleiteten Kennwert ,,Geschwindigkeit* be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet werden. Dies
betrifft insbesondere die Frage, welche Bundeslan-
der Daten liefern, wann die Messungen durchge-
fuhrt werden (z. B. Jahreszeit) und wie sich die
Messstellen hinsichtlich des dort jeweils geltenden
Tempolimits verteilen. Hier sollte eine mdglichst
hohe Kompatibilitdt mit der Basiserhebung ange-
strebt werden. Fir eine zukiinftige, periodische
Auswertung zum Zwecke der Verwendung im Sa-
fety Performance Indicator Nichtbefolgung von Ver-
kehrsregeln muisste ggf. eine tber flinf Bundeslan-
der hinausgehende Datenprobe erhoben werden,
um eine umfangreichere und reprasentativere
Stichprobe zu erhalten. Dabei ist darauf hinzuwir-
ken, dass madglichst Gberall dhnliche Erhebungs-
standards und Datenqualitaten erzielt werden. Dar-
Uber hinaus ist auf eine rdumliche Verteilung beson-
ders zu achten. Eine Hochrechnung der erhobenen
Daten aus einer Stichprobe kann bspw. Uber die
Fahrleistungsdaten fir ganz Deutschland erfolgen.

Ubertragbarkeit auf andere Zielgruppen

Im Rahmen des Projektes erfolgte auch eine Pri-
fung der Ubertragbarkeit der gewonnenen Erkennt-
nisse auf Gruppen anderer Verkehrsteilnehmender
(wie z. B. Rad- und/oder Lkw-Fahrende). Allerdings
beziehen sich viele der fir den SPI herangezoge-
nen Leistungskennwerte wie z. B. zum Sicherungs-
verhalten, zur Smartphone-Nutzung oder zum Fah-
ren unter Alkoholeinfluss explizit auf die Verkehrs-
beteiligungsart Pkw und kénnen nicht einfach auf
die anderen Gruppen von Verkehrsteilnehmenden
Ubertragen werden. Die auf dem Fahreignungsre-
gister basierenden Leistungskennwerte schliefien
zwar aufgrund der Gegebenheiten des Registers
auch zu einem kleinen Teil die anderen Kraftfahr-
zeugarten ein, allerdings wurden diese im Rahmen
der Analysen nicht betrachtet bzw. zur Scharfung



des Kennwerts teilweise sogar ausgeschlossen
(beispielsweise wenn die entsprechenden Tatbe-
standskennziffern bei einem Versto3 spezifisch auf
andere Verkehrsbeteiligungsarten gerichtet waren
wie bei Rotlicht-Versté3en von nicht-motorisierten
Verkehrsteiinehmenden oder AbstandsverstoRen
von Kfz mit gefahrlichen Gitern bzw. Kraftomnibus-
sen). Eine Ubertragung der Ergebnisse auf den
nicht-motorisierten Verkehr scheidet zudem aus, da
manche der hier verwendeten Kennwerte (wie Si-
cherungsverhalten oder Abstand) z. B. fir den Rad-
verkehr gar nicht relevant sind. Die Tatsache, dass
im Radverkehr andere Regeln bzw. Sanktionen gel-
ten (z. B. bei Alkohol oder Geschwindigkeit) und bei
BuRgeldverstolien in der Regel keine Fahrverbote
vorgesehen sind, schrankt dartiber hinaus auch die
Ubertragbarkeit der SPI-Methodik ein. Als Fazit
lasst sich ziehen, dass eine Ubertragbarkeit des
Gesamt-SPI zur Nichtbefolgung von Regeln auf an-
dere Gruppen von Verkehrsteilnehmenden nicht
ohne weiteres maoglich ist.

Reslimee

Abschlieend ist zu sagen, dass viele der Leis-
tungskennwerte, die in den SPI zur Nichtbefolgung
von Regeln einflieRen, bereits bestehenden, zu-
meist behdrdlichen Erhebungen/Quellen entnom-
men werden konnen. Wunschenswert ware, dass
das KBA die hier vorgeschlagenen FAER-Kenn-
werte standardmaRig fur jedes Jahr ausweist und
die Erhebungen zur Smartphone-Nutzung und zum
KPI Alkohol in einem einheitlichen Turnus fortge-
fuhrt werden. In diesem Fall kénnten zukiinftig na-
hezu alle Leistungskennwerte ohne groflen Auf-
wand aus existierenden Datenquellen zusammen-
gestellt und damit fortgeschrieben werden. Zudem
ist der hier vorgeschlagene Indikator bei zukiinfti-
gen geanderten Erfordernissen und Datengrundla-
gen auch flexibel anpassbar.26

9.3 Weiterer Forschungsbedarf

In den Gesamt-SPI zur Nichtbefolgung von Regeln
flieRen FAER-Daten - im Speziellen die Anteile
schwerer VerstoRRe - ein. Eine Verwendung der ab-
soluten Verstofizahlen ist nicht mdglich, da diese

26 Einzige Ausnahme ware der Kennwert zur
Geschwindigkeit Uber die Daten aus dem
Verkehrsmonitoring. Hier mussten Genehmigungen
zur Datennutzung eingeholt und in gewissem Umfang
Auswertungen vorgenommen werden. Sollten die
Auswertungen nicht von den Verwaltungsstellen
selbst durchgefiihrt werden konnen, miissten die
Daten durch Dritte aufbereitet werden.
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aufgrund fehlender Informationen zur Kontrollinten-
sitat nicht eindeutig interpretierbar sind. Um zu pru-
fen, inwieweit die FAER-Daten mit der Kontroll-
dichte korrespondieren, wird empfohlen, eine Mach-
barkeitsstudie zur Kontrollintensitat in allen 16 Bun-
deslandern durchzufiihren. Zwar liegt je Polizei-
dienststelle die Anzahl an den jahrlich durchgefiihr-
ten Kontrollen bereits vor, allerdings wurden diese
Daten ausschlief3lich innerbehérdlich weiterverar-
beitet und bislang nicht verdéffentlicht.

Weiterhin ist der hier entwickelte Gesamt-SPI zur
Nichtbefolgung von Regeln lediglich fur Pkw-Fah-
rende ausgelegt. Aus den im Kapitel 9.2 beschrie-
benen Griinden ist eine Ubertragung aller Leis-
tungskennwerte des Gesamt-SPI auf andere Ver-
kehrsteilnehmende nicht mdglich. Daher ist zukinf-
tig zu untersuchen, welche Leistungskennwerte fir
andere Verkehrsteilnehmende (z. B. Radfahrende)
fur ein Monitoring von Interesse sein konnten. Hier
bedarf es einem analogen Vorgehen wie bei den
Pkw-Fahrenden, um die verkehrssicherheitsrele-
vanten VerstoRarten zu identifizieren.



10 Fazit

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsprojektes
wurde ein bewertetes Verfahren erarbeitet, mit dem
zukunftig der SPI zur Nichtbefolgung von Regeln im
Pkw-Verkehr ermittelt werden kann. Damit steht
nun erstmalig eine Methodik zur Verfiigung, mit der
die Entwicklung des abweichenden Verkehrsverhal-
tens in Deutschland langfristig beobachtet werden
kann.

Zur Ermittlung der verkehrssicherheitsrelevanten
Leistungskennwerte, die in den Gesamt-SPI zur
Nichtbefolgung von Regeln einflieRen sollen, wurde
eine Literaturstudie zu bisherigen Erkenntnisse zur
Nichtbefolgung von Regeln durchgefiihrt. Gleichzei-
tig erfolgte eine Recherche zu Datenbanken und
Statistiken, die fir eine Ermittlung des Gesamt-SPI
herangezogen werden kénnen. Die Zusammenstel-
lung des Vorgehens bei polizeilichen Kontrollen run-
dete die Grundlagenermittlung ab.

Nach der Grundlagenstudie erfolgte die Festlegung
der Zielgruppe und der zu berticksichtigenden Stra-
Rentypen beim SPI zur Nichtbefolgung von Regeln.
Der Fokus des zu entwickelnden SPI lag bei den
Pkw-Nutzenden. Gemal MiD 2017 (KUHNIMHOF,
2017) erbringt diese Gruppe von Verkehrsteilneh-
menden im Gegensatz zu Fuliganger*innen und
Fahrradfahrer*innen den grofdten Teil der Perso-
nenkilometer. Ein Grofiteil des abweichenden Ver-
kehrsverhaltens in Deutschland kann somit durch
die Betrachtung dieser Nutzendengruppe beleuch-
tet werden. Auch eine nach der Berechnung des
SPI vorzunehmende MalRnahme zur Reduzierung
der Nichtbefolgung von Regeln, kann auf diese
Weise die gréte Gruppe der Verkehrsteilnehmen-
den adressieren. Da die meiste Verkehrsleistung
des motorisierten Verkehrs auf Auferortsstral3en
erbracht wird (BAUMER et al. 2017), wurden vor al-
lem Daten im Bereich der Autobahnen, Bundes-,
Landes- und Kreisstral3en zur Bildung des SPI her-
angezogen. Zudem spielt die Nichtbefolgung von
Regeln durch Pkw-Nutzende auf Aul3erortsstrallen
eine signifikante Rolle fur die Verkehrssicherheit
(Stichwort Geschwindigkeit). Die einschrankende
Definition der Zielgruppe und der StralRentypen ist
wichtig, da hierdurch andere Merkmale der Nichtbe-
achtung von Regeln und somit entsprechend auch
andere Indikatoren relevant sind. Innerortsstraf3en
wurden jedoch nicht pauschal ausgeschlossen.

Fir den Pkw-Verkehr ergaben sich aus der Grund-
lagenstudie folgende zu berlcksichtigenden Ver-
stofRarten im Gesamt-SP!I:

e Abstand,
e Alkohol,
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e Drogen/Medikamente (und andere berau-
schende Mittel),

Fahren ohne Fahrerlaubnis,
Geschwindigkeit

Gurtnutzung erwachsener Pkw-Insassen,
Rotlicht,

Sicherung von Kindern in Pkw,
Smartphone-Nutzung und

Unfallflucht.

Eine Ubertragbarkeit der gewahlten VerstoRarten
auf andere Gruppen von Verkehrsteilnehmende ist
nicht ohne weiteres mdglich, da diese dort nicht
existieren (z. B. Gurtnutzung) oder verkehrsrecht-
lich nicht relevant sind (z. B. Abstand zwischen
Radfahrenden).

Unter Einbeziehung der verwendeten Verfahren in
der Kriminalistik und der Durchfiihrung von zwei Ex-
pertenworkshops wurde ermittelt, in welcher Weise
die vorhandenen Datengrundlagen und Statistiken
geeignet sind, um in den SPI einzuflieRen. Als be-
sonders geeignet zur Bildung des SPI stellten sich
nachfolgende Datenquellen dar:

Amtliche StraRenverkehrsunfallstatistik,
BASt-Erhebungsprojekte zum KPI Alkohol,
zur Smartphone-Nutzung, Gurtanlegequote
bei Erwachsenen und Sicherung von Kin-
dern in Pkw,

e Fahreignungsregister und

e Verkehrsmonitoring.

Basierend auf den aufgefihrten Datenquellen lie-
gen fir jede VerstolRart Daten vor, die in einen Indi-
katorwert zur Bildung des Gesamt-SPI uberfihrt
werden koénnen. Bei den Datenquellen ,Amtliche
StralRenverkehrsunfallstatistik® und ,Fahreignungs-
register” ist zu beachten, dass nur das Hellfeld und
nicht auch das Dunkelfeld abgebildet wird. Zwar
wurden pilotierend an 20 Standorten auch eigene
Erhebungen zur Ermittlung des Dunkelfeldes durch-
geflhrt, allerdings waren fir eine zukiinftige Erhe-
bung der Verstol3quoten mehr als 100 Standorte in
ganz Deutschland notwendig, welches mit einem
erheblichen Aufwand verbunden ware.

Die Verwendung unterschiedlicher Datenebenen
bei den VerstoRarten (u.a. Mitteilungen, Unfallbetei-
ligte, Fahrzeugfahrten) machte es erforderlich, ein
Vorgehen zur Aggregation zu einem Gesamt-SPI zu
erarbeiten. Fur die Verknupfung der einzelnen
Kennwerte zu einem Gesamt-SPI wurden alle Ein-
zelwerte in eine einheitliche Skala (Prozentwert)
Uberfihrt. Dabei wurde bericksichtigt, dass alle
Werte dieselbe Polung aufweisen (je héher der Ska-
lenwert, desto hoher z. B. der Anteil der Ubertretun-
gen). Wegen der Verwendung des FAER (Anteil



»Schwerer® Verstof3e an allen VerstéRen) war nur
diese Polung mdglich.

Der Gesamtindikator wurde als ungewichtete
Summe bzw. ungewichteter Mittelwert tber die ins-
gesamt 10 Leistungskennwerte gebildet. Daraus
ergab sich als Summe aus allen Einzelwerten ein
Wert von 169,1 und ein Mittelwert von 16,9 flr den
Pkw-Verkehr. Je gréRer der SPI, also die Summe
bzw. der Mittelwert dieser 10 Kennwerte ist, desto
hoéher ist das Ausmal der Regellbertretung. Aller-
dings sollte der Mittelwert von 16,9 nicht als durch-
schnittliche Ubertretungsquote interpretiert werden,
weil es sich zum einen nur um eine Auswahl an Ver-
stéRe handelt und zum anderen die FAER-Ergeb-
nisse keine Ubertretungsquoten im engeren Sinne
darstellen.

Da viele der fir die Bildung des Gesamtindikators
herangezogenen Leistungskennwerte aus bereits
bestehenden, zumeist behordlichen Quellen stam-
men, wurden die Voraussetzungen geschaffen, die-
sen Indikator ohne allzu groRen Aufwand fortschrei-
ben zu kénnen. Sollten sich die Erfordernisse an
den Indikator oder die verfligbaren Datengrundla-
gen zukinftig andern, so ist er zudem flexibel an-
passbar.
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Anhang 1: Datenauswertungen zu
Geschwindigkeiten

Auswertungen der Verkehrsmonitoringdaten aus
funf Bundeslandern in Deutschland, finf Bundes-
ldnder zusammengenommen. Nach zulassiger Ge-
schwindigkeit, Fahrzeugart, Fahrtrichtung und Pro-
zentsatz der Ubertretungen (auf Fahrzeugmenge
bezogen und pro Tag).

103 BASt / M 351

Zulassige

Geschwindigkeit Fzg.-Art  |Fahrtrichtung P"rozentsatz der
Ubertretungen

1 87,29%

Bus 2 36,29%
1 82,39%

Lfw 2 70,19%
1 60,40%

LmA 2 51,47%
1 74,66%

30 LoA 2 55,67%
1 85,22%

Mot 2 56,05%
1 86,34%

Pkw 2 75,28%
1 76,69%

PmA 2 64,90%
1 66,10%

Sat 2 57,99%
1 25,90%

Bus 2 25,46%
1 47,81%

Lfw 2 48,67%
1 39,33%

LmA 2 37,64%
1 36,98%

50 LoA 2 32,93%
1 43,76%

Mot 2 47,49%
1 45,41%

Pkw 2 49,92%
1 40,27%

PmA 2 40,60%
1 35,95%

Sat 2 38,45%
1 27,99%

Bus 2 29,74%
1 46,60%

Lfw 2 33,89%
1 14,39%

LmA 2 15,62%
1 26,65%

60 LoA 2 27,80%
1 4,77%

Mot 2 4,91%
1 39,16%

Pkw 2 39,93%
1 3,03%

PmA 2 3,16%
1 27,56%

Sat 2 27,34%




1 6,84% 1 -
Bus 2 5,85% Bus 2 -
1 34,07% 1 10,51%
Lfw 2 34,13% Lfw 2 10,66%
1 - 1 -
LmA 2 - LmA 2 -
1 - 1 -
70 LoA 2 - 100 LoA 2 -
1 25,07% 1 17,59%
Mot 2 26,34% Mot 2 18,84%
1 36,67% 1 8,43%
Pkw 2 36,68% Pkw 2 8,50%
1 15,07% 1 -
PmA 2 15,92% PmA 2 -
1 - 1 -
Sat 2 - Sat 2 -
1 1,16% 1 -
Bus 2 1,00% Bus 2 -
1 10,24% 1 19,55%
Lfw 2 9,16% Lfw 2 5,63%
1 - 1 -
LmA 2 - LmA 2 -
1 - 1 -
30 LoA 2 - 120 LoA 2 -
1 2,36% 1 10,30%
Mot 2 7,27% Mot 2 9,02%
1 28,19% 1 5,93%
Pkw 2 30,82% Pkw 2 4,08%
1 33,03% 1 -
PmA 2 34,66% PmA 2 -
1 - 1 -
Sat 2 - Sat 2 -
1 - 1 -
Bus 2 - Bus 2 -
1 44,88% 1 23,17%
Lfw 2 26,23% Lfw 2 0,00%
1 - 1 -
LmA 2 - LmA 2 -
1 - 1 -
%0 LoA 2 - 130 LoA 2 -
1 61,69% 1 10,00%
Mot 2 38,05% Mot 2 8,33%
1 48,36% 1 14,27%
Pkw 2 28,18% Pkw 2 38,10%
1 - 1 -
PmA 2 - PmA 2 -
1 - 1 -
Sat 2 - Sat 2 -
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Anhang 2: Datenschutzkonzept des eingesetzten Kamerasystems von ROADIA

ROADIA GmbH - Dianastraf3e 21 - 14482 Potsdam

] ROADIA

RETHINK ROAD SAFETY

Durchfuhrung der Erfassung von Verkehrsstromen an

Knotenpunkten und Querschnitten

Datenschutzkonzept

ausgearbeitet und vorgelegt durch die
ROADIA GmbH
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1. Hintergrund

Zur Uberwachung der Verkehrsentwicklung und zu der Ermittlung der Verkehrsstérken werden regelmaBig
Verkehrszahlungen durchgefiihrt, um Knotenstréme (z. B. an Strallenkreuzungen) und Querschnittsstrome
zu ermitteln. Die daraus gewonnenen Daten spielen eine wichtige Rolle zur Kalibrierung von Verkehrsfluss-
modellen, die bei wichtigen Entscheidungen hinsichtlich der Instandhaltung und dem Ausbau der Verkehrs-

infrastruktur ein unverzichtbares Werkzeug sind.

Dabei muss in der Regel die Anzahl von Fahrzeugen pro Zeitintervall ermittelt werden, die eine vorgege-
benen Verkehrsbereich passieren. Die Fahrzeuge missen dabei nach verschiedenen Kategorien, wie
Fahrrad, Mofa, Kraftrad, PKW, LKW, Lastzug, Bus u.a. klassifiziert werden.

2. Technischer Hintergrund

Aufgrund der rasanten Entwicklung von digitalen, bildgebenden Sensoren im letzten Jahrzehnt, bietet es
sich heute an Verkehrszahlungen schnell und effizient mithilfe von videobasierten Verfahren durchzufih-
ren. Dabei wird an den gewtlinschten Zahlstellen zuerst entsprechendes Videomaterial gesammelt und die-
ses danach ausgewertet. Dies kann einfach manuell erfolgen, oder aber mithilfe von rechnergestiitzten
Methoden.

Fir die Durchfiihrung solcher Messungen nutzt die roadia GmbH ein hybrides Verfahren, bei dem die Vi-
deos sowohl maschinell als auch von geschultem Personal ausgewertet werden. Der Algorithmus ermittelt
dabei insbesondere die Anzahl der Fahrzeuge im Zahlquerschnitt, wahrend vom Zahlpersonal die Klassifi-
zierung vorgenommen wird. Ein Teil der Daten wird zum Zwecke der Qualitatssicherung ganzlich handisch

gepruft.
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3. MaBnahmen zum Schutz von personenbezogenen Daten

Personenbezogene Daten sind gemaR Art. 4 der DSGVO, solche Daten mit denen Betroffene direkt oder
indirekt identifizierbar wéaren. Im Falle der Erstellung von Videomaterial zum Zweck der Verkehrszahlung
konnten dabei insbesondere die Kennzeichen von Fahrzeugen, als auch die Gesichtsziige von Verkehrs-
teilnehmern aufgezeichnet werden. Beides waren personenbezogene Daten und unterliegen somit dem
besonderen Schutz als auch besonderen Reglungen bei der Erhebung und der Verarbeitung gemaf der
DSGVO.

Am besten ware es demnach, wenn zum Zwecke der Verkehrszéahlung gar keine personenbezogenen Da-
ten erhoben und gespeichert werden mussten. Um dieses sicherzustellen, werden bei dem Videoerfas-
sungskonzept, das von der roadia GmbH im Rahmen der Verkehrsdatenerfassung genutzt wird, folgende

MafRnahmen umgesetzt:

a) Die Auflésung der Videodaten ist deutlich geringer, als was mit heutigen Videokameras mdglich
ware. Es wird ein Bildsensor mit einer Bildaufldsung von nur 2 Megapixel eingesetzt (Kameras
von handelsublichen Mobiltelefonen verfligen tber 20 Megapixel und mehr).

b) Weiterhin wird das Video mit einer noch geringeren Auflésung (1.2 Megapixel) aufgenommen als
der Sensor prinzipiell zulassen wiirde, sowie auch die Bitrate der Aufnahme reduziert.

c) Zusatzlich wird ein Weitwinkelobjekt verwendet, so dass pro realen Abbildungswinkel weniger
Pixel zur Verfigung stehen und somit im Bild Detailinformationen noch schlechter dargestellt
werden kénnen.

d) Das Bild wird zusatzlich vor der Speicherung mehrere Male verwaschen (engl: blurred): Zu einem
passiert dies Analog und zum anderen Digital. Die analoge Verwaschung findet durch eine Plexi-
glasscheibe statt, die vor der Kamera eingebaut wird. Die digitale Verwaschung wird durchgefiihrt
indem auf jedes Bildframe des Videos ein sogenannter ,gaussian blur‘ angewandt wird. Dieser
Bearbeitungsschritt findet vor der Codierung und Speicherung des Videos statt, d.h. solange sich

die Pixelwerte noch im fliichtigen Speicher befinden.

Die MalRnahmen a) bis d) fiihren dazu, dass die Bildqualitdt der Aufnahmen so stark reduziert wird, dass
zwar die Umrisse und die Klasse von verschiedenen Fahrzeugen durch den Menschen noch gut unter-
schieden werden konnen, jegliche personenbezogene Daten in den Videoaufzeichnungen jedoch nicht
mehr erkennbar sind. Auf Abb. 1 ist ein Vorher/Nachher Vergleich gezeigt, wie sich die entsprechenden
Schritte auswirken. Weiterhin ist auf Abb. 2 ein konkretes Beispiel fur die Datenerhebung mit der Technik
gezeigt, wie Sie im Rahmen der Verkehrsdatenerhebung zum Einsatz kommt. Man sieht hier klar, dass

keine personenbezogenen Daten auf dem Bild identifiziert werden kénnen.
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Bild 1: Beispielhafte Darstellung, wie sich die MaBnahmen a) bis d) auswirken: Wéhrend im linken Bild
noch klar das Nummernschild und Gesichtsmerkmale erkennbar sind, ist dies auf dem rechten Bild eindeu-
tig nicht mehr der Fall. Auf dem rechten Bild sind keine personenbezogenen Informationen mehr enthalten.

Bild 2: Beispielaufnahme mit der Technik, wie diese konkret der Erhebung von Verkehrsdaten zum Einsatz
kommt. Weder persénliche Gesichtsmerkmal der Person noch das Kennzeichen des Fahrzeugs kénnen
selbst beim ndheren Heranzoomen erkannt werden.
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4,

Datensicherheit

Die erhobenen Videodaten werden auf dem Gerat selbst auf einer SD-Karte gespeichert, bevor die Daten

zur weiteren Auswertung an die IT-Infrastruktur der roadia GmbH Ulbertragen werden. Auch wenn die er-

hobenen Daten keine personenbezogenen Daten enthalten, sollte sichergestellt werden, dass die Daten

im Falle einer Entwendung des Gerates durch jemanden Dritten nicht eingesehen werden kénnen. Dieses

wird durch vier MaRnehmen sichergestellt:

5.

Um einer Entwendung vorzubeugen, werden die Gerate, wenn mdglich in einer Hohe von mehr
als vier Metern installiert, so dass eine ,spontane“ Entwendung nicht maéglich ist.

Fur den Fall, dass MaRnahme a) aufgrund der ortlichen Gegebenheiten unter angemessenem
Aufwand nicht realisiert werden kann, werden die Gerate mit einem Schloss vor Entwendung ge-
sichert. Das Schloss verbindet das Gerat fest mit der raumlichen, immobilen Infrastruktur, so
dass eine Entwendung nur unter Anwendung von starker, aul3erer Gewalt mdglich ist.

Vom Gerat selbst kdnnen Daten nur mit dem Wissen des entsprechenden Benutzernamens und
Kennworts heruntergeladen werden. Beides ist nur den Mitarbeitern der roadia GmbH bekannt
und das Kennwort ist ein starkes Kennwort, so dass dieses nur unter erheblichem Aufwand ge-
knackt werden kann.

Die Daten werden auf der SD-Karte verschlisselt gespeichert. Ohne den entsprechenden
Schlussel, der nur auf dem Geréat selbst vorliegt, kdnnen die Daten nicht gelesen werden, womit

ein externes Auslesen der SD-Karte verhindert wird.

Datenléschung

Die erhobenen Verkehrsdaten werden drei Monate (90 Tage) nach Ubergabe der Resultate an den Auf-

traggeber*in bei der roadia GmbH geldscht.
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Anhang 3: Ergebnisse Videobeobachtungen

Standort 1
18.05.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
7 Uhr 440 5 8 0 0 3 1 457 48 10,50%
8 Uhr 513 6 7 1 0 5 2 534 44 8,24%
9 Uhr 392 2 9 1 2 3 0 409 29 7,09%
10 Uhr 332 6 15 2 0 5 0 360 21 5,83%
11 Uhr 362 3 8 0 3 6 2 384 42 10,94%
12 Uhr 305 0 9 0 0 13 0 327 45 13,76%
13 Uhr 294 0 12 0 1 4 0 311 54 17,36%
14 Uhr 297 0 4 0 1 4 0 306 48 15,69%
15 Uhr 320 0 5 0 0 4 0 329 47 14,29%
16 Uhr 393 7 14 0 0 7 0 421 54 12,83%
17 Uhr 445 11 13 0 1 4 0 474 67 14,14%
18 Uhr 319 8 31 0 0 6 0 364 41 11,26%
19.05.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
7 Uhr 446 14 5 0 4 2 471 59 12,53%
8 Uhr 459 16 13 0 7 8 503 67 13,32%
9 Uhr 373 10 13 1 8 2 407 40 9,83%
10 Uhr 313 0 10 0 3 3 329 33 10,03%
11 Uhr 333 2 4 5 0 3 347 44 12,68%
12 Uhr 291 0 8 0 1 6 306 47 15,36%
13 Uhr 308 0 6 1 0 6 321 52 16,20%
14 Uhr 357 0 9 0 0 0 366 66 18,03%
15 Uhr 407 1 9 0 0 3 420 64 15,24%
16 Uhr 458 0 8 0 0 4 470 90 19,15%
17 Uhr 367 0 5 0 0 1 373 62 16,62%
18 Uhr 253 0 9 1 0 0 263 31 11,79%
20.05.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstéBe Quote
7 Uhr 415 0 3 1 3 2 0 424 53 12,50%
8 Uhr 423 0 13 5 1 4 0 446 55 12,33%
9 Uhr 303 0 13 3 2 2 0 323 35 10,84%
10 Uhr 355 0 10 2 3 9 1 380 45 11,84%
11 Uhr 374 1 10 7 1 5 0 398 54 13,57%
12 Uhr 302 0 6 1 1 2 0 312 51 16,35%
13 Uhr 262 0 4 4 0 3 0 273 50 18,32%
14 Uhr 271 0 6 0 1 2 0 280 35 12,50%
15 Uhr 280 0 10 3 0 2 0 295 46 15,59%
16 Uhr 304 0 5 0 1 0 0 310 45 14,52%
17 Uhr 301 2 6 0 0 3 0 312 46 14,74%
18 Uhr 287 1 2 1 0 2 0 293 39 13,31%
21.05.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuRganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
7 Uhr 67 0 1 1 0 2 71 1 1,41%
8 Uhr 112 0 1 0 0 1 114 3 2,63%
9 Uhr 186 0 6 0 0 1 193 3 1,55%
10 Uhr 257 0 2 0 0 5 264 12 4,55%
11 Uhr 277 4 4 0 1 4 290 16 5,52%
12 Uhr 271 3 6 0 0 0 4,29%
13 Uhr 0 0 0 0 0 0
14 Uhr 0 0 0 0 0 0
15 Uhr 0 0 0 0 0 0
16 Uhr 0 0 0 0 0 0
17 Uhr 0 0 0 0 0 0
18 Uhr 0 0 0 0 0 0
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Standort 2

22.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

25.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

111

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
32 151 3 0 0 186 35| 18,82%
39 310 2 0 0 351 41 11,68%
28 204 1 6 0 239 35|  14,64%
34 164 1 1 0 200 36 18,00%
39 176 2 1 0 218 42 19,27%
47 237 2 3 0 289 52| 17,99%
25 239 1 2 0 267 28 10,49%
33 257 0 7 0 297 40 13,47%
30 216 0 2 0 248 32 12,90%
37 322 0 3 1 363 41 11,29%
38 306 0 7 0 351 45 12,82%
34 324 0 3 0 361 37 10,25%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad’ 'FuRganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraft Gesamt ~ VerstoBe Quote
36 158 2 3 0 0 199 39 19,60%
32 297 0 5 0 0 334 37 11,08%
38 185 0 3 3 0 229 44 19,21%
45 172 0 0 0 2 219 47 21,46%
53 139 0 1 1 1 195 56 28,72%
36 232 0 6 1 0 275 43 15,64%
39 197 0 1 0 1 238 41 17,23%
50 230 0 1 4 0 285 55 19,30%
46 192 0 2 2 0 242 50 20,66%
50 270 0 2 3 0 325 55 16,92%
30 295 0 0 0 0 325 30 9,23%
51 210 0 0 4 0 265 55 20,75%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuBgénger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraft Gesamt ~ VerstoBe Quote
26 55 1 4 2 0 88 32 36,36%
41 151 1 6 0 0 199 47 23,62%
38 133 2 4 2 0 179 44 24,58%
46 123 16 2 0 2 189 50 26,46%
56 125 45 1 3 0 230 60 26,09%
56 195 61 4 4 1 321 65 20,25%
56 178 53 1 2 0 290 59 20,34%
66 205 47 0 0 0 318 66 20,75%
42 165 52 1 0 0 260 43 16,54%
77 166 6 0 2 0 251 79 31,47%
44 127 12 0 1 0 184 45 24,46%
57 184 20 0 2 0 263 59| 22,43%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuRgéanger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraft Gesamt  Verst6Be Quote
15 14 0 1 1 1 32 18| 56,25%
22 46 0 1 6 0 75 29| 38,67%
39 77 0 4 4 0 124 47]  37,90%
30 73 5 1 1 0 110 32[ 29,09%
39 84 7 4 1 0 135 44 32,59%
58 116 11 2 1 0 188 61 32,45%
48 118 0 1 1 0 168 50[ 29,76%
49 137 0 0 1 0 187 50[ 26,74%
31 72 0 0 1 0 104 32 30,77%
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
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Standort 3

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

20.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

21.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

112

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote
596 1 66 0 1 9 0 673 4 0,59%
635 0 117| 1 3 11 0 767 3 0,39%
594 1 51 0 1 13 0 660 1 0,15%
589 0 37, 0 6 4 0 636 1 0,16%
556 0| 45 19 6| 17 1 644 5 0,78%
614 0 46| 28 11 12 1 712 5 0,70%
657 0 57, 0 3 25 1 743 1 0,13%
585 0| 44 0 1 29 0| 659 1 0,15%
690 0 45 0 1 25 0 761 2 0,26%
718 1 59 0 2 35 0 815 2 0,25%
665 1 73 0 1 27 0| 767 2 0,26%
639 0 71 0 1 19 0 730 2 0,27%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt VerstéRe Quote
580 0 74 1 13 0 668 1 0,15%

646 1 132 2 15 0 796 1 0,13%
579 0| 59 1 15 0 654, 2 0,31%
577 0 92 5 17, 1 692 1 0,14%
577 0 36 2 18, 0 633 4 0,63%
634 1 50 1 17 0 703 2 0,28%
687 2 49| 0 18, 0 756 2 0,26%
667 1 44 1 27, 0 740 2 0,27%
613 0 34 1 13 0 661 1 0,15%
711 0| 47 0 14| 0 772 1 0,13%
689 0 45 0 13 1 748 3 0,40%
627 0 52 0 10 0 689 3 0,44%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote
586 0 38, 4 8 7 0 643 0 0,00%
599 2 66 6 6| 13 1 693 3 0,43%
544 0 43 3 11 3 0 604 4 0,66%
626 0 41 6 8 12 0 693 1 0,14%
677 0| 37| 3 4 13 1 735 2 0,27%
689 0 41 4 2 13 0 749 2 0,27%
696 0 34 6 3 12 0 751 1 0,13%
652 0| 33 3 1 7 0| 696 3 0,43%
620 0 38, 6 6 7 0 677 1 0,15%
588 0 28, 2 2 7 0 627 1 0,16%
637 1 21 2 0 1 0 662 3 0,45%
603 0| 38 0 1 1 0| 643 5 0,78%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt VerstoRe Quote
179 0 18| 3 2 0 202 0 0,00%

287 0 29 1 7 1 325 0 0,00%
429 1 28 0 3 0 461 2 0,43%
486 0 67, 0 13 0 566 2 0,35%
558 0 46| 1 11 0 616 2 0,32%
615 0 50 1 10, 0 676 2 0,30%
612 0| 45 4 16 0 677, 2 0,30%
657 1 38, 1 10, 0 707 3 0,42%
617 0 53 1 7 0 678 5 0,74%
601 0| 36 0 17 0 654, 1 0,15%
616 1 41 2 11 0 671 6 0,89%
329 0 24 0 5 0 358 2 0,56%
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Standort 4

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

20.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

21.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

113

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt VerstoBe Quote
1374 16 39 9 27 2 1467 11 0,75%
1255 13 31 16, 26 2 1343 8 0,60%
1157 10, 35 13 19 3 1237 5 0,40%
1074 8| 27 11 24 2 1146 9 0,79%

729 8| 22 14| 23 2 798 3 0,38%
1099 13 38 15 31 0 1196 4 0,33%
1082 16| 38 14 29 1 1180 16, 1,36%
1099 12 32 22 27 3 1195 20 1,67%
1099 12 41 6 29 0 1187 22 1,85%
1195 13 41 6 25 2 1282 29 2,26%
1262 12 56 7 38 1 1376 25 1,82%
1096 12 44 1 40 0 1193 39 3,27%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgénger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote
1354 18, 33 2 8 15 1 1431 16 1,12%
1391 11 24 5 10 22 0 1463 11 0,75%
1130 12 32 3 13 10 0 1200 14| 1,17%
1112 6 27 1 16 12 2 1176 14, 1,19%
1105 8 26 2 14 9 0 1164 11 0,95%
1077 13 30 0| 12 21 3 1156 12 1,04%
1111 15 25 0 10 13 0 1174 19 1,62%
1137 11 30 0 8 17 3 1206 11 0,91%
1224 9| 48 0| 11 16 3 1311 17 1,30%
1336 13 41 0| 3 16 0 1409 17| 1,21%
1231 10, 60 0 6 12 1 1320 22 1,67%
1024 10| 38 0 1 11 0 1084 15 1,38%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgénger' ‘Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
1316 17, 31 0| 8 10 2 1384 14| 1,01%
1250 11 30 0| 12 13 5 1321 14| 1,06%
1121 9 44 2 4 12 3 1195 4 0,33%
1131 10| 17 0 8 28, 2 1196 4 0,33%
1195 12 54 3 10 18] 2 1294 12 0,93%
1163 8 30 0 11 11 2 1225 4 0,33%
1176 14| 26 0 10 18, 4 1248 8 0,64%
1101 14 21 0| 8 18] 0 1162 12 1,03%
1074 14, 20 0 3 13 0 1124 10, 0,89%
1090 10, 24 5 3 7 0 1139 16, 1,40%
1146 12 32 6| 5 10 0 1211 19 1,57%
1114 9 18 8 0 8 0 1157 13 1,12%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgénger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote

251 5 3 0 1 4 1 265 1 0,38%
434 4 9 0 6 8 0 461 1 0,22%
681 11 13 0| 1 10 1 717 8| 1,12%
850 7 20 0 5 12 1 895 5 0,56%
990 6 21 0 4 16, 0 1037 10, 0,96%
1019 7 23 0 3 17 0 1069 13 1,22%
1142 9| 28 0| 3 10 0 1192 19 1,59%
1110 11 34 0 1 21 1 1178 13 1,10%
1064 8 37 0 2 16 1 1128 16 1,42%
1002 8| 25 7 3 24 0 1069 12 1,12%
920 9 23 1 4 16 0 973 14, 1,44%
996 7 27 4 1 21 0 1056 11 1,04%
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Standort 5

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

20.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

21.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

114

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad’ Gesamt VerstoBe Quote
211 214 0 1 7 433 1 0,23%
197 246 2 1 3 449 1 0,22%
142 144 4 0 1 291 0 0,00%
129 127 2 0 1 259 1 0,39%
136 109 11 2 3 261 1 0,38%

98 138 8 1 1 246 1 0,41%
98 146 1 0 3 248 0 0,00%
106 148 5 0 4 263 0 0,00%
99 205 5 0 1 310 0 0,00%
130 195 3 1 2 331 2 0,60%
177 232 5 0 2 416 2 0,48%
117 221 14 0 2 354 3 0,85%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger’ 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
212 195 0 1 1 409 1 0,24%
207 239 5 3 3 457 0 0,00%
170 145 4 1 2 322 0 0,00%
130 125 4 1 1 261 1 0,38%
114 130 0 0 2 246 2 0,81%
152 118 4 1 2 277 1 0,36%
117 167 3 3 0 290 2 0,69%

99 133 3 0 1 236 1 0,42%
127 96 2 1 0 226 0 0,00%
135 126 3 0 2 266 2 0,75%
147 161 8 0 5 321 2 0,62%
104 179 5 0 1 289 1 0,35%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad’ Gesamt VerstoBe Quote
207 126 0 0 2 335 4 1,19%
189 181 3 2 3 378 1 0,26%
155 126 3 0 2 286 4 1,40%
157 111 5 2 0 275 3 1,09%
146 133 6 2 1 288 3 1,04%
119 126 5 0 2 252 6 2,38%
126 120 4 0 0 250 2 0,80%
107 55 3 0 0 165 2 1,21%
103 75 3 1 0 182 1 0,55%
112 73 3 1 2 191 1 0,52%
122 76 4 0 1 203 3 1,48%
132 72 3 0 0 207 2 0,97%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Fuganger’ 'Lkw+anhanger' 'Motorrad’ Gesamt VerstoBe Quote

23 6 0 0 1 30 1 3,33%

49 28 1 0 2 80 2 2,50%

92 57 3 0 2 154 3 1,95%
101 89 5 1 0 196 3 1,53%
137 85 4 1 2 229 2 0,87%
118 110 5 0 0 233 0 0,00%
148 138 3 3 3 295 1 0,34%
153 141 4 1 6 305 3 0,98%
139 116 5 0 0 260 1 0,38%
134 124 0 0 4 262 0 0,00%
112 116 6 0 0 234 0 0,00%
106 96 3 0 4 209 0 0,00%
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Standort 6

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

20.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

21.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

115

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
641 7 25 9 16 0 698 0 0,00%
607 4 24 3 10 2 650 1 0,15%
442 1 17 5 10 0 475 1 0,21%
403 2 7 6 5 0 423 1 0,24%
401 2 15 3 11 2 434 1 0,23%
435 4 10 4 9 1 463 0 0,00%
462 2 21 5 6 0 496 0 0,00%
508 4 16 5 16 2 551 0 0,00%
511 3 19 1 15 0 549 1 0,18%
549 2 18 3 18 0 590 1 0,17%
549 2 30 0 13 0 594 0 0,00%
445 2 54 4 15 0 520 0 0,00%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
646 6 21 3 14 2 692 2 0,29%
595 2 18 0 11 1 627 0 0,00%
393 2 9 1 3 2 410 1 0,24%
384 1 15 5 10 0 415 0 0,00%
378 2 7 3 6 0 396 0 0,00%
415 3 10 3 9 1 441 1 0,23%
441 4 13 2 5 0 465 1 0,22%
541 3 8 5 11 0 568 0 0,00%
559 5 6 2 8 0 580 0 0,00%
597 3 15 8 8 0 631 1 0,16%
481 3 11 0 4 0 499 0 0,00%
446 2 19 0 4 0 471 1 0,21%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad’ Gesamt VerstoBe Quote
623 7 14 1 8 653 1 0,15%

563 2 10 3 5 583 0 0,00%
415 2 4 1 4 426 0 0,00%
429 2 6 6 2 445 0 0,00%
577 4 8 2 8 599 0 0,00%
467 2 11 3 6 489 1 0,20%
463 3 9 1 6 482 0 0,00%
424 0 3 2 1 430 0 0,00%
376 2 1 0 4 383 0 0,00%
414 2 5 0 0 421 0 0,00%
341 3 10 0 3 357 0 0,00%
314 3 4 0 3 324 0 0,00%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad’ Gesamt VerstoBe Quote

92 0 2 0 0 94 0 0,00%
153 3 2 0 3 161 0 0,00%
317 2 15 1 6 341 0 0,00%
336 0 13 0 6 355 1 0,28%
365 2 11 0 6 384 1 0,26%
374 3 22 0 5 404 0 0,00%
439 2 10 0 6 457 1 0,22%
468 2 28 2 11 511 1 0,20%
401 0 14 0 15 430 0 0,00%
336 2 15 2 6 361 0 0,00%
308 2 7 0 8 325 0 0,00%
331 2 20 1 11 365 0 0,00%
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Standort 7

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

20.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

21.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

116

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
119 0 59 0 0 2 180 0 0,00%
142 1 53 2 0 8 206 0 0,00%
179 1 32 0 0 7 219 0 0,00%
166 1 65 0 0 8 240 0 0,00%
177 0 48 0 0 12 237 0 0,00%
157 0 76 0 1 15 249 0 0,00%
188 2 84 0 1 13 288 0 0,00%
162 2 100 0 1 11 276 1 0,36%
163 0 73 0 0 16 252 0 0,00%
189 1 121 0 0 13 324 0 0,00%
178 0 171 0 0 12 361 0 0,00%
191 1 149 0 0 24 365 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
113 1 43 0 2 2 161 0 0,00%
165 1 57 1 0 6 230 0 0,00%
191 1 53 1 0 3 249 0 0,00%
193 0 56 0 1 9 259 1 0,39%
183 1 37 0 0 11 232 0 0,00%
157 1 68 0 0 10 236 0 0,00%
176 0 68 0 0 9 253 0 0,00%
180 0 88 0 0 15 283 0 0,00%
184 0 62 0 0 6 252 0 0,00%
222 3 98 0 0 10 333 0 0,00%
167 1 98 0 0 10 276 0 0,00%
155 0 111 0 0 12 278 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt VerstoBe Quote
101 1 41 6 0 1 150 0 0,00%
144 1 42 3 2 4 196 0 0,00%
169 1 33 3 0 4 210 0 0,00%
205 1 43 5 0 2 256 0 0,00%
201 0 59 2 0 5 267 0 0,00%
200 2 66 4 0 8 280 0 0,00%
173 1 66 5 0 5 250 0 0,00%
190 0 53 7 1 7 258 0 0,00%
176 1 57 11 0 5 250 0 0,00%
177 0 62 2 0 2 243 0 0,00%
198 2 56 5 0 3 264 0 0,00%
190 0 63 7 0 3 263 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
38 5 5 4 0 4 1 57 0 0,00%
96 3 11 5 0 2 0 117 0 0,00%
141 4 14 6 0 3 0 168 0 0,00%
245 6 17 21 0 2 0 291 0 0,00%
251 7 37 10 1 5 0 311 0 0,00%
241 6 31 0 0 7 0 285 0 0,00%
262 2 25 0 0 10 0 299 0 0,00%
245 4 51 0 3 12 1 316 0 0,00%
251 3 43 0 0 10 1 308 0 0,00%
206 3 60 0 0 4 0 273 0 0,00%
62 0 12 0 0 1 0 75 0 0,00%
0 0 0 0 0 0 0 0
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Standort 8

117

18.05.2022 'Fahrrad’

Gesamt

Erhebung 2010 & 2014

Quote

7 Uhr

17

17,65%

8 Uhr

24

8,33%

9 Uhr

10 Uhr

11 Uhr

12 Uhr

13 Uhr

14 Uhr

15 Uhr

16 Uhr

10

50,00%

17 Uhr

16

37,50%

18 Uhr

ujocojn|hlwlwWl|RL|RLR|[O|IN|W

ujo|lun|hlwlwWwln|R|R|O|IN|W

19.05.2022 'Fahrrad'

'FuBganger'

Gesamt

Erhebung 2010 & 2014

Quote

7 Uhr

2

17

35,29%

8 Uhr

2

24

8,33%

9 Uhr

3

10 Uhr

I
=

11 Uhr

12 Uhr

13 Uhr

14 Uhr

15 Uhr

16 Uhr

10

100,00%

17 Uhr

16

56,25%

18 Uhr

N1 N I E=1 I FN NI I T IS =1 N

NNl |L|bd

20.05.2022 'Fahrrad'

Gesamt

Erhebung 2010 & 2014

Quote

7 Uhr

17

11,76%

8 Uhr

24

0,00%

9 Uhr

10 Uhr

11 Uhr

12 Uhr

13 Uhr

14 Uhr

15 Uhr

16 Uhr

10

0,00%

17 Uhr

16

12,50%

18 Uhr

[CA LS =] L L L E=R R k=2 L k=1 Y]

CA LS =1 1 L L =R I k= e (=1 LY

21.05.2022 'Fahrrad'

'FuBganger'

Gesamt

Erhebung 2010 & 2014

Quote

7 Uhr

17

0,00%

8 Uhr

24

0,00%

9 Uhr

10 Uhr

11 Uhr

12 Uhr

13 Uhr

14 Uhr

15 Uhr

16 Uhr

10

0,00%

17 Uhr

16

12,50%

18 Uhr

[l LA =2 KSR DN BN Ll L =2 N A k=1 k=]

[=1[=1=]1 =] =1 (=1 =1i=1 (=1 (=]

= =10 S L L =1 N k=1 =]
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Standort 9

22.06.2022 Kfz

RochtlichtverstoB Quote

7 Uhr 139 6| 4,30%
8 Uhr 121 8| 6,62%
9 Uhr 91 6| 6,60%
10 Uhr 72 8| 11,11%
11 Uhr 87 41 4,62%
12 Uhr 85 5| 5,86%
13 Uhr 104 3] 2,89%
14 Uhr 109 1| 0,91%
15 Uhr 131 1| 0,76%
16 Uhr 147 7| 4,76%
17 Uhr 128 9| 7,00%
18 Uhr 96 5| 5,20%
23.06.2022 Kfz RochtlichtverstoR Quote
7 Uhr 151 11| 7,30%
8 Uhr 124 15| 12,09%
9 Uhr 101 101 9,94%
10 Uhr 82 101 12,17%
11 Uhr 83 5| 5,99%
12 Uhr 85 5| 5,85%
13 Uhr 102 6| 5,86%
14 Uhr 110 3|l 2,74%
15 Uhr 129 6| 4,66%
16 Uhr 128 13| 10,16%
17 Uhr 118 12| 10,20%
18 Uhr 100 9] 8,96%
24.06.2022 Kfz RochtlichtverstoB Quote
7 Uhr 109 6| 5,52%
8 Uhr 104 8| 7,68%
9 Uhr 77 6| 7,78%
10 Uhr 112 5| 4,45%
11 Uhr 112 4] 3,58%
12 Uhr 129 8| 6,21%
13 Uhr 111 2| 1,80%
14 Uhr 116 5| 4,32%
15 Uhr 116 3| 2,58%
16 Uhr 117 9| 7,67%
17 Uhr 110 9| 8,19%
18 Uhr 85 7] 8,25%
25.06.2022 Kfz RochtlichtverstoB Quote
7 Uhr 11 0| 0,00%
8 Uhr 17 0| 0,00%
9 Uhr 29 1| 3,47%
10 Uhr 30 0| 0,00%
11 Uhr 35 2| 5,71%
12 Uhr 36 0| 0,00%
13 Uhr 37 5] 13,70%
14 Uhr 36 0| 0,00%
15 Uhr 33 1| 2,99%
16 Uhr 28 1| 3,57%
17 Uhr 25 1| 3,96%
18 Uhr 19 0| 0,00%
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Standort 10

22.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

25.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

119

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgédnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verstoe Quote
252 5 12 3 1 7 0 280 1 0,36%
216 7 32 1 1 5 0 262 0 0,00%
168 3 20 1 2 4 0 198 1 0,51%
141 3 9 0 6 4 0 163 1 0,61%
142 2 11 0 4 6 0 165 0 0,00%
131 3 5 0 6 5 4 154 1 0,65%
134 4 12 0 3 7 1 161 1 0,62%
158 6 13 0 6 9 0 192 1 0,52%
184 3 11 0 0 6 0 204 3 1,47%
223 4 25 1 7 6 0 266 3 1,13%
165 3 15 0 3 7 1 194 1 0,52%
133 2 9 0 1 3 0 148 3 2,03%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgédnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
257 5 12 0 4 5 0 283 2 0,71%
258 4 18 0 4 6 2 292 1 0,34%
169 3 18 0 1 3 1 195 1 0,51%
155 3 10 0 2 5 0 175 1 0,57%
150 2 8 0 2 7 0 169 0 0,00%
134 3 11 0 7 1 1 157 0 0,00%
141 6 10 0 2 4 0 163 1 0,61%
169 5 4 0 8 9 0 195 1 0,51%
179 5 15 0 10 2 1 212 1 0,47%
166 2 18 1 0 4 0 191 0 0,00%
177 3 16 0 0 1 1 198 2 1,01%
136 3 9 0 0 2 0 150 1 0,67%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuRganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote
168 3 8 0 2 5 1 187 0 0,00%
190 4 3 0 2 1 1 201 1 0,50%
145 3 3 0 0 1 0 152 0 0,00%
213 2 6 0 2 9 0 232 0 0,00%
207 3 2 0 2 3 0 217 0 0,00%
154 3 8 0 4 3 0 172 0 0,00%
178 4 7 0 2 2 0 193 1 0,52%
192 4 6 0 6 8 0 216 1 0,46%
174 4 11 0 4 6 0 199 0 0,00%
185 3 6 0 2 2 0 198 0 0,00%
170 2 1 0 3 2 0 178 0 0,00%
136 4 5 0 1 3 0 149 1 0,67%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote

52 0 6 0 0 2 0 60 0 0,00%

85 1 7 0 1 3 0 97 0 0,00%
135 3 16 0 2 1 0 157 0 0,00%
160 3 18 0 0 4 0 185 0 0,00%
178 1 13 0 1 3 0 196 1 0,51%
153 2 25 0 2 7 0 189 1 0,53%
133 2 20 0 0 6 0 161 1 0,62%
146 2 17 1 1 7 0 174 0 0,00%
120 1 31 0 0 1 0 153 0 0,00%
113 2 6 13 2 3 0 139 0 0,00%
119 2 7 0 1 1 0 130 1 0,77%

0 0 0 0 0 0 0 0
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Standort 11

22.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

120

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" 'Bus' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verstoe Quote
270 0 13 0 5 9 0 297 10 3,37%
245 1 2 0 1 1 1 251 9 3,59%
251 0 3 0 4 2 0 260 3 1,15%
237 0 6 0 5 1 0 249 10 4,02%
270 0 10 1 11 2 1 295 14 4,75%
250 0 10 1 4 3 0 268 9 3,36%
293 0 13 6 4 9 4 329 7 2,13%
252 0 12 0 2 7 4 277 11 3,97%
277 1 11 0 4 8 3 304 5 1,64%
281 0 13 2 7 4 0 307 8 2,61%
261 0 10 1 4 4 0 280 8 2,86%
219 0 12 2 1 3 0 237 7 2,95%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" '‘Bus' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verstoe Quote
279 0 9 7 2 6 0 303 8 2,64%
269 0 6 4 3 4 0 286 14 4,90%
289 0 5 14 1 6 0 315 12 3,81%
267 1 7 16 0 3 0 294 9 3,06%
266 0 10 7 1 4 1 289 7 2,42%
248 0 9 9 2 2 1 271 8 2,95%
253 0 12 0 1 0 0 266 10 3,76%
234 0 1 0 7 3 0 245 4 1,63%
259 1 2 0 3 2 0 267 3 1,12%
305 0 2 1 3 4 0 315 8 2,54%
243 0 1 1 5 4 0 254 5 1,97%
235 0 0 0 0 5 0 240 4 1,67%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' '‘Bus' 'Fahrrad' 'FuRgédnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
254 6 0 1 1 0 262 13 4,96%
234 1 0 0 0 1 236 10 4,24%
239 0 0 0 1 0 240 6 2,50%
359 10 0 9 1 0 379 7 1,85%
290 8 0 2 2 1 303 10 3,30%
276 7 0 3 3 0 289 7 2,42%
306 5 14 0 0 0 325 7 2,15%
294 2 0 2 1 0 299 2 0,67%
278 1 0 2 2 0 283 5 1,77%

0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
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Standort 12

22.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

25.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

121

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" '‘Bus' 'Fahrrad’ 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
27 0 0 2 0 2 0 31 4 12,90%
36 0 0 0 2 0 0 38 0 0,00%
20 0 0 0 0 0 0 20 0 0,00%
33 0 1 1 0 1 0 36 2 5,56%
34 0 5 0 0 0 0 39 3 7,69%
40 0 0 0 0 2 0 42 3 7,14%
22 0 3 0 1 3 0 29 5 17,24%
39 0 7 0 0 1 0 47 8 17,02%
26 0 5 0 0 0 0 31 3 9,68%
36 0 12 0 0 2 0 50 2 4,00%
42 0 7 0 0 1 0 50 3 6,00%
35 0 7 0 0 0 0 42 5 11,90%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" '‘Bus' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verstoe Quote
35 0 1 0 0 1 0 37 10 27,03%
32 0 2 0 2 0 0 36 4 11,11%
33 0 2 0 0 2 0 37 3 8,11%
26 0 1 0 1 2 0 30 6 20,00%
34 0 6 0 1 1 0 42 3 7,14%
45 0 1 0 0 3 0 49 7 14,29%
39 0 2 0 2 0 0 43 5 11,63%
34 0 0 0 0 2 0 36 7[  19,44%
31 0 1 0 2 1 0 35 7 20,00%
35 0 0 0 0 3 0 38 2 5,26%
40 0 5 0 1 1 0 47 3 6,38%
38 0 1 0 0 1 0 40 4 10,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" '‘Bus' 'Fahrrad' 'FuBgdnger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verstoe Quote
32 0 0 0 0 0 0 32 3 9,38%
22 0 0 0 1 1 0 24 1 4,17%
33 0 0 0 1 1 1 36 2 5,56%
37 0 0 0 2 1 0 40 2 5,00%
37 0 2 0 1 0 0 40 4 10,00%
40 0 0 0 1 1 0 42 5 11,90%
39 0 1 0 0 0 0 40 8 20,00%
46 0 1 0 1 3 0 51 5 9,80%
23 0 3 0 1 3 0 30 4 13,33%
31 0 3 0 0 0 0 34 0 0,00%
29 0 0 0 1 1 0 31 1 3,23%
35 0 2 0 0 1 0 38 2 5,26%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' '‘Bus' 'Fahrrad' 'FuBganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
6 0 0 0 0 0 0 6 1 16,67%
17 0 0 0 1 0 0 18 3 16,67%
27 0 1 0 3 1 0 32 2 6,25%
36 0 3 0 1 1 0 41 7 17,07%
27 0 4 2 0 2 0 35 3 8,57%
28 0 14 1 0 1 0 44 3 6,82%
30 0 8 0 1 0 0 2 5,13%
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
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Standort 13

18.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

19.05.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

122

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'FuRgénger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
367 1 1 1 4 4 0 378 3 0,79%
215 1 0 1 9 8 1 235 1 0,43%
163 0 0 0 6 14 0 183 0 0,00%
175 0 5 0 13 27 0 220 1 0,45%
153 2 1 0 6 38 0 200 0 0,00%
182 0 3 0 5 36 0 226 4 1,77%
228 0 1 0 10 37 0 276 0 0,00%
253 0 5 2 6 24 0 290 5 1,72%
289 1 9 1 14 35 0 349 3 0,86%
388 2 1 0 6 44 0 441 2 0,45%
325 0 4 0 2 36 1 368 3 0,82%
231 0 3 0 5 40 0 279 2 0,72%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
357 2 1 2 4 2 368 3| 0,82%
123 1 0 5 2 0 131 1 0,76%

0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
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Standort 14

18.05.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00-13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

19.05.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

20.05.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

21.05.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

123

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)'  'nk Kfz' Gesamt VerstoBe Quote
101 0 0 0 2 0 0 103 0 0,00%
82 0 0 3 6 3 0 94 0 0,00%
83 0 0 3 11 1 0 98 0 0,00%
102 0 0 3 27 3 0 135 0 0,00%
101 1 0 2 26 1 0 131 1 0,76%
97 0 0 3 17 0 0 117 0 0,00%
135 1 0 0 15 0 0 151 0 0,00%
131 0 0 3 14 2 0 150 0 0,00%
185 1 0 6 23 3 0 218 0 0,00%
226 3 0 4 21 3 1 258 0 0,00%
211 0 1 1 24 1 0 238 0 0,00%
130 0 3 1 16 1 0 151 0 0,00%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)'  'nk Kfz' Gesamt VerstoBe Quote
95 1 1 0 0 2 0 99 0 0,00%
87 0 0 6 3 0 0 96 0 0,00%
99 0 0 3 1 1 0 104 0 0,00%
83 0 0 8 6 1 0 98 0 0,00%
85 1 1 6 8 1 0 102 0 0,00%
84 0 1 3 12 3 0 103 0 0,00%
106 1 0 3 12 1 0 123 0 0,00%
132 0 0 4 25 0 0 161 0 0,00%
163 1 0 7 7 1 0 179 1 0,56%
189 2 0 2 6 1 0 200 0 0,00%
177 0 0 0 5 0 0 182 0 0,00%
128 1 1 1 4 0 0 135 0 0,00%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' ‘Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)'  'nk Kfz' Gesamt VerstéRe Quote
116 1 0 2 1 2 0 122 0 0,00%
76 1 0 0 1 0 1 79 0 0,00%
100 0 3 5 23 2 0 133 0 0,00%
81 2 0 4 8 0 1 96 0 0,00%
104 1 0 7 17 0 2 131 0 0,00%
150 1 0 1 13 0 0 165 0 0,00%
143 2 0 7 13 1 0 166 0 0,00%
140 1 2 9 6 0 0 158 0 0,00%
145 1 0 7 11 0 0 164 0 0,00%
176 2 0 0 5 0 0 183 0 0,00%
107 0 0 1 0 2 0 110 0 0,00%
75 0 0 0 2 0 0 77 0 0,00%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)'  'nk Kfz' Gesamt VerstoBe Quote
39 0 0 0 0 1 0 40 0 0,00%
58 0 0 1 9 0 0 68 0 0,00%
91 0 0 1 11 0 0 103 0 0,00%
142 0 2 0 19 0 0 163 0 0,00%
125 1 0 2 35 0 0 163 0 0,00%
118 0 3 1 20 0 0 142 0 0,00%
109 0 1 2 25 0 0 137 0 0,00%
125 0 0 0 21 0 0 146 0 0,00%
119 0 0 2 49 0 0 170 0 0,00%
101 0 0 0 14 0 0 115 0 0,00%
95 0 1 1 11 0 5 113 0 0,00%
69 0 1 1 14 0 0 85 0 0,00%
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Standort 15

22.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

25.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

124

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' Gesamt  Verst6Be Quote
112 7 3 0 122 4 3,28%
151 18 4 0 173 5 2,89%
159 3 4 0| 166 4 2,41%
179 0 5 0| 184 5 2,72%
182 2 0 1 185 3 1,62%
187 2 5 0| 194 8 4,12%
151 2 1 0| 154 6 3,90%
185 4 1 1 191 7 3,66%
175 2 1 0| 178 10 5,62%

97 7 0 0 104 0 0,00%
79 9 0 0| 88 1 1,14%
92 5 0 1 98 1 1,02%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'FuRganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote
144 3 9 2 0 0 158 5 3,16%
254 21 19 2 0 4 300 16 5,33%
187 8 18 1 0 1 215 2 0,93%
227 4 4 2 0 2 239 14 5,86%
233 10 6 8 0 0 257 12 4,67%
251 13 8 3 1 0 276 6 2,17%
218 6 18 7 0 0 249 9 3,61%
211 4 20 5 0 0 240 8 3,33%
221 7 17 5 0 0 250 6 2,40%
247 8 0 0 0 0 255 20 7,84%
204 12 0 2 0 0 218 6 2,75%
217 5 0 1 0 0 223 11 4,93%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Fulganger' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote
124 0 12 1 0 3 140 2 1,43%
173 2 20 5 0 1 201 11 5,47%
175 2 7 2 0 5 191 6 3,14%
194 0 0 9 1 0 204 10 4,90%
308 0 0 1 0 1 310 13 4,19%
294 0 0 2 0 1 297 17 5,72%
262 0 3 2 0 3 270 29 10,74%
276 2 1 5 1 2 287 15 5,23%
252 6 1 3 0 0 262 12 4,58%
241 1 0 2 0 0 244 9 3,69%
251 4 0 5 0 0 260 12 4,62%
191 1 0 1 0 0 193 7 3,63%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' ‘Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstéBe Quote

69 0 1 1 71 1 1,41%
125 0 2 0| 127 3 2,36%
172 0 0 0 172 1 0,58%
232 0 0 0| 232 10 4,31%
242 5 0 0| 247 9 3,64%
258 2 0 0| 260 7 2,69%
220 4 0 0| 224 7 3,13%
237 5 0 0 242 9 3,72%
228 3 0 1 232 8 3,45%

0 0 0 0| 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0| 0
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Standort 16

07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

11.08.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

12.08.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

13.08.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

10.08.2022 nk Kfz Fahrrad Motorrad (Pkw/Lfw)+/(anhanger) Lkw+anhanger Sattelkraftfahrzeug (Lastzug) Bus Gesamt VerstoBe Quote
0 0 1 865 7 7 0 880 0 0,00%
0 0 1 667 12 13 3 696 1 0,14%
0 0 2 476 23 14 1 516 0 0,00%
0 0 2 417 11 17 1 448 0 0,00%
0 0 3 447 21 14 1 486 0 0,00%
0 0 6 407 25 16 0 454 0 0,00%
0 0 7 474 11 11 1 504 1 0,20%
0 0 8 584 18 8 5 623 0 0,00%
0 0 10 623 15 17 1 666 0 0,00%
0 0 11 740 9 15 1 776 1 0,13%
0 0 3 718 6 3 0 730 1 0,14%
0 0 0 466 3 7 1 477 0 0,00%
nk Kfz Fahrrad Motorrad (Pkw/Lfw)+/(anhanger) Lkw+anhanger Sattelkraftfahrzeug (Lastzug) Bus Gesamt VerstoBe Quote
0 0 2 843 18 4 0 867 0 0,00%
0 0 0 654 30 4 3 691 0 0,00%
0 0 1 466 33 5 0 505 0 0,00%
0 0 2 412 34 10 0 458 0 0,00%
1 0 1 435 48 9 0 494 0 0,00%
1 0 5 429 39 10 0 484 0 0,00%
0 0 7 486 35 8 0 536 0 0,00%
0 0 10 601 23 9 3 646 0 0,00%
0 0 7 711 38 14 1 771 1 0,13%
0 0 12 718 33 6 0 769 0 0,00%
0 0 5 744 14 5 1 769 0 0,00%
0 0 1 516 7 0 2 526 1 0,19%
nk Kfz Fahrrad Motorrad (Pkw/Lfw)+/(anhanger) Lkw+anhanger Sattelkraftfahrzeug (Lastzug) Bus Gesamt VerstoBe Quote
0 0 4 764 5 15 0 788 0 0,00%
0 0 2 571 21 13 3 610 0 0,00%
0 0 0 458 21 9 0 488 0 0,00%
0 0 3 489 21 15 0 528 0 0,00%
0 0 1 548 18 18 1 586 0 0,00%
0 0 9 531 17 17 0 574 0 0,00%
0 0 6 745 21 11 0 783 1 0,13%
0 0 5 671 19 13 2 710 2 0,28%
0 0 13 687 14 13 2 729 1 0,14%
0 0 3 624 12 6 0 645 0 0,00%
0 0 3 596 8 7 0 614 0 0,00%
0 0 0 446 1 4 1 452 0 0,00%
nk Kfz Fahrrad Motorrad (Pkw/Lfw)+/(anhanger) Lkw+anhanger Sattelkraftfahrzeug (Lastzug) Bus Gesamt Verst6Be Quote
0 0 0 157 5 2 0 164 0 0,00%
0 0 0 265 4 5 1 275 0 0,00%
0 0 3 417 7 5 0 432 0 0,00%
0 0 2 461 8 4 1 476 0 0,00%
0 0 4 543 4 3 1 555 1 0,18%
0 0 3 522 3 7 2 537 1 0,19%
0 0 8 504 13 4 0 529 0 0,00%
0 0 7 504 4 4 2 521 0 0,00%
0 0 9 505 3 2 1 520 0 0,00%
0 0 10 436 2 1 0 449 0 0,00%
0 0 3 579 4 0 1 587 0 0,00%
0 0 0 493 3 0 1 497 0 0,00%
14.08.2022 nk Kfz Fahrrad Motorrad (Pkw/Lfw)+/(anhanger) Lkw+anhanger Sattelkraftfahrzeug (Lastzug) Bus Gesamt VerstoBe Quote
0 0 0 72 0 1 3 76 0 0,00%
0 0 1 150 1 0 0 152 0 0,00%
0 0 2 274 0 0 0 276 0 0,00%
0 0 3 396 2 1 0 402 1 0,25%
0 0 8 474 1 0 0 483 0 0,00%
0 0 12 509 4 0 1 526 0 0,00%
0 0 14 572 2 0 0 588 1 0,17%
0 0 11 606 2 0 0 619 0 0,00%
0 0 37 575 1 1 1 615 0 0,00%
0 0 9 546 3 0 0 558 0 0,00%
0 0 7 596 2 0 3 608 0 0,00%
0 0 14 610 1 0 0 625 0 0,00%

125
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Standort 17

22.06.2022

7 Uhr

8 Uhr

9 Uhr

10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

23.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

24.06.2022
7 Uhr
8 Uhr
9 Uhr
10 Uhr
11 Uhr
12 Uhr
13 Uhr
14 Uhr
15 Uhr
16 Uhr
17 Uhr
18 Uhr

126

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt Anzahl FZ Kritisch  Quote
1759 6 85 17 372 2239 2239 945 42,2%
1584 15 91 9 336 2035 2035 780 38,3%
1123 16 59 17 336 1551 1551 425 27,4%
1053 3 60 48 396 1560 1560 441 28,3%
1129 1 71 40 380 1621 1621 495 30,5%
1049 0 48 5 359 1461 1460 307 21,0%
1158 6 59 19 336 1578 1579 494 31,3%
1308 5 63 13 327 1716 1716 621 36,2%
1394 2 144 20 251 1811 1811 570 31,5%
1582 3 234 13 90 1922 1922 552 28,7%
1581 0 227 18 71 1897 1897 521 27,5%
1395 1 180 19 27 1622 1622 504 31,1%

21013 6655 31,7%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt Anzahl FZ Kritisch  Quote
1747 5 64 3 348 2167 2167 891 41,1%
1378 8 74 5 247 1712 1712 583 34,1%
1139 4 68 9 266 1486 1486 433 29,1%
1063 7 56 23 410 1559 1559 460 29,5%
1015 3 47 12 331 1408 1408 376 26,7%
1113 2 40 12 336 1503 1503 471 31,3%
1338 7 50 21 280 1696 1696 595 35,1%
1345 4 33 13 306 1701 1701 588 34,6%
1504 2 35 12 297 1850 1850 673 36,4%
1909 3 37 14 247 2210 2210 940 42,5%
1830 7 19 19 242 2117 2117 892 42,1%
1520 5 25 9 174 1733 1733 547 31,6%

21142 7449 35,2%

'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt Anzahl FZ Kritisch  Quote
1604 7 61 4 242 1918 1918 693 36,1%
1388 3 56 5 255 1707 1707 543 31,8%
1146 4 88 12 234 1484 1484 398 26,8%
1213 2 49 13 275 1552 1552 493 31,8%
1382 4 26 17 238 1667 1667 549 32,9%
1630 2 29 20 260 1941 1941 702 36,2%
1977 4 40 13 223 2257 2257 936 41,5%
2028 3 26 21 272 2350 2350 1101 46,9%
2098 3 23 13 214 2351 2351 990 42,1%
2120 3 25 7 235 2390 2390 986 41,3%
2011 4 12 15 201 2243 2243 921 41,1%
1718 2 5 9 162 1896 1896 689 36,3%

23756 9001 37,9%
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Standort 18

22.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote

7 Uhr 2614| 16 35 7 42 2714 10 0,37%
8 Uhr 2135] 27 46 3 35 2246 6 0,27%
9 Uhr 1528 8 41 0 29 1606 3 0,19%
10 Uhr 1234] 10 27 1 45 1317 1 0,08%
11 Uhr 1259 5 23 0 33 1320 5 0,38%
12 Uhr 1207] 10 30 2 47 1296 3 0,23%
13 Uhr 1253 16 64 1 23 1357 2 0,15%
14 Uhr 1324] 13 59 2 24 1422 10 0,70%
15 Uhr 1272 12 51 2 23 1360 1 0,07%
16 Uhr 1498| 20 49 9 15 1591 8 0,50%
17 Uhr 1663| 27 56 3 12 1761 6 0,34%
18 Uhr 1220] 15 26 0 5 1266 4 0,32%

23.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoRe Quote

7 Uhr 2572| 15 38 0 34 2659 9 0,34%
8 Uhr 1919] 21 45 0 28 2013 9 0,45%
9 Uhr 1589| 15 43 1 35 1683 3 0,18%
10 Uhr 1296 7 37 2 42 1384 4 0,29%
11 Uhr 1198] 10 36 0 34 1278 8 0,63%
12 Uhr 1157] 11 27 1 41 1237 4 0,32%
13 Uhr 1314] 14 41 4 26 1399 10 0,71%
14 Uhr 1316] 12 26 4 36 1394 8 0,57%
15 Uhr 1392] 19 27 2 24 1464 8 0,55%
16 Uhr 1547] 18 13 9 26 1613 15 0,93%
17 Uhr 1530f 13 4 1 16 1564 11 0,70%
18 Uhr 1245] 12 9 1 11 1278 5 0,39%

24.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstéRe Quote

7 Uhr 2356| 18 103 2 4 2483 18 0,72%
8 Uhr 1903] 23 82 3 12 2023 6 0,30%
9 Uhr 1424 12 88 1 23 1548 5 0,32%
10 Uhr 1287] 13 68 2 27 1397 8 0,57%
11 Uhr 1274] 13 55 0 26 1368 3 0,22%
12 Uhr 1386] 19 49 3 23 1480 10 0,68%
13 Uhr 1466| 17 79 6 5 1573 5 0,32%
14 Uhr 1373] 16 65 0 12 1466 7 0,48%
15 Uhr 1427] 10 52 3 6 1498 4 0,27%
16 Uhr 1476] 16 44 7 5 1548 5 0,32%
17 Uhr 1427] 22 27 3 3 1482 9 0,61%
18 Uhr 1259] 11 21 1 1 1293 4 0,31%

25.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  VerstoBe Quote

7 Uhr 401 4 24 1 1 431 1 0,23%
8 Uhr 614 9 26 1 1 651 2 0,31%
9 Uhr 939 4 29 1 1 974 2 0,21%
10 Uhr 1178 3 15 1 2 1199 3 0,25%
11 Uhr 1226 5 5 0 5 1241 4 0,32%
12 Uhr 672 3 3 1 2 2 0,29%
13 Uhr 0 0 0 0 0
14 Uhr 0 0 0 0 0
15 Uhr 0 0 0 0 0
16 Uhr 0 0 0 0 0
17 Uhr 0 0 0 0 0
18 Uhr 0 0 0 0 0
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Standort 19

22.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' Gesamt VerstoBe Quote

7 Uhr 1 2 0 3 0 0,00%

8 Uhr 2 3 1 6 0 0,00%

9 Uhr 4 1 0 5 0 0,00%

10 Uhr 0 0 0 0

11 Uhr 0 0 0 0

12 Uhr 0 0 0 0 Verdeckung durch Transporter
13 Uhr 0 0 0 0

14 Uhr 0 0 0 0

15 Uhr 0 0 0 0

16 Uhr 3 1 0 4

17 Uhr 9 2 0 11 0 0,00%

18 Uhr 3 4 0 7 2|  28,57%
23.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Fullgdnger' 'Motorrad' Gesamt  VerstéBe Quote

7 Uhr 4 3 0 0 7 1 14,29%
8 Uhr 1 5 0 0 6 0 0,00%
9 Uhr 8 4 0 0 12 3 25,00%
10 Uhr 11 2 0 0 13 4 30,77%
11 Uhr 11 5 0 0 16 4 25,00%
12 Uhr 9 4 1 0 14 4 28,57%
13 Uhr 6 5 0 0 11 5 45,45%
14 Uhr 7 4 0 0 11 4]  36,36%
15 Uhr 7 4 0 0 11 5 45,45%
16 Uhr 12 3 0 1 16 6 37,50%
17 Uhr 14 3 0 1 18 4 22,22%
18 Uhr 6 2 0 0 8 5 62,50%
24.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Motorrad’ Gesamt  VerstéBe Quote

7 Uhr 11 3 1 15 3 20,00%

8 Uhr 7 0 0 7 0 0,00%

9 Uhr 10 1 0 11 5 45,45%

10 Uhr 15 1 1 17 3 17,65%

11 Uhr 17 1 0 18 2 11,11%

12 Uhr 24 3 1 28 2 7,14%

13 Uhr 4 4 0 8 3 37,50%

14 Uhr 7 3 0 10 1 10,00%

15 Uhr 5 5 0 10 2 20,00%

16 Uhr 8 2 0 10 3 30,00%

17 Uhr 6 5 0 11 1 9,09%

18 Uhr 7 1 0 8 2 25,00%
25.06.2022 '(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Fahrrad' 'Motorrad' Gesamt  VerstoBe Quote

7 Uhr 3 5 0 8 0 0,00%

8 Uhr 1 1 0 2 0 0,00%

9 Uhr 7 3 0 10 0 0,00%

10 Uhr 1 1 0 2 0 0,00%

11 Uhr 10 2 1 13 1 7,69%

12 Uhr 8 2 0 10 1 10,00%

13 Uhr 5 1 0 6 1 16,67%

14 Uhr 7 2 2 11 0 0,00%

15 Uhr 1 4 0 5 2 40,00%

16 Uhr 3 3 0 6 1|  16,67%

17 Uhr 1 2 0 3 2| 66,67%

18 Uhr 0 0 0 oI
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Standort 20

22.06.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

23.06.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

24.06.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00

25.06.2022
07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00
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'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' 'nk Kfz' Gesamt  VerstoRe Quote
88 0 0 2 0 0 0 90 0 0,00%
76 0 1 1 0 1 0 79 0 0,00%
58 1 0 1 3 1 0 64 0 0,00%
55 0 0 1 0 0 0 56 0 0,00%
67 0 0 1 1 0 0 69 0 0,00%
61 1 0 1 0 0 0 63 0 0,00%
76 1 0 1 6 0 0 84 0 0,00%
60 1 0 2 0 0 0 63 0 0,00%
54 0 0 0 0 1 0 55 0 0,00%
78 0 0 1 2 0 0 81 0 0,00%
79 0 0 2 1 0 0 82 0 0,00%
44 0 0 0 0 0 0 44 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)' 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verst6Be Quote
87 0 0 2 0 4 93 0 0,00%
66 0 0 1 0 0 67 0 0,00%
70 0 0 5 0 2 77 0 0,00%
56 0 0 1 0 0 57 0 0,00%
60 0 0 1 0 1 62 0 0,00%
79 2 0 1 2 0 84 0 0,00%
67 1 0 2 0 1 71 0 0,00%
63 2 1 3 2 0 71 0 0,00%
80 0 0 0 0 1 81 0 0,00%
77 0 0 0 1 1 79 0 0,00%
88 0 0 0 0 0 88 0 0,00%
59 0 0 0 0 0 59 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verst6Be Quote
88 1 1 0 0 0 90 0 0,00%
67 0 0 0 1 0 68 0 0,00%
51 0 1 0 0 0 52 0 0,00%
66 0 2 0 0 0 68 0 0,00%
61 0 1 0 0 0 62 0 0,00%
73 0 2 0 0 1 76 0 0,00%
74 0 3 0 0 0 77 0 0,00%
73 0 2 0 0 0 75 0 0,00%
82 1 0 1 0 0 84 0 0,00%
62 0 1 0 0 0 63 0 0,00%
73 0 0 0 0 0 73 0 0,00%
60 0 0 0 0 0 60 0 0,00%
'(Pkw/Lfw)+/(anhanger)" 'Bus’ 'Fahrrad' 'Lkw+anhanger' 'Motorrad' 'Sattelkraftfahrzeug (Lastzug)' Gesamt  Verst6Be Quote
16 0 1 0 1 0 18 0 0,00%
33 0 0 0 0 0 33 0 0,00%
62 0 0 0 0 0 62 0 0,00%
45 0 3 0 1 0 49 0 0,00%
54 0 0 1 1 1 57 0 0,00%
59 1 2 0 0 0 62 0 0,00%
67 0 0 2 0 0 69 0 0,00%
45 1 0 1 0 0 47 0 0,00%
34 0 1 2 0 0 37 0 0,00%
49 0 0 1 0 0 50 0 0,00%
56 0 0 0 0 0 56 0 0,00%
15 0 0 0 0 0 15 0 0,00%
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Anhang 4: Fragebogen der Onlinebefragung von Experten

G imesurvey [HHNE TR

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen des Forschungsprojektes FE 82.0751/2020- SPI Methodik: Abweichendes
Verkehrsverhalten - Nichtbefolgung von Regeln der Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BASt) fithrt die

DTV-Verkehrsconsult GmbH PascalstraBle 53 52076 Aachen Tel.: 02408 7047-228,
Fax: 02408 7047-299, www.dtv-verkehrsconsult.de

im Jahr 2022 verschiedene Erhebungen, Datenauswertungen und Befragungen
durch.

Nach wie vor ist es das Bestreben, die Verkehrssicherheit in Deutschland weiter zu
verbessern und dem Ziel einer Vision Zero nidher zu kommen. Um dies zu erreichen,
werden bereits im Bereich der Verkehrsplanung und des Straflenbaus zahlreiche
MaBnahmen ergriffen; beispielsweise die Umsetzung von Konzepten wie ,,Self-
Explaining Road* oder ,,Forgiving Roadside‘‘. Neben diesen baulichen Mafinahmen
kommt aber auch dem Verhalten der Verkehrsteilnehmenden eine besondere
Bedeutung zu. Bei einer Nichtbeachtung von Regelungen der StVO und des StVG
kann es zu Unfillen mit schwerwiegenden Folgen kommen. Ein Grofteil aller
Regelverstofe bleibt folgenlos und oftmals unentdeckt (das so genannte Dunkelfeld).
Somit sind keine Informationen iiber die genauen Auftretenshiufigkeiten von
Regelverstofen vorhanden.

Inhalt des Forschungsprojektes ist es deshalb, die vorliegenden Datenbanken und
Statistiken hinsichtlich der Dokumentation von Regelverstofien zu analysieren und
gleichzeitig eine Methodik zu entwickeln, wie fiir ausgewiihlte Regelverstofie das
Dunkelfeld ermittelt werden kann. Sidmtliche Ergebnisse sollen anschlieBend zu
einem geeigneten Safety Performance Indicator ,,Abweichendes Verkehrsverhalten-
Nichtbefolgung von Regeln* zusammengefiigt werden.

Hinsichtlich einer Gewichtung verschiedener RegelverstofSe im Dunkelfeld sowie der
Aufhellung des Dunkelfeldes benotigen wir Ihre Unterstiitzung in Form der
nachfolgenden Befragung. Wir bedanken uns ganz herzlich im Voraus fiir Ihre
Unterstiitzung und Ihre Teilnahme. Die Beantwortung wird ca. 10 - 15 Minuten in
Anspruch nehmen.

Die Daten werden anonym erhoben und gespeichert. Die anschlieBende Auswertung
der Befragung wird deshalb anonym erfolgen. Es wird das Gruppenergebnis der
erhobenne Stichprobe ausgewertet - es erfolgen keine Einzelfallanalysen. Ihre

e ist freiwillig. Durch das Weiterklicken wird Ihrerseits bestéitigt i

der Datenerfassung und -speicherung gemifs DSGVO zustimmen.
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Teil A: Personenbezogene Fragen

Al. Bitte beantworten Sie uns zunéchst die folgenden einleitenden Fragen
zu lhrer Person:

In welchem Bundesland arbeiten Sie?

In welcher Organisationseinheit arbeiten Sie?

Wie lautet Thre Amtsbezeichnung/Ihr Dienstgrad?

Welche verkehrspolizeilich zu betreuenden Angelegenheiten bearbeiten Sie?

Uber wie viele Dienstjahre verfiigen Sie?

Teil B: Verschiedene Aspekte der Nichtbefolgung von Verkehrsregeln mit Bezug

zur Verkehrssicherheit, personliche Einschiitzung der Relevanz.
Wir bitten Sie bei den folgenden Fragen, welche verschiedene Aspekte der Nichtbefolgung von Verkehrsregeln behandeln, eine
Einschitzung der Relevanz vorzunehmen. Entscheiden Sie dabei bitte aus Ihrer beruflichen Erfahrung heraus.
B1. Personliche Einschitzung der Relevanz verschiedener Aspekte der
Nichtbefolgung von Regeln auf die Verkehrssicherheit.
Geringfiigig MiBigsich Mittel siche  Sehr sicher ~ AuBerst sic

sicherheits ~ erheitskritis  rheitskritisc  heitskritisc  herheitskrit
kritisch ch h isch

Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h D --------- D ---------

[ ]

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h D

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 21 und 25 km/h D ---------

Geschwindigkeitsiibertretungen iiber 25 km/h D

Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir D
Fahranfiinger*innen

Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis (0,5 Promille D ---------

Alkoholkonsum im Bereich ab (.5 Promille bis unter 1.1 Promille D

Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille D ---------

Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der D
Fahrt

Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a) |:|~

Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB) D ---------

0 A N A I R A N A

Rotlichtverstoe an Knotenpunkten

VorfahrtverstoBe an Knotenpunkten D --------- D ---------
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Geringfiigig MiiBig sich  Mirtel siche  Sehrsicher  AuBerst sic
sicherheits  erheitskritis rheitskritisc  heitskritisc  herheitskrit
kritisch ch h h isch

Vorrangverstofe im Lingsverkehr

Fahren ohne Fahrerlaubnis

Ilegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB)

HalterverstoBe (§31 und §31a StVZ0O)

Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StVO)

Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)

Radfahren in falsche Richtung

000000 gg
JoogogoQgg
OO0 ggg
00000 ggg

0ol ood

Missachtung von ,,Durchfahrt verboten™ durch Kfz

Missachtung von ,,Durchfahrt verboten® durch Radfahrende I:I ---------- D ---------- D ---------- D """"" D
Abstandsverhalten im Liingsverkehr D ---------- D --------- D“D ------- D

Teil C: Hohe des Dunkelfeldes, Ursache und Maglichkeiten der Aufhellung

Wie hoch schiitzen Sie das Dunkelfeld bei den nachfolgend aufgefiihrten VerstBen aus Ihrer eigenen Erfahrung heraus ein?
Welche Ursache bedingt die Hohe des Dunkelfeldes? Wo sehen Sie Moglichkeiten zur ,,Aufhellung*?

Cl1. Personliche Einschitzung zur jeweiligen Hohe des Dunkelfeldes.

Birte verschieben Sie den Regler auf die gewiinschte Prozenrzahl.

Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h|Kein Dunkelfeld/Nur Dunkelfeld

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/hlKein
DunkelfeldNur Dunkelfeld

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 21 und 25 km/hIKein
DunkelfeldNur Dunkelfeld

Geschwindigkeitsiibertretungen iiber 25 km/hlKein Dunkelfeld/Nur
Dunkelfeld

Alkoholkonsum im Bereich bis 0.5 Promille fiir Fahranfinger*innenlKein
DunkelfeldNur Dunkelfeld

Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 PromillelKein DunkelfeldINur
Dunkelfeld

Alkoholkonsum im Bereich ab 0.5 Promille bis unter 1,1 PromillelKein
DunkelfeldNur Dunkelfeld

Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 PromillelKein DunkelfeldiNur
Dunkelfeld

Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der FahrtlKein
DunkelfeldNur Dunkelfeld

Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a)lKein DunkelfeldNur Dunkelfeld

Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB)IKein Dunkelfeld|Nur
Dunkelfeld
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RotlichtverstéBe an Knotenpunkten/Kein DunkelfeldNur Dunkelfeld
Vorfahrtverstdfe an Knotenpunkten/Kein DunkelfeldINur Dunkelfeld
VorrangverstoBe im LingsverkehrlKein DunkelfeldINur Dunkelfeld

Fahren ohne Fahrerlaubnis/Kein DunkelfeldINur Dunkelfeld

Illegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB)IKein DunkelfeldNur
Dunkelfeld

HalterverstdBe (§31 und §31a StVZO)[Kein DunkelfeldNur Dunkelfeld

Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StVO)IKein DunkelfeldNur
Dunkelfeld

Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)IKein DunkelfeldNur Dunkelfeld

Radfahren in falsche RichtunglKein DunkelfeldINur Dunkelfeld

Missachtung von ..Durchfahrt verboten™ durch KfzlKein Dunkelfeld|Nur
Dunkelfeld

Missachtung von ,.Durchfahrt verboten™ durch RadfahrendelKein
DunkelfeldINur Dunkelfeld

Abstandsverhalten im LingsverkehrlKein DunkelfeldNur Dunkelfeld

C2.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Méoglichkeiten der "Aufhellung"?

133 BASt / M 351




G imesurvey NRLRLIRRLIIRg I

C3.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung,

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? P

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C4.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 21 und 25 km/h
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? L

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

Cs.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Geschwindigkeitsiibertretungen iiber 25 km/h
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?
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Ce.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahranfiinger*innen
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? P P

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C7.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? :

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C8.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Maglichkeiten zur Aufhellung.

Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 Promille bis unter 1,1 Promille
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? P P

Mboglichkeiten der "Aufhellung"?
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C9.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung,

Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille

Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C10.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der
Fahrt

Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

Cl11.

Warum schitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hihe ein? Bitte erliiutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?
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C12,

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? i

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C13.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

RotlichtverstoBe an Knotenpunkten
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

Cl4.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Maglichkeiten zur Aufhellung.

Vorfahrtverstofie an Knotenpunkten
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Mboglichkeiten der "Aufhellung"?
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C1s.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung,

VorrangverstoBe im Léingsverkehr

Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C1e.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Fahren ohne Fahrerlaubnis
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C17.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Illegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? % i

Moglichkeiten der "Aufhellung"?
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C18.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Halterverstofe (§31 und §31a StVZ0O)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C19.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StVO)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C20.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls miglich, bitte Maglichkeiten zur Aufhellung.

Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Mboglichkeiten der "Aufhellung"?
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C21.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung,

Radfahren in falsche Richtung

Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C22,

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Missachtung von ,,Durchfahrt verboten* durch Kfz
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? :

Moglichkeiten der "Aufhellung"?

C23.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls maglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Missachtung von ,,Durchfahrt verboten* durch Radfahrende
Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes? P i

Moglichkeiten der "Aufhellung"?
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C24.

Warum schiitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erlidutern Sie in kurzen Stichworten.

Benennen Sie, falls moglich, bitte Moglichkeiten zur Aufhellung.

Abstandsverhalten im Léangsverkehr

Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?

Maglichkeiten der "Aufhellung"?

Wir danken Ihnen vielmals fiir Ihre Teilnahme.

Falls Sie iiber die Auswertung und das Ergebnis informiert werden mochten, senden
Sie bitte eine kurze, formlose Email an:

vonheel @dtv-verkehrsconsult.de
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Anhang 5: Ergebnisse aus der Onlinebefragung

[In welchem Bundesland arbeiten Sie?] Bitte beantworten Sie uns zunéchst die folgenden einleitenden Fragen zu Ihrer Person:

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
BaWii 2 4,4% 4,4% 22,2%
Bayern 2 4,4% 4,4% 26,7%
Berlin 5 11,1% 11,1% 37,8%
Hessen 1 2,2% 2,2% 40,0%
LSA 1 2,2% 2,2% 42,2%
NRW 11 24,4% 24,4% 66,7%
Nordrhein-Westfalen 1 2,2% 2,2% 68,9%
RLP 2 4,4% 4,4% 73,3%
RP 1 2,2% 2,2% 75,6%
Rheinland-Pfalz 3 6,7% 6,7% 82,2%
Sachsen 3 6,7% 6,7% 88,9%
Sachsen-Anhalt 3 6,7% 6,7% 95,6%
TesT 1 2,2% 2,2% 97,8%
Thiiringen 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%
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Statistiken

[Geschwindigkeitsiibertretungen [Geschwindigkeitsiibertretungen
[Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h|Kein zwischen 21 und 25 km/h|Kein [Geschwindigkeitsiibertretungen
< 10 km/h|Kein Dunkelfeld| Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld] Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld] uber 25 km/h|Kein Dunkelfeld|
Nur Dunkelfeld] Persénliche Personliche Einschatzung zur Personliche Einschétzung zur Nur Dunkelfeld] Persénliche
Einschétzung zur jeweiligen jeweiligen Hohe des jeweiligen Hohe des Einschétzung zur jeweiligen
Héhe des Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Héhe des Dunkelfeldes.

N Giltig 36 35 35 35
Fehlende 9 10 10 10
Werte

Mittelwert 85,42 76,00 65,71 62,14

Std Abw 20,99 18,46 22,43 25,70

Varianz 440,54 340,88 503,15 660,71

Schiefe 2,93 -1,02 -,60 -62

Minimum 0 30 15 10

Maximum 100 100 100 100

[Smartphone-
[Alkoholkonsum Nutzung
[Alkoholkonsum im Bereich ab [Alkoholkonsum (StVO §23,
[Alkoholkonsum im im Bereich ab 0,5 Promille im Bereich ab 1a)|Kein
Bereich bis 0,5 0,3 bis 0,5 bis unter 1,1 1,1 Promille| [Nicht-Nutzung von Dunkelfeld|
Promille fiir Promille|Kein Promille|Kein Kein Gurten und Nur
Fahranfanger*innen| Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld|Nur Kinderriickhaltesystemen Dunkelfeld]
Kein Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld] Dunkelfeld] Dunkelfeld] bei der Fahrt|Kein Persénliche
Dunkelfeld] Persénliche Personliche Persénliche Dunkelfeld|Nur Einschatzung
Persénliche Einschétzung Einschétzung Einschatzung Dunkelfeld] Persénliche zur
Einschétzung zur zur jeweiligen zur jeweiligen zur jeweiligen Einschétzung zur jeweiligen
jeweiligen Héhe des Héhe des Héhe des Hahe des jeweiligen Héhe des Héhe des
Dunkelfeldes. Dunkelfeld Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeldes.

N Giiltig 35 35 35 35 35 35
Fehlende 10 10 10 10 10 10
Werte

Mittelwert 66,00 78,71 67,00 51,71 56,57 84,43

Std Abw 30,67 19,15 22,92 26,65 29,97 13,92

Varianz 940,88 366,68 525,29 710,21 898,19 193,78

Schiefe -,65 =34 -33 A1 -,06 -1,44

Minimum 10 30 15 5 10 40

Maximum 100 100 100 100 100 100

[Unerlaubtes
Entfernen [llegale Kfz-
vom Rennen und
Unfallort (§ [Fahren ohne Alleinrennen
142 StGB)| Fahrerlaubnis| (§ 315d [HalterverstsBe
Kein [Rotlichtverstéhie [Vorfahrtverstdfe [VorrangverstéBe Kein StGB)|Kein (8§31 und §31a
Dunkelfeld| an an im Dunkelfeld| Dunkelfeld| StVZO)|Kein
Nur Knotenpunkten| Knotenpunkten| Langsverkehr| Nur Nur Dunkelfeld|
Dunkelfeld] Kein Dunkelfeld| Kein Dunkelfeld| Kein Dunkelfeld| Dunkelfeld] Dunkelfeld] Nur
Persénliche Nur Dunkelfeld] Nur Dunkelfeld] Nur Dunkelfeld] Persénliche Persénliche Dunkelfeld]
Einschétzung Personliche Persénliche Persdnliche Einschétzung Einschétzung Persénliche
zur Einschétzung Einschitzung Einschétzung zur zur Einschatzung
jeweiligen zur jeweiligen zur jeweiligen zur jeweiligen Jeweiligen jeweiligen zur jeweiligen
Hohe des Héhe des Hahe des Hohe des Hohe des Hohe des Hohe des
Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. Dunkelfeld: Dunkelfeld Dunkelfeld

N Giiltig 35 35 35 35 35 35 35
Fehlende 10 10 10 10 10 10 10
Werte

Mittelwert 40,29 56,57 60,14 65,57 64,86 60,14 67,71

Std Abw 26,09 27,16 2545 24,03 29,24 26,58 27,29

Varianz 680,80 737,90 647,77 577,61 855,13 706,60 744,62

Schiefe ,70 -,05 -27 -38 -,66 -,27 -,94
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[Unerlaubtes
Entfernen [Illegale Kfz-
vom Rennen und
Unfallort (§ [Fahren ohne Alleinrennen
142 StGB)| Fahrerlaubnis| (§ 315d [HalterverstoBe
Kein [RotlichtverstsBe [VorfahrtverstBe [VorrangverstoBe Kein StGB)|Kein (8§31 und §31a
Dunkelfeld| an an im Dunkelfeld| Dunkelfeld| StVZO)|Kein
Nur Knotenpunkten| Knotenpunkten| Langsverkehr| Nur Nur Dunkelfeld|
Dunkelfeld] Kein Dunkelfeld| Kein Dunkelfeld| Kein Dunkelfeld| Dunkelfeld] Dunkelfeld] Nur
Persénliche Nur Dunkelfeld] Nur Dunkelfeld] Nur Dunkelfeld] Persénliche Persénliche Dunkelfeld]
Einschétzung Persénliche Personliche Personliche Einschétzung Einschatzung Persénliche
2ur Einschétzung Einschéatzung Einschéatzung zur zur Einschatzung
Jjeweiligen zur jeweiligen zur jeweilig zur jeweiligen jeweiligen jeweiligen zur jeweilig
Hohe des Hohe des Hohe des Hohe des Hohe des Hahe des Hohe des
Dunkelfeld Dunkelfeld Dunkelfeld Dunkelfeld Dunkelfeldes. Dunkelfeld Brinialfald
Minimum 5 5 5 20 10 5 10
Maximum 100 100 100 100 100 100 100
[Missachtung
[Missachtung von
von Durchfahrt
[Radfahren ,Durchfahrt verboten"
in falsche verboten" durch
[Rechtswidriges Richtung| durch Kfz| Radfahrende|
Halten/Parken Kein Kein Kein
[Sicherheitsabstand (812 StvO)| Dunkelfeld| Dunkelfeld| Dunkelfeld|
zu Radfahrenden Kein Nur Nur Nur [Abstandsverhalten
(§ 5 StVO)|Kein Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld] Dunkelfeld] Dunkelfeld] im Langsverkehr|
Dunkelfeld|Nur Dunkelfeld] Persénliche Persénliche Persénliche Kein Dunkelfeld|
Dunkelfeld] Persénliche Einschatzung Einschétzung Einschatzung Nur Dunkelfeld]
Persénliche Einschatzung zur zur zur Persénliche
Einschétzung zur zur jeweiligen jeweiligen jeweiligen jeweiligen Einschétzung zur
jeweiligen Hohe Héhe des Héhe des Héhe des Héhe des jeweiligen Héhe
des Dunkelfeld Dunkelfeld Dunkelfeld Dunkelfeldes. Dunkelfeldes. des Dunkelfeldes.
N Giiltig 35 35 35 35 35 35
Fehlende 10 10 10 10 10 10
Werte
Mittelwert 80,43 56,86 82,71 73,57 83,57 78,00
Std Abw 19,98 28,23 21,87 22,87 19,50 21,53
Varianz 399,08 797,18 478,45 522,90 380,25 463,53
Schiefe -1,30 A2 2,11 -93 -2,21 -1,24
Minimum 30 10 10 20 5 20
Maximum 100 100 100 100 100 100
[In welcher O isati inheit arbeiten Sie?] Bitte b ten Sie uns dchst die f di inleitenden Fragen zu Ihrer Person:
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Abschnitt 1 2,2% 2,2% 20,0%
Bereitschaftspolizei 1 2,2% 2,2% 22,2%
Dir. Verkehr 1 2,2% 2,2% 24,4%
Direktion Einsatz/Verkehr 1 2,2% 2,2% 26,7%
Direktionsbereich Pressestelle 1 2,2% 2,2% 28,9%
Fiihrungsstab 1 2,2% 2,2% 31,1%
GE 1 2,2% 2,2% 33,3%
HDP 1 2,2% 2,2% 35,6%
Hochschule der Polizei - Fachgebiet Verkehr 1 2,2% 2,2% 37,8%
Hochschule der Polizei RP 1 2,2% 2,2% 40,0%
Leitungsstab 1 2,2% 2,2% 42,2%
PI 1 2,2% 2,2% 44,4%
Polizei 1 2,2% 2,2% 46,7%
Polizei NRW im Bereich der Direktion Verkehr 1 2,2% 2,2% 48,9%
Polizeidirektion 2 4,4% 4,4% 53,3%
Polizeidirektion Dresden 1 2,2% 2,2% 55,6%
Polizeiinspektion 3 | 2,2% 2,2% 57,8%
Polizeiprasidium 1 2,2% 2,2% 60,0%
Polizeiprasidium Aachen, Polizeiwache Ost PI1 1 2,2% 2,2% 62,2%
Polizeirevier 1 2,2% 2,2% 64,4%
Revier 1 2,2% 2,2% 66,7%
Schutzpolizei 5 11,1% 11,1% 77,8%
Stab 2 4,4% 4,4% 82,2%
Streifendienst 1 2,2% 2,2% 84,4%
Test 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrsdienst 3 6,7% 6,7% 93,3%
Verkehrsdirektion 1 2,2% 2,2% 95,6%
Verkehrspsychologie 1 2,2% 2,2% 97,8%
Wach- und Wechseldienst 1 2,2% 2,2% 100,0%




Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente

Kumulierte Prozente

Gesamt 45 100,0%
[Wie lautet IThre Amtsk ichnung/Ihr Di grad?] Bitte k orten Sie uns zunéchst die folgenden einleitenden Fragen zu Ihrer Person:
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
KDin 1 2,2% 2,2% 20,0%
PD 1 2,2% 2,2% 22,2%
PHK 15 33,3% 33,3% 55,6%
PHK*in 1 2,2% 2,2% 57,8%
PHKin 2 4,4% 4,4% 62,2%
PK 1 2,2% 2,2% 64,4%
POK 6 13,3% 13,3% 77,8%
POR 1 2,2% 2,2% 80,0%
PR 1 2,2% 2,2% 82,2%
Polizeidirektor 1 2,2% 2,2% 84,4%
Polizeihauptkommissar 2 4,4% 4,4% 88,9%
Polizeikommissar 1 2,2% 2,2% 91,1%
Polizeikommissarin 1 2,2% 2,2% 93,3%
Polizeioberkommissarin 1 2,2% 2,2% 95,6%
Test 1 2,2% 2,2% 97,8%
Wissenschaftliche Hilfskraft 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Welche verkehrspolizeilich zu betreuenden Angelegenheiten bearbeiten Sie?] Bitte beantworten Sie uns zunéchst die folgenden einleitenden Fragen

zu Ihrer Person:

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 9 20,0% 20,0% 20,0%
Bekampfung HUU 1 2,2% 2,2% 22,2%
Einsatz 1 2,2% 2.2% 24,4%
Geschwindigkeits- und Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 26,7%
Im Streifendienst alle anfallenden Aufgaben der VS 1 2,2% 2,2% 28,9%
Prév. / Repr. 1 2,2% 2,2% 31,1%
Straftaten und Ordnungswidrigkeiten 1 2,2% 2,2% 33,3%
Strategische VSA 1 2,2% 2.2% 35,6%
Streifendienst 1 2,2% 2,2% 37,8%
Streifendienst, u.a. VKU, VU-Aufnahme 1 2,2% 2,2% 40,0%
Testz 1 2,2% 2,2% 42,2%
Unfalle 1 2,2% 2,2% 44,4%
Unfalle, Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 46,7%
VU 1 2,2% 2,2% 48,9%
VU-Abarbeitung 1 2,2% 2,2% 51,1%
Verkehrsrecht - Verkehrslehre 1 2,2% 2,2% 53,3%
Verkehrssicherheitsarbeit, Presseanfragen BuBgeldstelle 1 2,2% 2,2% 55,6%
ged(:hrsunfallaufnahme, Verkehrsdelikte, Verkehrsiiberwachung i.R. der allgemeinen 1 2,2% 2,2% 57,8%
treife
Verkehrsunfallaufnahme, Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Verkehrsunfallpravention und Opferschutz 1 2,2% 2,2% 62,2%
VU-MaBnahmen 1 2,2% 2,2% 64,4%
Wach- und Wechseldienst 3 6,7% 6,7% 71,1%
alle 2 4,4% 4,4% 75,6%
digitalisierte VU Aufnahme, Dozentantatigkeit 1 2,2% 2,2% 77,8%
friiher im Streifendienst auch VKU, VU-Aufnahme 1 2,2% 2,2% 80,0%
gesamter Verkehrssektor 1 2,2% 2,2% 82,2%
i.R. von Wach- und Wechseldienst 2 4,4% 4,4% 86,7%
im Streifendienst friiher alle VPA 1 2,2% 2,2% 88,9%
in erster Linie filhre ich Standkontrollen durch, auch: Beschwerdestellen/ 1 2,2% 2,2% 91,1%
Geschwindigkeitsmessungen/Kontrolle von Zweirddern
keine (mehr) 1 2,2% 2,2% 93,3%
lediglich Forschung 1 2,2% 2,2% 95,6%
vormals im Wach- und Wechseldienst, u.a. VU-Aufnahme, VKU, Pravention 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberwachung 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Uber wie viele Dienstjahre verfiigen Sie?] Bitte beantworten Sie uns zunichst die folgenden einleitenden Fragen zu Ihrer Person:

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig
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8 17,8% 17,8% 17,8%




Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
0 1 2,2% 2,2% 20,0%
1 1 2,2% 2,2% 22,2%
10 3 6,7% 6,7% 28,9%
11 3 6,7% 6,7% 35,6%
12 4 8,9% 8,9% 44,4%
13 3 6,7% 6,7% 51,1%
14 2 4,4% 4,4% 55,6%
15 2 4,4% 4,4% 60,0%
17 2 4,4% 4,4% 64,4%
20 1 2,2% 2,2% 66,7%
20 Jahre 1 2,2% 2,2% 68,9%
23 1 2,2% 2,2% 71,1%
24 1 2,2% 2,2% 73,3%
25 L 2,2% 2.2% 75,6%
26 1 2,2% 2,2% 77,8%
26 Dienstjahre 3§ 2,2% 2,2% 80,0%
27 1 2,2% 2,2% 82,2%
34 2 4,4% 4,4% 86,7%
4 1! 2,2% 2,2% 88,9%
43 L 2,2% 2,2% 91,1%
5 1 2,2% 2,2% 93,3%
6 1 2,2% 2,2% 95,6%
8 1 2,2% 2,2% 97,8%
Test 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[ digk tbertr < 10 km/h] Persénliche Einschidtzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 16 35,6% 35,6% 53,3%
MaBig sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 77,8%
Mittel sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 93,3%
Sehr sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 97,8%
AuBerst sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h] Persénliche Einschétzung der Rel hied Aspekte der Nichtbefolgung von
Regeln auf die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
MaBig sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 35,6%
Mittel sicherheitskritisch 16 35,6% 35,6% 71,1%
Sehr sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 86,7%
AuBerst sicherheitskritisch 6 13,3% 13,3% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Gesch digh tibertr: hen 21 und 25 km/h] Persénliche Einschitzung der Rel: verschied Aspekte der Nichtbefolgung von
Regeln auf die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
M&Big sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
Mittel sicherheitskritisch 6 13,3% 13,3% 37,8%
Sehr sicherheitskritisch 18 40,0% 40,0% 77,8%
AuBerst sicherheitskritisch 10 22,2% 22,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[ digk iiber iiber 25 km/h] Persénliche Einschitzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf
die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mittel sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
Sehr sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 40,0%
AuBerst sicherheitskritisch 27 60,0% 60,0% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
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[Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahranfanger*innen] Persénliche Einschétzung der ver P der
Nichtbefolgung von Regeln auf die Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
Mittel sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 44,4%
Sehr sicherheitskritisch 10 22,2% 22,2% 66,7%
AuBerst sicherheitskritisch 15 33,3% 33,3% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille ] Persénliche Einschdtzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln
auf die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
MaBig sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 40,0%
Mittel sicherheitskritisch 13 28,9% 28,9% 68,9%
Sehr sicherheitskritisch 10 22,2% 22,2% 91,1%
AuBerst sicherheitskritisch 4 8,9% 8,9% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 Promille bis unter 1,1 Promille] Persénliche Einschitzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung

von Regeln auf die Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mittel sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
Sehr sicherheitskritisch 19 42,2% 42,2% 62,2%
AuBerst sicherheitskritisch 17 37,8% 37,8% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille] Persénliche Einschitzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Sehr sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 22,2%
AuBerst sicherheitskritisch 35 77,8% 77,8% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der Fahrt] Persénliche Einschdtzung der Rel verschied Aspekte der

Nichtbefolgung von Regeln auf die Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
MaBig sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
Mittel sicherheitskritisch 5 11,1% 11,1% 31,1%
Sehr sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 55,6%
AuBerst sicherheitskritisch 20 44,4% 44,4% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a)] Persénliche Einschatzung der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mittel sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
Sehr sicherheitskritisch 17 37,8% 37,8% 62,2%
AuBerst sicherheitskritisch 17 37,8% 37,8% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB)] Persénliche Einscha g der Rel verschied Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln
auf die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 9 20,0% 20,0% 20,0%
Geringfiigig sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 26,7%
MaBig sicherheitskritisch 4 8,9% 8,9% 35,6%
Mittel sicherheitskritisch 14 31,1% 31,1% 66,7%
Sehr sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 82,2%

147 BASt / M 351



Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
AuBerst sicherheitskritisch 8 17,8% 17,8% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[RotlichtverstéBe an Knotenpunkten] Persénliche Einschétzung der Rel
Verkehrssicherheit.

hiod
1z versch

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mittel sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
Sehr sicherheitskritisch 15 33,3% 33,3% 53,3%
AuBerst sicherheitskritisch 21 46,7% 46,7% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[VorfahrtverstéBe an Knotenpunkten] Persénliche Einschétzung der Relevanz verschiedener As|
Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mittel sicherheitskritisch 5 11,1% 11,1% 28,9%
Sehr sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 53,3%
AuBerst sicherheitskritisch 21 46,7% 46,7% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

pekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die

pekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die

[VorrangverstdBe im Lingsverkehr] Persénliche Einschétzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
MaBig sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 22,2%
Mittel sicherheitskritisch 16 35,6% 35,6% 57,8%
Sehr sicherheitskritisch 15 333% 333% 91,1%
AuBerst sicherheitskritisch 4 8,9% 8,9% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Fahren ohne Fahrerlaubnis] Persénliche Einschitzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
MaBig sicherheitskritisch 6 13,3% 13,3% 333%
Mittel sicherheitskritisch 8 17,8% 17,8% 51,1%
Sehr sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 75,6%
AuBerst sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Illegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB)] Persénliche Einschdtzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln
auf die Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Mitte! sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 20,0%
Sehr sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 26,7%
AuBerst sicherheitskritisch 33 73,3% 73,3% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[HalterverstéBe (§31 und §31a StVZ0)] Persénliche Einschitzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.

P der Nichtbefolgung von Regeln auf

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfligig sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 37,8%
MaBig sicherheitskritisch 12 26,7% 26,7% 64,4%
Mittel sicherheitskritisch 12 26,7% 26,7% 91,1%
Sehr sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 95,6%
AuBerst sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StV0)] Persénliche Einschitzung der Rel 1z hied Aspel
die Verkehrssicherheit.
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
MaBig sicherheitskritisch 4 8,9% 8,9% 26,7%
Mittel sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 46,7%
Sehr sicherheitskritisch 17 37,8% 37,8% 84,4%
AuBerst sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StV0)] Persénliche Einschétzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.

Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 8 17,8% 17,8% 35,6%
MaBig sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 60,0%
Mittel sicherheitskritisch 8 17,8% 17,8% 77,8%
Sehr sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 97,8%
AuBerst sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Radfahren in falsche Richtung] Persénliche Einschétzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 24,4%
MaBig sicherheitskritisch 11 24,4% 24,4% 48,9%
Mittel sicherheitskritisch 12 26,7% 26,7% 75,6%
Sehr sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 95,6%
AuBerst sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Missachtung von ,,Durchfahrt verboten™ durch Kfz] Persénliche Einsché 1g der Rel verschi
auf die Verkehrssicherheit.
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch [ 13,3% 13,3% 31,1%
MaBig sicherheitskritisch 10 22,2% 22,2% 53,3%
Mittel sicherheitskritisch 15 33,3% 33,3% 86,7%
Sehr sicherheitskritisch 4 8,9% 8,9% 95,6%
AuBerst sicherheitskritisch 2 4,4% 44% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Missachtung von ,Durchfahrt verboten™ durch Radfahrende] Persénliche Einschitzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von
Regeln auf die Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
Geringfiigig sicherheitskritisch 12 26,7% 26,7% 44,4%
MaBig sicherheitskritisch 11 244% 24,4% 68,9%
Mittel sicherheitskritisch 10 22,2% 22,2% 91,1%
Sehr sicherheitskritisch 3 6,7% 6,7% 97,8%
AuBerst sicherheitskritisch 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Abstandsverhalten im Langsverkehr] Persénliche Einschétzung der Relevanz verschiedener Aspekte der Nichtbefolgung von Regeln auf die
Verkehrssicherheit.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 8 17,8% 17,8% 17,8%
MaBig sicherheitskritisch 2 4,4% 4,4% 22,2%
Mittel sicherheitskritisch 7 15,6% 15,6% 37,8%
Sehr sicherheitskritisch 19 42,2% 42,2% 80,0%
AuBerst sicherheitskritisch 9 20,0% 20,0% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschatzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 0 1 2,2% 2,8% 2,8%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 1 2,2% 2,8% 5,6%

60 1 2,2% 2,8% 8,3%

70 2 4,4% 5,6% 13,9%

80 4 8,9% 11,1% 25,0%

85 2 4,4% 5,6% 30,6%

90 11 24,4% 30,6% 61,1%

95 5 11,1% 13,9% 75,0%

100 9 20,0% 25,0% 100,0%
Fehlende Werte . 9 20,0%
Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h|Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschatzung zur jeweiligen Héhe des
Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Gilltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 30 1 2,2% 2,9% 2,9%
40 3 6,7% 8,6% 114%
50 2 4,4% 5.7% 17,1%
60 1 2,2% 2,9% 20,0%
70 3 6,7% 8,6% 28,6%
75 4 8,9% 11,4% 40,0%
80 8 17,8% 22,9% 62,9%
85 2 4,4% 5.7% 68,6%
90 5 11,1% 14,3% 82,9%
95 4 8,9% 11,4% 94,3%
100 2 4,4% 5.7% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 21 und 25 km/h | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschatzung zur jeweiligen Héhe des
Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 15 1 2,2% 2,9% 2,9%
20 1 2,2% 2,9% 5,7%
25 1 2,2% 2,9% 8,6%
30 1 2,2% 2,9% 11,4%
40 3 6,7% 8,6% 20,0%
50 2 4,4% 5,7% 25,7%
60 5 11,1% 14,3% 40,0%
65 1 2,2% 2,9% 42,9%
70 6 13,3% 17,1% 60,0%
75 2 4,4% 5,7% 65,7%
80 4 8,9% 11,4% 77,1%
85 3 6,7% 8,6% 85,7%
90 1 2,2% 2,9% 88,6%
95 2 4,4% 5.7% 94,3%
100 2 4,4% 5,7% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen iiber 25 km/h|Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 10 2 4,4% 5,7% 5,7%
15 2 4,4% 5,7% 11,4%
25 1 2,2% 2,9% 14,3%
35 2 4,4% 5,7% 20,0%
40 1 2,2% 2,9% 22,9%
50 2 4,4% 5,7% 28,6%
55 1 2,2% 2,9% 31,4%
60 5 11,1% 14,3% 45,7%
65 1 2,2% 2,9% 48,6%
70 6 13,3% 17,1% 65,7%
75 1 2,2% 2,9% 68,6%
80 3 6,7% 8,6% 77,1%
85 3 6,7% 8,6% 85,7%
90 1 2,2% 2,9% 88,6%
95 2 4,4% 5,7% 94,3%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

100 2 4,4% 5,7% 100,0%
Fehlende Werte . 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahranfinger*innen | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe

des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 10 2 4,9% 57% 5,7%

15 1 2,2% 2,9% 8,6%

20 2 4,4% 5,7% 14,3%

25 1 2,2% 2,9% 17,1%

30 3 6,7% 8,6% 25,7%

40 1 2,2% 2,9% 28,6%

50 3 6,7% 8,6% 37,1%

70 2 4,4% 5.7% 42,9%

80 4 8,9% 11,4% 54,3%

85 2 4,4% 5.7% 60,0%

90 9 20,0% 25,7% 85,7%

95 2 4,4% 5,7% 91,4%

100 3 6,7% 8,6% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen H6he des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 30 1 2,2% 2,9% 2,9%
40 1 2,2% 2,9% 5,7%
45 1 2,2% 2,9% 8,6%
50 2 4,4% 5,7% 14,3%
55 1 2,2% 2,9% 17,1%
60 2 4,4% 5,7% 22,9%
70 3 6,7% 8,6% 31,4%
75 1 2,2% 2,9% 34,3%
80 5 11,1% 14,3% 48,6%
85 2 4,4% 5,7% 54,3%
90 7 15,6% 20,0% 74,3%
95 4 8,9% 11,4% 85,7%
100 5 11,1% 14,3% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 Promille bis unter 1,1 Promille | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschétzung zur jeweiligen Héhe
des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 15 1 2,2% 2,9% 29%
30 1 2,2% 2,9% 5,7%
35 2 4,4% 5,7% 11,4%
40 3 6,7% 8,6% 20,0%
50 4 8,9% 11,4% 31,4%
60 6 13,3% 17,1% 48,6%
70 2 4,4% 5,7% 54,3%
75 1 2,2% 2,9% 57,1%
80 4 8,9% 11,4% 68,6%
85 2 4,4% 5,7% 74,3%
90 5 11,1% 14,3% 88,6%
95 1 2,2% 2,9% 91,4%
100 3 6,7% 8,6% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Gilltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 5 1 2,2% 2,9% 2,9%
10 1 2,2% 2,9% 5,7%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

15 1 2,2% 2,9% 8,6%

20 4 8,9% 11,4% 20,0%

25 1 2,2% 2,9% 22,9%

30 1 2,2% 2,9% 25,7%

35 1 2,2% 2,9% 28,6%

40 6 13,3% 17,1% 45,7%

50 3 6,7% 8,6% 54,3%

55 1 2,2% 2,9% 57,1%

60 3 6,7% 8,6% 65,7%

70 3 6,7% 8,6% 74,3%

75 2 4,4% 5,7% 80,0%

80 1 2,2% 2,9% 82,9%

85 3 6,7% 8,6% 91,4%

90 1 2,2% 2,9% 94,3%

100 2 4,4% 5,7% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Nicht-Nutzung von Gurten und Kin

derriickhaltesystemen bei der

Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 10 2 4,4% 5.7% 5.7%

20 5 11,1% 14,3% 20,0%

30 5 11,1% 14,3% 34,3%

35 1 2,2% 2,9% 37,1%

40 2 4,4% 5,7% 42,9%

50 2 4,4% 5,7% 48,6%

60 1 2,2% 2,9% 51,4%

70 4 8,9% 11,4% 62,9%

80 4 8,9% 11,4% 74,3%

90 6 13,3% 17,1% 91,4%

95 1 2,2% 2,9% 94,3%

100 2 4,4% 5.7% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a) | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkel

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Gilltig 40 1 2,2% 2,9% 2,9%

50 1 2,2% 2,9% 5,7%

60 1 2,2% 2,9% 8,6%

70 2 4,4% 5,7% 14,3%

75 2 4,4% 57% 20,0%

80 7 15,6% 20,0% 40,0%

85 3 6,7% 8,6% 48,6%

90 7 15,6% 20,0% 68,6%

95 6 13,3% 17,1% 85,7%

100 5 11,1% 14,3% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB) | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des

Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Gilltig 5 1 2,2% 2,9% 2,9%
10 4 8,9% 11,4% 14,3%

15 1 2,2% 2,9% 17,1%

20 6 13,3% 17,1% 34,3%

25 1 2,2% 2,9% 37,1%

30 5 11,1% 14,3% 51,4%

35 1 2,2% 2,9% 54,3%

40 2 4,4% 5,7% 60,0%

45 2 4,4% 5,7% 65,7%

50 3 6,7% 8,6% 74,3%

60 2 4,4% 5,7% 80,0%

70 1 2,2% 2,9% 82,9%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

80 4 8,9% 11,4% 94,3%

90 1 2,2% 2,9% 97,1%

100 1 2,2% 2,9% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[RotlichtverstéBe an Knotenpunkten | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes,

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 5 1 2.2% 2,9% 2,9%

15 1 2,2% 2,9% 5,7%

20 2 4,4% 57% 11,4%

25 2 4,4% 57% 17,1%

30 3 6,7% 8,6% 25,7%

35 1 2,2% 2,9% 28,6%

40 3 6,7% 8,6% 37,1%

50 4 8,9% 11,4% 48,6%

60 5 11,1% 14,3% 62,9%

80 6 13,3% 17,1% 80,0%

85 2 4,4% 57% 85,7%

90 2 4,4% 57% 91,4%

95 1 2,2% 2,9% 94,3%

100 2 4,4% 57% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[VorfahrtverstéBe an Knotenpunkten

| Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einscl

h&tzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Gilltig 5 1 2,2% 2,9% 2,9%

20 1 2,2% 2,9% 5,7%

25 1 2,2% 2,9% 8,6%

30 6 | 13.3% 17,1% 25,7%

45 1 2,2% 2,9% 28,6%

50 4 8,9% 11,4% 40,0%

60 5 11,1% 14,3% 54,3%

65 1 2,2% 2,9% 57,1%

70 2 4,4% 5,7% 62,9%

75 1 2,2% 2,9% 65,7%

80 5 11,1% 14,3% 80,0%

90 5 11,1% 14,3% 94,3%

100 2 4,9% 5,7% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[VorrangverstéBe im Langsverkehr| Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschdtzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 20 2 4,4% 5,7% 5,7%

30 3 6,7% 8,6% 14,3%

35 1 2,2% 2,9% 17,1%

40 1 2,2% 2,9% 20,0%

50 6 13,3% 17,1% 37,1%

60 3 6,7% 8,6% 45,7%

70 2 4,4% 5,7% 51,4%

75 2 4,4% 5,7% 57,1%

80 6 13,3% 17,1% 74,3%

90 5 11,1% 14,3% 88,6%

95 2 4,4% 5,7% 94,3%

100 2 4,4% 5,7% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Fahren ohne Fahrerlaubnis | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giiltig 10 2 4,4% 5.7% 57%
15 1 2,2% 2,9% 8,6%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

20 2 4,4% 5,7% 14,3%
25 2 4,4% 5,7% 20,0%
30 1 2,2% 2,9% 22,9%
40 2 4,4% 5,7% 28,6%
60 3 6,7% 8,6% 37,1%
65 1 2,2% 2,9% 40,0%
70 4 8,9% 11,4% 51,4%
80 5 11,1% 14,3% 65,7%
85 3 6,7% 8,6% 74,3%
90 4 8,9% 11,4% 85,7%
95 1 2,2% 2,9% 88,6%
100 4 8,9% 11,4% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Illegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB) | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Personliche Einschatzung zur jeweiligen Hohe des
Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 5 1 2,2% 2,9% 29%
20 1 2,2% 2,9% 57%
25 2 4,4% 5,7% 11,4%
30 5 11,1% 14,3% 25,7%
35 1 2,2% 29% 28,6%
40 1 2,2% 2,9% 31,4%
45 2 4,4% 5,7% 37,1%
50 1 2,2% 2,9% 40,0%
60 3 6,7% 8,6% 48,6%
70 4 8,9% 11,4% 60,0%
75 1 2,2% 2,9% 62,9%
80 7 15,6% 20,0% 82,9%
90 2 4,4% 5,7% 88,6%
95 2 4,4% 5,7% 94,3%
100 2 4,4% 57% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[HalterverstdBe (§31 und §31a StVZO0)| Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Gilltig 10 3 6,7% 8,6% 8,6%
20 1 2,2% 2,9% 11,4%
30 2 4,4% 5,7% 17,1%
35 1 2,2% 2,9% 20,0%
50 1 2,2% 2,9% 22,9%
60 4 8,9% 11,4% 34,3%
70 4 8,9% 11,4% 45,7%
75 3 6,7% 8,6% 54,3%
80 5 11,1% 14,3% 68,6%
85 1 2,2% 2,9% 71,4%
90 4 8,9% 11,4% 82,9%
95 3 6,7% 8,6% 91,4%
100 3 6,7% 8,6% 100,0%

Fehlende Werte 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StV0) | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschdtzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 30 2 4,4% 5,7% 5,7%
40 1 2,2% 2,9% 8,6%
45 1 2,2% 2,9% 11,4%
60 3 6,7% 8,6% 20,0%
70 3 6,7% 8,6% 28,6%
75 1 2,2% 2,9% 31,4%
80 2 4,4% 5,7% 37,1%
85 3 6,7% 8,6% 45,7%
%0 8 17,8% 22,9% 68,6%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

95 6 13,3% 17,1% 85,7%

100 5 11,1% 14,3% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Rechtswidriges Halten/Parken (§12

StVO) | Kein Dunkelfeld | Nur D

| Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 10 1 2,2% 2,9% 2,9%
20 4 8,9% 11,4% 14,3%
30 4 8,9% 11,4% 25,7%
35 2 4,4% 5,7% 31,4%
40 4 8,9% 11,4% 42,9%
50 3 6,7% 8,6% 51,4%
60 4 8,9% 11,4% 62,9%
80 4 8,9% 11,4% 74,3%
85 1 2,2% 2,9% 77,1%
90 3 6,7% 8,6% 85,7%
95 3 6,7% 8,6% 94,3%
100 2 4,4% 5,7% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%
[Radfahren in falsche Richtung | Kein Dunkelfeld
Haufigkeit | Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giiltig 10 1 2,2% 2,9% 2,9%
25 1 2,2% 2,9% 5,7%
30 1 2,2% 2,9% 8,6%
55 1 2,2% 2,9% 11,4%
60 1 2,2% 2,9% 14,3%
75 2 4,4% 5.7% 20,0%
80 5 11,1% 14,3% 34,3%
85 1 2,2% 2,9% 37,1%
90 8 17,8% 22,9% 60,0%
95 8 17,8% 22,9% 82,9%
100 6 13,3% 17,1% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Missachtung von ,Durcl

hfahrt verboten™ durch Kfz | Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschitzung zur jeweiligen Héhe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 20 1 2,2% 2,9% 2,9%

30 2 4,4% 5,7% 8,6%

35 1 2,2% 2,9% 11,4%

40 2 4,4% 5,7% 17,1%

50 2 4,4% 5,7% 22,9%

60 1 2,2% 2,9% 25,7%

65 1 2,2% 2,9% 28,6%

70 2 4,4% 5,7% 34,3%

75 1 2,2% 2,9% 37,1%

80 9 20,0% 25,7% 62,9%

90 7 15,6% 20,0% 82,9%

95 2 4,4% 5,7% 88,6%

100 4 8,9% 11,4% 100,0%
Fehlende Werte 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Missachtung von ,Durchfahrt verboten™ durch Radfahrende | Kein Dunkelfeld | Nur Duni

Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 5 1 2,2% 2,9% 2,9%
55 2 4,4% 5.7% 8,6%

60 3 6,7% 8,6% 17,1%

75 2 4,9% 57% 22,9%

80 3 11,1% 14,3% 37,1%
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Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

85 2 4,4% 5,7% 42,9%
90 7 15,6% 20,0% 62,9%
95 4 8,9% 11,4% 74,3%
100 9 20,0% 25,7% 100,0%
Fehlende Werte . 10 22,2%
Gesamt 45 100,0%

[Abstandsverhalten im Léngsverkehr| Kein Dunkelfeld | Nur Dunkelfeld] Persénliche Einschdtzung zur jeweiligen Hohe des Dunkelfeldes.

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 20 1 2,2% 2,9% 2,9%
30 1 2,2% 2,9% 57%
40 2 4,4% 5,7% 11,4%
45 1 2,2% 2,9% 14,3%
50 1 2,2% 2,9% 17,1%
60 1 2,2% 2,9% 20,0%
65 1 2,2% 2,9% 22,9%
70 1 2,2% 2,9% 25,7%
75 3 6,7% 8,6% 34,3%
80 5 11,1% 14,3% 48,6%
90 10 22,2% 28,6% 77,1%
95 3 6,7% 8,6% 85,7%
100 5 11,1% 14,3% 100,0%

Fehlende Werte . 10 22,2%

Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h] [Usache fiir H6he des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Maglichkeiten

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giltig 13 28,9% 28,9% 28,9%

Ahndung erst ab hoheren Geschwindigkeiten; Grds. zu wenig flachendeckende Kontrollen 1 2,2% 2,2% 31,1%

Ahndung in der Praxis mit O Toleranzabzug und ab einer Uberschreitung von mind. 10 km/h + 1 2,2% 2,2% 33,3%

mindlich + Verwarnungen.

Anzahl der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 35,6%

Einrdumen von Toleranzen -> Tacho, Messtechnik (Einstellung Grenzwerte); Biirgerfreundliches 1 2,2% 2,2% 37,8%

Auftreten ("Sanktionsscharfe") -> Geschwindigkeitskontrollen durch ver. Akteure -> Diskrepanz

Anhalte- und stationare Kontrollen

Einschétzung basiert auf Erfahrungswerten, die wihrend der Tatigkeit im AuBendienst erlangt 1 2,2% 2,2% 40,0%

werden

Gefahr gering 1 2,2% 2,2% 42,2%

Geringe Auswirkungen im alltiglichen StraBenverkehr, rein optisch duBerst schwierig feststellbar. 1 2,2% 2,2% 44,4%

Fehlender Kontrolldruck (auBer im Bereich Z2.325.1)

Im Rahmen der Nachtfahrt mittels Streifenwagen ist es duBerst schwer, den Versto 1 2,2% 2,2% 46,7%

gerichtsverwertbar zu ahnden. Ferner wird sich im Streifendienst auf einfacher zu ahndende

Verstafie konzentriert,

Jeder féhrt schneller als erlaubt 1 2,2% 2,2% 48,9%

Kaum messbar. 1 2,2% 2,2% 51,1%

Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 53,3%

Macht die Mehrheit der Bevélkerung - Anzahl der UberwachungsmaBnahmen 1 2,2% 2,2% 55,6%

Mangelndes Unrechtsbewusstsein der Verkehrsteilnehmer, fehlende Verfolgung: a) quantitativ 1 2,2% 2,2% 57,8%

(Messstellenanzahl etc.) b) qualitativ (Einstellung der Uberwachungsgeraete: ab welcher

geschwindigkeit wird ausgeldst?) -> oft wird polizeilich erst ab Uberschreitungen >10 km/h

gemessen -> kommunal in Bayern ab ca. > 6 km/h abzgl. Toleranz

Messtechnik/Eichung 1 2,2% 2,2% 60,0%

Messungen meist erst im ordnungswidrigen Bereich 1 2,2% 2,2% 62,2%

Unterhalb Kontrollschwelle 1 2,2% 2,2% 64,4%

VerstéBe durch "jedermann”, keine polizeiliche Geschwindigkeitsiiberwachung (Toleranz, 1 2,2% 2,2% 66,7%

Ahndung erst ab 11 km/h)

Wird seltener festgestellt und dementsprechend nicht geahndet + geringe Strafe. 1 2,2% 2,2% 68,9%

fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 71,1%

fehlender Uberwachungsdruck + fehlendes Unrechtbewusstsein bei geringen Uberschreitungen 1 2,2% 2,2% 73,3%

geringe Anzahl der Kontrollen a.g.0. 1 2,2% 2,2% 75,6%

geringe Hemmschwelle 1 2,2% 2,2% 77,8%

geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 80,0%

geringe Kontrollen, geringe Konsequenzen, wenig Biirgerhinweise, nicht messbar 1 2,2% 2,2% 82,2%

geringes Unrechtsbewusstsein & niedrige Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 84,4%

hohe Frequenz, da durch die Fahrenden nicht als schwerwiegend erachtet, in Kombination mit 1 2,2% 2,2% 86,7%

keinem flachendeckenden Uberwachungsdruck

schwer messbar. 1 2,2% 2,2% 88,9%

viel zu hiufig Ubertretungen ohne geniigend Kentrollmaglichkeiten 1 2,2% 2,2% 91,1%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
wenig Kontrolle, geringe Konsequenzen 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu gering 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Sanktionshohe 1 2,2% 2,2% 97,8%
Ubertretungen werden meist erst ab 11 km/h gemessen, wenig Geschwindigkeitskontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen < 10 km/h] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schitze

n Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der

angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten z
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
Aufklarung 1 2.2% 2,2% 35,6%
Blitzmarathon ab 1 km/h; Uberschreitung chne Sanktion, die es ja ohnehin nicht gibt 1 2,2% 2,2% 37,8%
Deutliche Verstarkung/Intensivierung der Verkehrsiiberwachung bzw. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Geschwindigkeitsiiberwachung; technische Lésungen, Stichwort Automotive IT, Aber fehlende
Rechtsgrundlagen und fehlender Kooperationswille der Automobilhersteller
Erhdhung der Anzahl von Kontrollen; konsequentes Ahnden/Dokumentieren von "geringwertigen” 1 2,2% 2,2% 42,2%
VerstoBen, die oftmals in einem verkehrserzieherischen Gespréch abgetan werden; bessere
Vernetzung von Daten der unterschiedlichen Behérden (Pol, Fiihrerscheinstelle,
Zulassungsstelle...)
Erhohung der Kontrolldichte u.a. durch section control 1 2,2% 2,2% 44 4%
Geschwindigkeitsmessung 1 2,2% 2,2% 46,7%
Intensivierung Kontrollen 2.g.0. 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Mehr Kontrolle / Messungen 1 2,2% 2,2% 53,3%
Mehr Lasermessungen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Messbeginn anpassen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Messtechnik verbessern 1 2,2% 2,2% 60,0%
Messungen. 1 2,2% 2,2% 62,2%
Praventionsangebot VK-TN: Warum ist Uberschreitung sicherheitskritisch, Anpassung der 1 2,2% 2,2% 64,4%
Messungen (quantitativ & qualitativ)
Sanktionierung geringer Uberschreitungen -> subjektiv keine Empfehlung; Anderung Einstellung 1 2,2% 2,2% 66,7%
Messtechnik (Grenzwerte) -> vielleicht aber keine direkte Sanktionierung, sondern Verwarnung
ohne VG (Opportunititsprinzip); Geschwindigkeitsanzeigetafeln, die Daten speichern und fiir
Auswertung geeignet sind
Sanktionshéhe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 68,9%
Toleranzabzug abschaffen, Opporunitatsprinzip tiberdenken -> ZL Handlung verpflichtet sein 1 2,2% 2,2% 71,1%
digitale Kontrolle 1 2,2% 2,2% 73,3%
erhohte Kontrolldichte, der/die VT muss iberall mit Kontrolle rechnen, Section Control als 1 2,2% 2,2% 75,6%
geeignetes Mittel
flachendeckender Uberwachungsdruck durch mehr unangekiindigte Geschwindigkeitskontrollen & 1 2,2% 2,2% 77,8%
mehr versteckte Messgerite, besonders bei diesen Geschwindigkeiten kénnte eine Auswertung
der durchschnittlichen Geschwindigkeiten auf Streckenabschnitten eine Rolle spielen, da viele
Leute durchgehend zu schnell fahren, aber immer nur etwas
héhere Kontrolldichte; Appelierung an den/die Einzelnen 1 2,2% 2,2% 80,0%
mehr Kontrollen insbesondere durch technische Geréte 1 2,2% 2,2% 82,2%
mehr polizeiliche Geschw.Kontrollen, Ahndung unter 11 km/h, Verkehrszahlungen/-messungen 1 2,2% 2,2% 84,4%
ohne Verfolgung, Befragung Verkehrsteilnehmer, Daten Fahrzeughersteller
mehr stationre Technik zur Kontrolle 1 2,2% 2,2% 86,7%
mehr stationare und mobile "Blitzer" 1 2,2% 2,2% 88,9%
mobile Blitzeranlagen 1 2,2% 2,2% 91,1%
mobile Messtechnik statt stationdre oder stationére in héherer Ausstattung; Kembination mit 1 2,2% 2,2% 93,3%
Préventionskampagnen (persanliche Betroffenheit hervorrufen)
section controll, Kontrollen allgemein, drakonische BuBgelder 1 2,2% 2,2% 95,6%
stationare Blitzer 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberwachung direkt ab Toleranzschwelle; Messdaten der kommunalen Geschwindigkeitsmonitore 1 2,2% 2,2% 100,0%
(Anzeigetafeln) koordiniert zusammenfiihren und auswerten

Gesamt 45 100,0%

[Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 11 und 20 km/h] [Usache fiir H6he des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen

Dunkelfeldes in der angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%

Desto héher der GeschwindigkeitsverstoB, umso schneller wird man auf diesen im Streifendienst 1 2,2% 2,2% 31,1%

aufmerksam. Solange der Verstof3 nicht mittels Lasern festgestellt wird, bleibt es zumeist bei

einem verkehrserzieherischen Gesprach oder in Extremfallen bei der Fertigung eienr Strafanzeige

(8315 d SVB)

Einschétzung basiert auf Erfahrungswerten, die wahrend der Tatigkeit im AuBendienst erlangt 1 2,2% 2,2% 33,3%

werden

Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 35,6%

Gefahr gering 1 2,2% 2,2% 37,8%




Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Jeder fahrt schneller als erlaubt 1 2,2% 2,2% 40,0%
Kaum messbar. 1 2,2% 2,2% 42,2%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flichendeckend 1 2,2% 2,2% 44,4%
Macht ein erheblicher Anteil der Bevolkerung - Anzahl der UberwachungsmaBnahmen 1 2,2% 2,2% 46,7%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, Geld 1 2,2% 2,2% 48,9%
Mangelndes Unrechtsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 51,1%
Ungeduld/Uberholmancver 1 2,2% 2,2% 53,3%
Unterhalb Kontrollschwelle 1 2,2% 2,2% 55,6%
Verkehrsteilnehmer kennen z.B: stationdre Radarkontrollen und bremsen vorher ab. 1 2,2% 2,2% 57,8%
Wird seltener festgestellt und dementsprechend nicht geahndet + geringe/tragbare Strafe. 1 2,2% 2,2% 60,0%
etwas hoheres Unrechtsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 62,2%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlender Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 66,7%
geringe Anzahl der Kontrollen a.g.0. 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Kontrollen, geringe Konsequenzen, wenig Biirgerhinweise, nicht messbar 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringer Verkehrsiiberwachung (VU) 1 2,2% 2,2% 75,6%
je mehr zulassige Héchstgeschwindigkeit tiberschritten wird, desto geféhrlicher wird das 1 2,2% 2,2% 77,8%
Verkehrsverhalten -> "groBe Uberschreitung” wird als solche wahrgenommen und schreckt ab
(Verkehrsraumgestaltung, eigene Reaktion auf diverse Situationen, Gefahr empf. Sanktionierung)
nicht nachvollziehbare Geschwindigkeitsangaben 1 2,2% 2,2% 80,0%
s.0., da immer noch nicht als sehr schwerwiegend bewertet 1 2,2% 2,2% 82,2%
viel zu haufig Ubertretungen ohne geniigend Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 84,4%
wenig Kontrolle, geringe Konsequenzen 1 2,2% 2,2% 86,7%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 88,9%
zu geringe Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 91,1%
zu wenig messtechnisch feste Stationen, Ortlichkeiten bekannt. 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu wenige Kontrollen 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu wenige Kontrollen; wenige Krafte 1 2,2% 2,2% 97,8%
zunehmend mehr Aufgaben / weniger Zeit fiir VU 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[ hwindigkeitsiiber ischen 11 und 20 km/h] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen
Dunkelfeldes in der angegeb Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stict B Sie, falls méglich, bitte M
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit | Prozent Prozente Prozente

Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
Aufklarung/Investitionen 1 2,2% 2,2% 35,6%
Blitzmarathon, spezielle Kontrollen innerorts 1 2,2% 2,2% 37,8%
Deutliche Verstérkung/Intensivierung der Verkehrsiiberwachung bzw. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Geschwindigkeitsiiberwachung; technische Lésungen, Stichwort Automotive IT, Aber fehlende
Rechtsgrundlagen und fehlender Kooperationswille der Automobilhersteller
Erhéhung der Anzahl von Kontrollen; bessere Vernetzung von Daten der unterschiedlichen 1 2,2% 2,2% 42,2%
Behérden (Pol, Fiihrerscheinstelle, Zulassur lle...)
Erhéhung der Kontrolldichte u.a. durch section control 1 2,2% 2,2% 44,4%
Geschwindigkeitsmessung 1 2,2% 2,2% 46,7%
Intensivierung Kontrollen a.g.0. 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrollen; Erhéhung der Regelsitze; mehr Personal fiir die VSA 1 2,2% 2,2% 53,3%
Mehr Kontrolle / Messungen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mehr Lasermessungen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Mehr Personal / Outsourcing 1 2,2% 2,2% 60,0%
Messdaten der kommunalen Geschwindigkeit itore (Anzeigetafeln) koordiniert 1 2,2% 2,2% 62,2%
zusammenfiihren und auswerten
Messungen. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Mobile Radarkontrollen, auch verstarkt on 50er & 70er Zonen. 1 2,2% 2,2% 66,7%
Sanktionierung geringer Uberschreitungen -> subjektiv keine Empfehlung; Anderung Einstellung 1 2,2% 2,2% 68,9%
Messtechnik (Grenzwerte) -> vielleicht aber keine direkte Sanktionierung, sondern Verwarnung
ohne VG (Opportunitatsprinzip); Geschwindigkeitsanzeigetafeln, die Daten speichern und fiir
Auswertung geeignet sind, Schwerpunktkontrollen, Auslesen von Fahrzeugdaten -> wie bei LKW
(Ruhezeiten, Geschwindigkeiten etc.)
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 71,1%
digitale Kontrolle 1 2,2% 2,2% 73,3%
flachendeckender Uberwachungsdruck durch mehr kiindigte Geschwindigkeitskontrollen & 1 2,2% 2,2% 75,6%
mehr versteckte Messgerate
hohere Kontrolldichte; Appelierung an den/die Einzelnen 1 2,2% 2,2% 77,8%
mehr Kontrollen insbesondere durch technische Gerate 1 2,2% 2,2% 80,0%
mehr VU, Verkehrszahlungen/-messungen, Fahrzeugdaten der Hersteller, Befragungen 1 2,2% 2,2% 82,2%
Verkehrsteilnehmer
mehr stationare Technik zur Kontrolle 1 2,2% 2,2% 84,4%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
mobile Messtechnik statt stationdre oder stationare in héherer Ausstattung; Kombination mit 1 2,2% 2,2% 86,7%
Préventionskampagnen (persénliche Betroffenheit hervorrufen)
section controll, Kontrollen all in, drakonische BuBgelder; Ubertretungen werden i.d.R. erst 1 2,2% 2,2% 88,9%
ab 11 km/h geahndet
siehe "Praventionsangebot VK-TN: Warum ist Uberschreitung sicherheitskritisch, Anpassung der 1 2,2% 2,2% 91,1%
Messungen (quantitativ & qualitativ)"
stationare Blitzer 1 2,2% 2,2% 93,3%
stationare Kontrollen/Blitzeranlagen etc. 1 2,2% 2,2% 95,6%
vgl. "erhdhte Kontrolldichte, der/die VT muss iiberall mit Kontrolle rechnen, Section Control als 1 2,2% 2,2% 97,8%
geeignetes Mittel"
Ofter wechselnde Lidars. 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[ hwindigkeitsiibertr ischen 21 und 25 km/h] [Usache fiir Hhe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen
Dunkelfeldes in der angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. B: Sie, falls maglich, bitte
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%
- 1 2,2% 2,2% 31,1%
Anzahl der UberwachungsmaBnahmen 1 2,2% 2,2% 33,3%
Anzeigeverhalten gering 1 2,2% 2,2% 35,6%
Desto héher der Geschwindigkeitsversto, umso schneller wird man auf diesen im Streifendienst 1 2,2% 2,2% 37,8%
aufmerksam. Solange der VerstoB nicht mittels Lasern festgestellt wird, bleibt es zumeist bei
einem verkehrserzieherischen Gesprach oder in Extremfallen bei der Fertigung eienr Strafanzeige
(§315d SvB)
Dunkelfeld bereits niedriger, da héheres BuBgeld. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Eile, zu viele 30er Zonen; generell Nichtbeachtung 1 2,2% 2,2% 42,2%
Einschitzung basiert auf Erfahrungswerten, die wihrend der Tatigkeit im AuBendienst erlangt 1 2,2% 2,2% 44,4%
werden
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 46,7%
Haeufig AgO; BAB 1 2,2% 2,2% 48,9%
Hier schétze ich die Haufigkeit der VerstéBe schon deutlich geringer ein, deshalb denke ich, dass 1 2,2% 2,2% 51,1%
es auch nicht mehr ein ganz so hohes Dunkelfeld gibt
Kaum messbar. 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flachendeckend 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, Geld 1 2,2% 2,2% 57,8%
Persénliche Priorisierung der Reisegeschwindigkeit vor Sicherheit 1 2,2% 2,2% 60,0%
Verkehrsaufkommen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Verkehrsteilnehmer kennen z.B: stationére Radarkontrollen und bremsen vorher ab. 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlender Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Kontrollen, geringe Konsequenzen, wenig Biirgerhinweise, nicht messbar 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringer Verkehrsiiberwachung (VU) 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringeres Dunkelfeld, da deutliche BuBgelderhdhung 1 2,2% 2,2% 77,8%
hauptsichlich auBerhalb geschlossener Ortschaften 1 2,2% 2,2% 80,0%
je mehr zHG iberschritten wird, desto gefahrlicher wird das Verkehrsverhalten -> "groBe 1 2,2% 2,2% 82,2%
Uberschreitung” wird als solche wahrgenommen und schreckt ab (Verkehrsraumgestaltung,
eigene Reaktion auf diverse Situationen, Gefahr empf. Sanktionierung)
wenig Kontrolle, geringe Konsequenzen 3 2,2% 2,2% 84,4%
weniger Leute trauen sich, weniger Ort wo es méglich ist 1 2,2% 2,2% 86,7%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 88,9%
zu geringe Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 91,1%
2zu wenig messtechnisch feste Stationen, Ortlichkeit : | 2,2% 2,2% 93,3%
zu wenige Kontrollen 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu wenige Kontrollen; wenige Kréfte 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberholmanaver; Poser, Raser 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[ k digkeitsiibertr ischen 21 und 25 km/h] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen
Dunkelfeldes in der angegebenen Hohe ein? Bitte erlautern Sie in kurzen Stichworten. B Sie, falls méglich, bitte M
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
Aufklérung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 37,8%
Blitzeranlagen; KontrollmaBnahmen; Verkehrserziehung 1 2,2% 2,2% 40,0%
Deutliche Verstarkung/Intensivierung der Verkehrsiiberwachung bzw. 1 2,2% 2,2% 42,2%
Geschwindigkeitsiiberwachung; technische Lésungen, Stichwort Automotive IT, Aber fehlende
Rechtsgrundlagen und fehlender Kooperationswille der Automobilhersteller
Erhéhung der Anzahl von Kontrollen; bessere Vernetzung von Daten der unterschiedlichen 1 2,2% 2,2% 44,4%
Behérden (Pol, Fiihrerscheinstelle, Zulassungsstelle...)
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Erhéhung der Kontrolldichte u.a. durch section control 1 2,2% 2,2% 46,7%
Geschwindigkeitsmessung 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrollen; Erhéhung der Regelsitze; mehr Personal fiir die VSA 1 2,2% 2,2% 53,3%
Mehr Kontrolle / Messungen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mehr Lasermessungen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Messdaten der kommunalen Geschwindigkei itore (Anzeigetafeln) koordiniert 1 2,2% 2,2% 60,0%
zusammenfiihren und auswerten
Messungen. 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mobile Radarkontrollen, auch verstirkt on 50er & 70er Zonen. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Sanktionierung geringer Uberschreitungen -> subjektiv keine Empfehlung; Anderung Einstellung 1 2,2% 2,2% 66,7%
Messtechnik (Grenzwerte) -> vielleicht aber keine direkte Sanktionierung, sondern Verwarnung
ohne VG (Opportunitétsprinzip); Geschwindigkeitsanzeigetafeln, die Daten speichern und fiir
Auswertung geeignet sind, Schwerpunktkontrollen, Auslesen von Fahrzeugdaten -> wie bei LKW
(Ruhezeiten, Geschwindigkeiten etc.)
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern ;! 2,2% 2,2% 68,9%
Wechselnde Stationen. 1 2,2% 2,2% 71,1%
Weniger Zeit innerorts, mehr auBerorts fiir Verkehrsiiberwachung (VU) 1 2,2% 2,2% 73,3%
digitale Kontrolle 1 2,2% 2,2% 75,6%
flachendeckender Uberwachungsdruck durch mehr kiindigte Geschwindigkeitskontrollen & 1 2,2% 2,2% 77,8%
mehr versteckte Messgerate
héhere Kontrolldichte; Appelierung an den/die Einzelnen 1 2,2% 2,2% 80,0%
mehr (stationére) Technik; Technik in den PKW/elektr. Regulierung; 1 2,2% 2,2% 82,2%
mehr Kontrollen insbesondere durch technische Gerate 1 2,2% 2,2% 84,4%
mehr VU, Verkehrszahlungen/-messungen, Fahrzeugdaten der Hersteller, Befragungen 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrsteilnehmer
mobile Messtechnik statt stationdre oder stationire in héherer Ausstattung; Kombination mit 1 2,2% 2,2% 88,9%
Préventionskampagnen (personliche Betroffenheit hervorrufen)
neuralgische Punkte mit fe llierten Blitzern 1 1 2,2% 2,2% 91,1%
section controll, Kontrollen allgemein, drakonische BuBgelder 1 2,2% 2,2% 93,3%
siehe"Praventionsangebot VK-TN: Warum ist Uberschreitung sicherheitskritisch, Anpassung der 1 2,2% 2,2% 95,6%
Messungen (quantitativ & qualitativ)"
stationare Blitzer 1 2,2% 2,2% 97,8%
vgl. "erhdhte Kontrolldichte, der/die VT muss iiberall mit Kontrolle rechnen, Section Control als 1 2,2% 2,2% 100,0%
geeignetes Mittel"
Gesamt 45 100,0%
[ indigkeitsiibertr iiber 25 km/h] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in
der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkei
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%
2 1 2,2% 2,2% 31,1%
Anzahl der UberwachungsmaBnahmen 1 2,2% 2,2% 33,3%
Anzeigeverhalten gering 1 2,2% 2,2% 35,6%
Desto héher der GeschwindigkeitsverstoB, umso schneller wird man auf diesen im Streifendienst 1 2,2% 2,2% 37,8%
aufmerksam. Solange der VerstoB nicht mittels Lasern festgestellt wird, bleibt es zumeist bei
einem verkehrserzieherischen Gesprich oder in Extremfallen bei der Fertigung eienr Strafanzeige
(§315 d SVB)
Eile, zu viele 30er Zonen; generell Nichtbeachtung 1 2,2% 2,2% 40,0%
Einschitzung basiert auf Erfahrungswerten, die wihrend der Tétigkeit im AuBendienst erlangt 1 2,2% 2,2% 42,2%
werden; sowie ab diesem Geschwindigkeitsbereich diirfte es sich um "erfahrende" Raser
handeln, die alle Méglichkeiten zur Verhinderung der Entdeckung ausnutzen
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,.2% 44,49%
Hier schétze ich die Haufigkeit der VerstBe schon deutlich geringer ein, deshalb denke ich, dass 1 2,2% 2,2% 46,7%
es auch nicht mehr ein ganz so hohes Dunkelfeld gibt
Hohere Feststellung als zuvor, héheres BuBgeld. 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kaum messbar. 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flachendeckend 1 2,2% 2,2% 53,3%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, Geld 1 2,2% 2,2% 55,6%
Raser, Profilierungsgedanke i 2,2% 2,2% 57,8%
Riicksichtslose Fahrweise einzelner VK-TN 1 2,2% 2,2% 60,0%
Verkehrsaufkommen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Verkehrsteilnehmer kennen z.B: stationdre Radarkontrollen und bremsen vorher ab. i 2,2% 2,2% 64,4%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlender Kontrolldruck; Profilierung bestimmter Zielgruppen (z.B. junger Erwachsener) 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Kontrollen, geringe Konsequenzen, wenig Biirgerhinweise, nicht messbar 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringer Verkehrsiiberwachung (VU) 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringeres Dunkelfeld, da neben hohem BuBgeld auch Fahrverbote drohen 1 2,2% 2,2% 77,8%
gestiegene Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 80,0%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
hauptsichlich auBerhalb geschlossener Ortschaften 1 2,2% 2,2% 82,2%
je mehr zHG tiberschritten wird, desto gefahrlicher wird das Verkehrsverhalten -> "groBe 1 2,2% 2,2% 84,4%
Uberschreitung” wird als solche wahrgenommen und schreckt ab (Verkehrsraumgestaltung,
eigene Reaktion auf diverse Situationen, Gefahr empf. Sanktionierung)
wenig Kontrolle, geringe Konsequenzen 1 2,2% 2,2% 86,7%
weniger Leute trauen sich, weniger Ort wo es méglich ist 1 2,2% 2,2% 88,9%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 91,1%
2u wenig messtechnisch feste Stationen, Ortlichkeit 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu wenige Kontrollen 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu wenige Kontrollen; wenige Kréfte 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberwiegen AgO; BAB 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[ hwindigkeitsiibertr: uber 25 km/h] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkei
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
Aufkldrung und héhere Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 37,8%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 40,0%
Blitzeranlagen; KontrollmaBnahmen; Verkehrserziehung 1 2,2% 2,2% 42,2%
Deutliche Verstarkung/Intensivierung der Verkehrsiiberwachung bzw. 1 2,2% 2,2% 44,4%
Geschwindigkeitsiiberwachung; technische Lésungen, Stichwort Automotive IT, Aber fehlende
Rechtsgrundlagen und fehlender Kooperationswille der Automobilhersteller
Einsatz von Geschwindigkeitsmonitoren (ohne Anzeigetafel) einsetzen und koordiniert 1 2,2% 2,2% 46,7%
zusammenfiihren und auswerten
Erhéhung der Anzahl von Kontrollen; bessere Vernetzung von Daten der unterschiedlichen 1 2,2% 2,2% 48,9%
Behérden (Pol, Fiihrerscheinstelle, Zulassungsstelle...)
Erhéhung der Kontrolldichte u.a. durch section control 1 2,2% 2,2% 51,1%
Geschwindigkeitsmessung 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrollen; Erhéhung der Regelsitze; mehr Personal fiir die VSA 1 2,2% 2,2% 57,8%
Mehr Kontrolle / Messungen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Mehr Lasermessungen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mehr Personal, Technik fiir VU 1 2,2% 2,2% 64,4%
Messungen. 1 2,2% 2,2% 66,7%
Mobile Radarkontrollen, auch verstarkt on SOer & 70er Zonen. 1. 2,2% 2,2% 68,9%
Sanktionierung geringer Uberschreitungen -> subjektiv keine Empfehlung; Anderung Einstellung 1 2,2% 2,2% 71,1%
Messtechnik (Grenzwerte) -> vielleicht aber keine direkte Sanktionierung, sondern Verwarnung
ohne VG (Opportunitatsprinzip); Geschwindigkeitsanzeigetafeln, die Daten speichern und fiir
Auswertung geeignet sind, Schwerpunktkontrollen, Auslesen von Fahrzeugdaten -> wie bei LKW
(Ruhezeiten, Geschwindigkeiten etc.)
Schwerpunktaktionen (GroBkontrollen an Haeufungsstellen) 1 2,2% 2,2% 73,3%
Wechselnde Stationen. 1 2,2% 2,2% 75,6%
digitale Kontrolle 1 2,2% 2,2% 77,8%
flachendeckender Uberwachungsdruck durch mehr unangekiindigte Geschwindigkeitskontrollen & 1 2,2% 2,2% 80,0%
mehr versteckte Messgerite
héhere Kontrolldichte; Appelierung an den/die Einzelnen 1 2,2% 2,2% 82,2%
mehr (stationére) Technik; Technik in den PKW/elektr. Regulierung; 1 2,2% 2,2% 84,4%
mehr Kontrollen insbesondere durch technische Gerate 1 2,2% 2,2% 86,7%
mehr VU, Verkehrszihlungen/-messungen, Fahrzeugdaten der Hersteller, Befragungen 1 2,2% 2,2% 88,9%
Verkehrsteilnehmer
neben mobiler Messtechnik zielgruppenorientierte Aufklarungs- und Praventionsarbeit; zeitlich 1 2,2% 2,2% 91,1%
friiher Ansatz bereits in Schulen etc.
section controll, Kontrollen allgemein, drakonische BuBgelder 1 2,2% 2,2% 93,3%
speziell geschulte Einheiten wie KART in Frankfurt und konzertierte Blitzaktionen 1 2,2% 2,2% 95,6%
stationare Blitzer 1 2,2% 2,2% 97,8%
vgl. "erhéhte Kontrolldichte, der/die VT muss iiberall mit Kontrolle rechnen, Section Control als 1 2,2% 2,2% 100,0%
geeignetes Mittel"
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahranfanger*innen] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Hohe des
jeweiligen Dunkelfeldes in der angegebenen Héhe ein? Bitte erlutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls még

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%
Aufklérung. 1 2,2% 2,2% 31,1%
Bewusstsein gréBtenteils vorhanden 1 2,2% 2,2% 33,3%
E-Kfz (E-Scooter) bieten neue Méglichkeiten 1 2,2% 2,2% 35,6%
Es wird besonders darauf geachtet / faellt eher auf 1 2,2% 2,2% 37,8%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Fahranfangerinnen gering, da direkter Verlust FS droht und Fahrpraxis fehlt -> Respekt bzgl. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Teilnahme SV -> kaum Konsum bei dieser Gruppe
Fahrzeugfiihrer zeigen oft keinerlei Auffalligkeiten in ihrer Fahrweise, weshalb eine Feststellung 2 & 2,2% 2,2% 42,2%
der Alkoholisierung nicht stattfindet.
Fehlender Kontrolldruck + fehlendes Unrechtsbewusstsein (ein bisschen geht schon), 1 2,2% 2,2% 44,4%
verminderte Risikowahrnehmung
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 46,7%
Gruppenzwang 1 2,2% 2,2% 48,9%
Hohe Strafen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Ich denke, dass viele Fahranfanger tatsachlich auf ihren Alkoholkonsum achten (da die Folgen 1 2,2% 2,2% 53,3%
von Alkoholkonsum in der Probezeit so viel schwerwiegender sind als nach der Probezeit),
deshalb nur mittleres Dunkelfeld
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flaichendeckend 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 57,8%
Respekt vor Konsequenzen. 1 2,2% 2,2% 60,0%
Verkehrsaufkommen, Kontrollméglichkeit punktuell und Einstellung zum Alkohol 1 2,2% 2,2% 62,2%
Verkehrsiiberwachung zu gering 1 2,2% 2,2% 64,4%
VerstoB durch "jedermann”, geringe VU/Kontrollen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Verzicht auf Alkohol gerade im Jugendalter eine Herausforderung 1 2,2% 2,2% 68,9%
aufgrund des Alters (haufig 17/18 Jahre alt) und dem gleichzeitig in dem Alter beginnenden T 2,2% 2,2% 71,1%
Zugang zu Alkohol
erlaubte Promillegrenze 1 2,2% 2,2% 73,3%
fehlende Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 75,6%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 77,8%
fehlende Uberwachung 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringe Anzahl verdachtsfreier Kontrollen 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringe Ausfallerscheinungen 1 2,2% 2,2% 84,4%
geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 86,7%
hohe Strafen / schmerzhafte Konsequenzen 1 2,2% 2,2% 88,9%
kann KFZ in Teilen noch so sicher fiihren, dass es von auBen nicht auffallt 1 2,2% 2,2% 91,1%
passiert selten, wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 93,3%
weniger auffillig durch Fahrverhalten, da meist noch keine Beeintrachtigung. 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltitigkeit, Personalnot Polizei 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberschétzung, zu wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich bis 0,5 Promille fiir Fahranfanger*innen] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?] Warum schéitzen Sie die Hohe des jeweiligen

Dunkelfeldes in der angegeb Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls mégli
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 17 37,8% 37,8% 37,8%
Alk-Messung mittels im Auto verbautem Gerét, ohne welches der Motor nicht startet 1 2,2% 2,2% 40,0%
Aufklarung und héhere Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 44,4%
Aufklarungs-/Praventionsarbeit (Verlust/Einschrankung motor. Fahigkeiten); Ansatz bereits 1 2,2% 2,2% 46,7%
in Schulen
Befragungen. 1 2,2% 2,2% 48,9%
Gezielte Kontrollen offensichtlich junger Fahrer 1 2,2% 2,2% 51,1%
Intensivierung verdachtsfreier Kontrollen 1 2,2% 2,2% 53,3%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrollen + Einsatz techn. Mittel, wie technische Priifung AAK vor Fahrtbeginn 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrollen, Fahrzeuge mit Alcotest 1 2,2% 2,2% 64,4%
Mehr Kontrolle 2 4,4% 4,4% 68,9%
Mehr Verkehrskontrollen, bei denen ein freiwilliger AAT durchgefiihrt wird. 1 2,2% 2,2% 71,1%
Mehr Verkehrsiiberwachung, techn. Uberpriifung im Fahrzeug verbaut 1 2,2% 2,2% 73,3%
Préventionsangebote, technisch: Wegfahrsperren im KFZ bei Alkoholkonsum 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 77,8%
Standkontrollen, vermehrt anonyme Befragungen 1 2,2% 2,2% 80,0%
Technik im PKW (Wegfahrsperre); OPNV; Umgang mit Alkohol (Préavention) 1 2,2% 2,2% 82,2%
Umfragen; Alkohol-Interlock als Pflichtinstallation fiir Fahranfanger 1 2,2% 2,2% 84,4%
anlassunabhaengige Kontrollen 1 2,2% 2,2% 86,7%
evtl. noch mehr Aufklarung iber die Effekte, die schon wenig Alkohol auf die Fahrleistung 1 2,2% 2,2% 88,9%
hat; Sanktionen sind mMn schon abschreckend genug
mehr Aufklarung u.a. in Fahrschulen, Fahrerlaubnisbehérden, TV, Social Media 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr VU/Kontrollen, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
stationare und mobile Kontrollen 1 2,2% 2,2% 97,8%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
verstarkte Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkensum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille ] [Usache fiir Hshe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes
in der angegebenen Hihe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Még

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%
Akzeptanz des VT, dass 1-3 Getrnke ok seien 1 2,2% 2,2% 31,1%
Alkoholkonsum gesellschaftlich akzeptiert, kaum Sanktion 1 2,2% 2,2% 33,3%
Anteil an Personen in der Bevélkerung, die grundsitzlich Alkohol konsumieren und eine FE 1 2,2% 2,2% 35,6%
besitzen
Aufklarung. 1 2,2% 2,2% 37,8%
Ausfallerscheinungen zu gering = niedriges Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 40,0%
Bewusstsein nur teilweise vorhanden 1 2,2% 2,2% 42,2%
E-Kfz (E-Scooter) bieten neue Méglichkeiten 1 2,2% 2,2% 44,4%
Fahrzeugfihrer zeigen oft keinerlei Auffélligkeiten in ihrer Fahrweise, weshalb eine Feststellung 1 2,2% 2,2% 46,7%
der Alkoholisierung nicht stattfindet.
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 48,9%
Gruppenzwang 1 2,2% 2,2% 51,1%
H3aufig auffallig bei Bagatellunfallen. 1 2,2% 2,2% 53,3%
Ich denke, dass gerade diese Art von VerstéBen sehr haufig passiert, da die Fahrenden sich nicht 1 2,2% 2,2% 55,6%
in ihrer Steuerfahigkeit beeinflusst fiihlen
Ist ein Bereich, der durch viele i.Z.m. einem guten Essen, Freizeitgestaltung etc. zusammengehért 1 2,2% 2,2% 57,8%
Je langer man am SV teilnimmt und unter Einfluss Alkohol gefahren ist (chne Konsequenzen wie 1 2,2% 2,2% 60,0%
Unfall oder Kontrolle) wird Verhalten nicht angepasst. Fiir viele gilt "ein alk. Getrank geht - ich
warte ja noch mit dem losfahren”. Geringe Kontrolldichte und Erzahlung anderer unterstiitzen
die;en Narrativ eher. Sanktionierungshéhe subjektiv ausreichend, aber Entdeckungsrisiko zu
gering
Kentrolldichte sehr gering, Messungen nicht flachendeckend 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 64,4%
Unterschatzung der Auswirkungen/Promillewert, gesellschaftlich akzeptiert 1 2,2% 2,2% 66,7%
Verkehrsaufkemmen, Kontrollméglichkeit punktuell und Einstellung zum Alkohol 1 2,2% 2,2% 68,9%
Verkehrsteilnehmer fallen ggf. "nicht so auf". 1 2,2% 2,2% 71,1%
VerstoB durch "jedermann”, geringe VU/Kontrollen 1 2,2% 2,2% 73,3%
faellt oft nur zufaellig, i. Z. m. Verkehrsunfaellen auf 1 2,2% 2,2% 75,6%
fehlende Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 77,8%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 80,0%
fehlender/geringer Kontrolldruck, fehlende Risikowahmehmung, geringe Rechtsfolge 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringe Ausfallerscheinungen 1 2,2% 2,2% 84,4%
geringes Unrechtsbewusstsein + kaum Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 86,7%
kann KFZ in Teilen noch so sicher fiihren, dass es von aufen nicht auffallt 1 2,2% 2,2% 88,9%
nicht BuBgeldbewihrt; ohne VKU-> Gefihrdung -> Schadigung 1 2,2% 2,2% 91,1%
ohne Verkehrsunfall folgenlos 1 2,2% 2,2% 93,3%
wer trinkt und fahrt, trinkt mehr, Fahrweise i.d.R. unauffallig 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltitigkeit, Personalnot 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberschitzung, zu wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Alkeholkonsum im Bereich ab 0,3 bis 0,5 Promille ] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in
der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Mégli
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Giiltige Kumulierte

Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 17 37,8% 37,8% 37,8%
- 1 2.2% 2,2% 40,0%
Alk-Messung mittels im Auto verbautem Gerét, ohne welches der Motor nicht startet 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufkldrung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 44,4%
Befragungen. 1 2,2% 2,2% 46,7%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldichte 1 2.2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte VKU -> Personal; Befragung von Personen zu Erfahrungen im Bekanntenkreis 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldruck erhéhen; mehr/schwerwiegende Rechtsfolge; Pravention; technische 1 2,2% 2,2% 57,8%

Vorrichtungen am FZ (Alk.-Messung zur Freischaltung des Lenkrades)

Kontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kentrollen + Einsatz techn. Mittel, wie technische Priifung AAK vor Fahrtbeginn 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mehr Kontrolle 2 4,4% 4,4% 66,7%
Mehr Verkehrskontrollen, bei denen ein freiwilliger AAT durchgefiihrt wird. 1 2,2% 2,2% 68,9%
Prévention "0,0" 1 2,2% 2,2% 71,1%




Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Pravention & Repression i. F. v. Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 73,3%
Senkung der Promillegrenze 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 77,8%
Standkontrollen, anonyme Befragungen; Wegfahrsperre (Alkoholmessung eingebaut um 1 2,2% 2,2% 80,0%
Fahrzeug); Auswertungen von Patienten in Krankenh&usern
Technik im PKW (Wegfahrsperre); OPNV; Umgang mit Alkohol (Pravention) 1 2,2% 2,2% 82,2%
Technische Méglichkeiten in Fahrzeugen, mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrskontrollen. 1 2,2% 2,2% 88,9%
Verkehrsiiberwachung erhéhen 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr VU/Kontrollen, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
noch mehr Kontrollen, hdhere Sanktionen, komplettes Alkoholverbot am Steuer 1 2,2% 2,2% 97,8%
stationare und mobile Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 Promille bis unter 1,1 Promille] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen
D

in der

gegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls mégl

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 15 33,3% 333% 33,3%
"RegelmiBige" Alkohalkonsumenten legen kaum ein anderes "Fahrverhalten” an den Tag. 1 2,2% 2,2% 35,6%
Alkoholkonsum gesellschaftlich akzeptiert, Unterschatzung des Promillewerts 1 2,2% 2,2% 37,8%
Aufklérung. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Ausfallerscheinungen schon eher sichtbar 1 2,2% 2,2% 42,2%
Bewusstsein liberwiegend vorhanden 1 2,2% 2,2% 44,4%
E-Kfz (E-Scooter) bieten neue Méglichkeiten 1 2,2% 2,2% 46,7%
Faellt wegen Ausfallerscheinungen haeufiger auf 1 2,2% 2,2% 48,9%
Fahrweise auffalliger, bei Kontrolle offensichtlicher 1 2,2% 2,2% 51,1%
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 53,3%
Gruppenzwang 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flichendeckend 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolifrequenz zu gering 1 2,2% 2,2% 60,0%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 62,2%
Personen zeigen haufiger Ausfallerscheinungen. Daraus resultiert der Anruf eines anderen 1 2,2% 2,2% 64,4%
VT oder eigene Feststellungen
Selbstanzeige bleibt aus, Ausfallerscheinungen gering-maBig 1 2,2% 2,2% 66,7%
Tater benutzen insbesondere nicht stark frequentierte StraBen 1 2,2% 2,2% 68,9%
Verkehrsaufkommen, Kontrollméglichkeit punktuell und Einstellung zum Alkohol 1 2,2% 2,2% 71,1%
VerstoBe durch nicht wenige ("zwei Bier gehen schon."), geringe VU/Kontrolle 1 2,2% 2,2% 73,3%
ab diesem Promillebereich sind Ausfallerscheinungen im Fahrverhalten schon 1 2,2% 2,2% 75,6%
wahrscheinlicher
fehlende Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 77,8%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringe Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 86,7%
gesellschaftlich akzeptiert, Unterschatzung Promillewert 1 2,2% 2,2% 88,9%
hohe Strafbarkeit samt Nebenstrafen (Fahrerlaubnis) 1 2,2% 2,2% 91,1%
ohne Ausfallerscheinungen geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 93,3%
s.0. 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltitigkeit, Personalnot Polizei 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberschatzung, zu wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Alkoholkonsum im Bereich ab 0,5 Promille bis unter 1,1 Promille] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen
kelfeldes in der benen Héhe ein? Bitte erljutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglic
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gilltig 18 40,0% 40,0% 40,0%
Alk-Messung mittels im Auto verbautem Gerat, ohne welches der Motor nicht startet 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufkldrung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 44,4%
Befragungen. 1 2,2% 2,2% 46,7%
Intensivierung verdachtsfreier Alkoholkontrollen 1 2,2% 2,2% 48,9%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte erhdhen 1 2,2% 2,2% 55,6%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Kontrolldruck erhdhen; mehr/schwerwiegende Rechtsfolge; Privention; technische 1 2,2% 2,2% 57,8%
Vorrichtungen am FZ (Alk.-Messung zur Freischaltung des Lenkrades)
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrollen + Einsatz techn. Mittel, wie technische Priifung AAK vor Fahrtbeginn 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mehr Kontrolle 2 4,4% 4,4% 66,7%
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 68,9%
Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 71,1%
Sensibilisierung / Listen mit bekanntermaBen unter Alkohol stehenden Fahrern 1 2,2% 2,2% 73,3%
Standkontrollen, anonyme Befragungen; Wegfahrsperre (Alkoholmessung eingebaut um 1 2,2% 2,2% 75,6%
Fahrzeug); Auswertungen von Patienten in Krankenhdusern
Technik im PKW (Wegfahrsperre); OPNV; Umgang mit Alkohol (Prévention) ;| 2,2% 2,2% 77,8%
Umfragen p | 2,2% 2,2% 80,0%
Verkehrskontrollen in den Abendstunden auch auf Feldwegen und in Dérfern 1 2,2% 2,2% 82,2%
Verkehrskontrollen. 1 2,2% 2,2% 84,4%
Verkehrsiiberwachung erhéhen, Biirger sensibilisieren durch mediale Thematisierung -> 1 2,2% 2,2% 86,7%
dadurch erhdhtes Anzeigeverhalten durch Biirger
héhere Kontrolldichte; Pravention 1 2,2% 2,2% 88,9%
mehr VU/Kontrollen, Befragungen 1 2,2% 2,2% 91,1%
noch mehr Kontrollen, héhere Sanktionen, komplettes Alkoholverbot am Steuer 1 2,2% 2,2% 93,3%
s.0. 1 2,2% 2,2% 95,6%
siehe "Pravention & Repression i. F. v. Kontrolltatigkeit" 1 2,2% 2,2% 97,8%
stationdre und mobile Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille] [Usache fiir Héhe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des Jewelllgen Dunkelfeldes inder

angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méc
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
Ab 1,1 Promille mit VerkehrsverstéBen bzw. mit einem auffélligen Fahrverhalten zu rechnen, 1 2,2% 2,2% 35,6%
welches oft durch andere Verkehrsteilnehmer gemeldet wird.
Absolute Fahruntauglichkeit, Ausfallerscheinungen, VU 1 2,2% 2,2% 37,8%
Alkoholiker am Steuer, die so oder so Fahren 5 2,2% 2,2% 40,0%
Alkoholkonsum gesellschaftlich akzeptiert, Unterschatzung des Promillewerts 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufgrund der Fahrbeeintrachtigung haufiger auffallig bei Unfallen. 1 2,2% 2,2% 44,4%
E-Kfz (E-Scooter) bieten neue Méglichkeiten ¥ 2,2% 2,2% 46,7%
Fahrweise auffalliger, bei Kontrolle offensichtlicher 1 2,2% 2,2% 48,9%
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 51,1%
Gruppenzwang 1 2,2% 2,2% 53,3%
Haufigkeit geringer als Alkoholkonsum kleiner 1,1 Promille; Kontrolldruck/-méglichkeiten 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte relativ hoch bei auffilliger Fahrweise 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flachendeckend 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrolldruck fehlt, Selb ige bleibt aus, Ausfallerscheinungen gering-maBig 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrollfrequenz zu gering 1 2,2% 2,2% 64,4%
Personalnot Polizei Streifendienst 1 2,2% 2,2% 66,7%
Tater benutzen insbesondere nicht stark frequentierte StraBen 1 2,2% 2,2% 68,9%
Unterschétzung der Auswirkungen/Promillewert, gesellschaftlich akzeptiert, gesellschaftlich 1 2,2% 2,2% 71,1%
akzeptiert, Unterschatzung Promillewert
Verkehrsaufkommen, Kontrollméglichkeit punktuell und Einstellung zum Alkohol 1 2,2% 2,2% 73,3%
ab diesem Promillebereich sind Ausfallerscheinungen im Fahrverhalten schon 1 2,2% 2,2% 75,6%
wahrscheinlicher
etwas hoher, da mehr Ausfallerscheinungen und somit haeufigere Meldungen durch Biirger 1 2,2% 2,2% 77,8%
fehlende Kontrolldichte X 2,2% 2,2% 80,0%
fehlende Kontrolle 3 2,2% 2,2% 82,2%
geringe VU/Kontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
geringer Kontrolldruck; Erkrankung (Alkoholabhangigkeit) und fehlendes 1 2,2% 2,2% 86,7%
Gefahrenbewusstsein; Rechtsunsicherheit bei eingesetzten Polizistinnen/Polizisten
geringeres Dunkelfeld, da FE-Entzug als Konsequenz bei den meisten bekannt 1 2,2% 2,2% 88,9%
hohe Strafbarkeit samt Nebenstrafen (Fahrerlaubnis) 1 2,2% 2,2% 91,1%
haufig mit Unféllen und Gefahrdungen verbunden 1 2,2% 2,2% 93,3%
s.0. 2} 2,2% 2,2% 95,6%
wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberschitzung, zu wenig Kontrollen 3| 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Alkoholkonsum im Bereich ab 1,1 Promille] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Hohe des jewelllgen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. B Sie, falls maglich, bitte M
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giltig 20 44,4% 44,4% 44,4%
Alk-Messung mittels im Auto verbautem Gerét, ohne welches der Motor nicht startet 1 2,2% 2,2% 46,7%
Erhdhung des Kontrolldrucks; Hilfsangebote und Pravention (auch fur das Umfeld/ 1 2,2% 2,2% 48,9%
nahestehende Personen)
Fahrzeuge, die erst nach AAK-Test losfahren 1 2,2% 2,2% 51,1%
Ich denke, dass bei dieser Promillezahl am Steuer die Menschen psychische Probleme 1 2,2% 2,2% 53,3%
haben, deshalb mehr Hilfsangebote
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte 2 4,4% 4,4% 60,0%
Kontrolldichte erhdhen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrollen + Einsatz techn. Mittel, wie technische Prifung AAK vor Fahrtbeginn 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrollen, Personal, FEM 1 2,2% 2,2% 68,9%
Mehr Keontrolle 2 4,4% 4,4% 73,3%
Registrierung von Personen, die oft unter Einfluss von Alkohol fahren, Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 75,6%
Angebot "AT" bei Jedem VU
Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 77,8%
Standkontrollen, anonyme Befragungen; Wegfahrsperre (Alkoholmessung eingebaut um 1 2,2% 2,2% 80,0%
Fahrzeug); Auswertungen von Patienten in Krankenh&usern
Technik im PKW (Wegfahrsperre); OPNV; Umgang mit Alkohol (Prévention) 1 2,2% 2,2% 82,2%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Verkehrs- & Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrskontrollen in den Abendstunden auch auf Feldwegen und in Dérfern 1 2,2% 2,2% 88,9%
Verkehrskontrollen; Pravention 1 2,2% 2,2% 91,1%
Verkehrsiberwachung erhohen, Biirger sensibilisieren durch mediale Thematisierung -> 1 2,2% 2,2% 93,3%
dadurch erhohtes Anzeigeverhalten durch Biirger
mehr VU/Kontrollen, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
s.0. 1 2,2% 2,2% 97,8%
stationare und mobile Kontrollen (Personal & Technik) 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der Fahrt] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des

jeweiligen Dunkelfeldes in der angegebenen Hihe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls m

Giltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
Akzeptanz, technische Regelungen 1 2,2% 2,2% 35,6%
Bequemlichkeit (eher &lterer) VK-TN 1 2,2% 2,2% 37,8%
Bequemlichkeit, konsequenzlos, 1 2,2% 2,2% 40,0%
Einsehbarkeit Fz hinten meist nur in stationren VSK 1 2,2% 2,2% 42,2%
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 44,4%
Gewohnheit, Zeit, Bequemlichkeit, kurze Fahrtstrecken verleiten zu GurtverstéBen. 1 2,2% 2,2% 46,7%
Gurt & Kindersitze sind gesellschaftlich gut akzeptiert 1 2,2% 2,2% 48,9%
Keine automatische Feststellung 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte sehr gering, Messungen nicht flichendeckend 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldruck fehlt, Sichtbarkeit/Erkennbarkeit bei VKU mé&Big 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrollen fehlen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontm_\lfrequenz zu den relevanten Uhrzeiten (Kindergarten-/Schul-Beginn und -ende) 1 2,2% 2,2% 60,0%
zu gering
Méglichkeit der Nachweisfiihrung (schnallt sich vor Einfahrt in Kontrollstelle noch 1 2,2% 2,2% 62,2%
unauffallig an)
Nichtsicherung selten, eher unzureichend bzw. falsch 1 2,2% 2,2% 64,4%
Technischer Fortschritt. 1 2,2% 2,2% 66,7%
Verkehrsaufkommen, Kontrollméglichkeit, fehlendes Problembewusstsein 1 2,2% 2,2% 68,9%
Wertung als Kavaliersdelikt 1 2,2% 2,2% 71,1%
Wird nicht kontrolliert, Systeme erinnern mit Ton 1 2,2% 2,2% 73,3%
alte Fahrzeuge ohne Warner, Dummies 1 2,2% 2,2% 75,6%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringe VU/Kontrollen 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringer Kontrolldruck; fehlendes Gefahrenbewusstsein 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringeres Dunkelfeld, da haftungsrechtliche Konsequenzen befiirchtet werden 1 2,2% 2,2% 84,4%
keine autom. Feststellung 1 2,2% 2,2% 86,7%
vergleichsweise gering aufgrund von automatischen Sensoren 1 2,2% 2,2% 88,9%
wenig Gurtkontrollen; noch zuviele dltere Fahrzeuge ohne Gurtwarner 1 2,2% 2,2% 91,1%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu geringer Kontrolldruck, geténte Scheiben 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu wenig Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 97,8%
Altere Pkw Modelle die kein Wamsignal geben bei Nichtanlegen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
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[Nicht-Nutzung von Gurten und Kinderriickhaltesystemen bei der Fahrt] [Mdglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Hohe des

jeweiligen Dunkelfeldes in der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls még

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 19 42,2% 42,2% 42,2%
"Warnsignale" fiir alle Gurte. 1 2,2% 2,2% 44 4%
- 1 2,2% 2,2% 46,7%
Aufklarung 1 2,2% 2,2% 48,9%
AusschlieBlich Kontrolldelikt, mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Info fir Eltern bzgl. Sicherung 1 2,2% 2,2% 53,3%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Losung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrollen erhéhen = VKU 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrollen, elektr. Wegfahrsperre; Startsperre in Fahrzeugen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 68,9%
Mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 71,1%
Pravention (bereits bei Kitas ansetzen); in anderen Landern ist das Mittfiihren einer RKE fiir 1 2,2% 2,2% 73,3%
Kinder nicht verpflichtend; Gefahren verdeutlichen; Erhéhung des Kontrolldrucks
Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 77,8%
Spezielle Gurt Tage, nur Ahndung von GurtverstoBen 1 2,2% 2,2% 80,0%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 82,2%
Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Verkehrskontrollen. 1 2,2% 2,2% 86,7%
gezielte Kontrollen/Orte (Schulen etc.) 1 2,2% 2,2% 88,9%
konsequentes Ahnden/Dokumentieren von "geringwertigen” VerstoBen, die oftmals in einem 1 2,2% 2,2% 91,1%
verkehrserzieherischen Gesprich abgetan werden
mehr Kontrollen; sltere Fahrzeuge verschwinden nach und nach 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr Présenz und Sensibilisierung der Polizeikrifte 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr VU/Kontrollen, Befragungen 1 2,2% 2,2% 97,8%
techn. Unterstiitzung im PKW (Wegfahrsperre) 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Smartphone-Nutzung (StV0 §23, 1a)] [Usache fiir Hhe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Héhe des jewelllgen Dunkelfeldes in der
itte

angegebenen Héhe ein? Bitte erlutern Sie in kurzen Stichworten. B Sie, falls méglich ZurA
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 13 28,9% 28,9% 28,9%
Ahndung schwierig. Oft unter dem Fenster gehalten wo nur Blick 1 2,2% 2,2% 31,1%
(Eg;%n?ckungswahrscheinlichkeit zu gering; Kontrolle an vielen Ortlichkeiten schlecht méglich 1 2,2% 2,2% 33,3%
Fehlende Technik 1 2,2% 2,2% 35,6%
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 37,8%
Fehlendes Risikobewusstsein 1 2,2% 2,2% 40,0%
Geringe Entdeckungsméglichkeit 1 2,2% 2,2% 42,2%
Gesellschaftlicher Wandel, weniger Skrupel, Kontrolldelikt 1 2,2% 2,2% 44,4%
Kaum feststellbar. 1 2,2% 2,2% 46,7%
Kentrollméglichkeit, fehlendes Problembewusstsein, zu hoher Aufwand 1 2,2% 2,2% 48,9%
Masse der Haufigkeit nicht zu ahnden, geringe Entdeckung 1 2,2% 2,2% 51,1%
Mobiltelefon ist als technisches Alltagsmittel stindig im "Einsatz" 1 2,2% 2,2% 53,3%
Méglichkeit der Nachweisfiihrung (z.B. nutzt Handy auBerhalb des einsehbaren Bereichs oder 1 2,2% 2,2% 55,6%
legt es schnell weg)
Nichtablegen von Gewohnheiten, Suchtverhalten, konsequenzlos 1 2,2% 2,2% 57,8%
Nutzung ist oft von Beamten nicht feststellbar, da Smartphone niedrig gehalten wird und somit 1 2,2% 2,2% 60,0%
nicht gesehen wird.
Nutzung von Mobiltelefon sieht man ununterbrochen, meist wenn man nicht im Dienst ist; 1 2,2% 2,2% 62,2%
Nutzung wahrend der Fahrt und bei verkehrsbedingtem Warten -> teiweise ungeniert, direkt
neben Polizeistandort
Schwer feststellbar, wenn nicht sehr offensichtlich begangen. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Selbstanzeige steht auBer Frage; Fremdanzeige durch Biirger als Zeuge (OWI) schwer 1 2,2% 2,2% 66,7%
nachweisbar, Kontrolldruck fehlt
VerstoB durch "jedermann”, geringe VU/Kontrollen 1 2,2% 2,2% 68,9%
Vielzahl, schnelle Nutzung, Kontrollkapazititen 1 2,2% 2,2% 71,1%
Wertung als Kavaliersdelikt 1 2,2% 2,2% 73,3%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringer Kontrolldruck; Rechtsunsicherheit (z.B. Start-Stopp-Automatik) 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringes Unrechtsbewusstsein +geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 82,2%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
gesellschaftlicher Anspruch immer erreichbar zu sein; Anzahl an Personen in der Bevélkerung, 1 2,2% 2,2% 84,4%
die ein Smartphone besitzen; geringes Entdeckungsrisiko & schwierige Beweisbarkeit;
Smartphone wird oftmals zur Navigation genutzt
keine Einsicht seitens der Verkehrsteilnehmenden, kein Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 86,7%
standige Erreichbarkeit, zu wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 88,9%
technische Neuerungen, Sanktionshohe 1 2,2% 2,2% 91,1%
uneffiziente Kontrollen & geringe Kontrolldichte, Smartphone werden bei Sicht schnell runter 1 2,2% 2,2% 93,3%
genommene
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu wenig Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Smartphone-Nutzung (StVO §23, 1a)] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen _Dunkelfeldes in der

angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichk zur Auf
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 18 40,0% 40,0% 40,0%
Aufhellung nur durch eine exorbitante Kontrolldichte méglich 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufklarung 1 2,2% 2,2% 44,4%
Ausbau der technischen Méglichkeiten im PKW -> Vorschriften -> Schnittstelle Handy/Auto; 1 2,2% 2,2% 46,7%
Pravention
Auswertung bei jedem VU mit Personenschaden bei nicht eindeutiger Unfallursache & bei 1 2,2% 2,2% 48,9%
Stauendeunfaellen
Auswertung von Handydaten, GPS; Befragungen anonym 1 2,2% 2,2% 51,1%
Einsatz automatisierter VerstoBerkennung (Monocam/Smartcam) 1 2,2% 2,2% 53,3%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Losung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrolldruck erhéhen; Handydaten bei VU auslesen, Pravention 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrolle; Prévention 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrollen, Gesetzgebung, Rechtssprechung 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrollen, Personalkérper 1 2,2% 2,2% 68,9%
Mehr Kontrolle, Monocam 1 2,2% 2,2% 71,1%
Mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Monocam, mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 75,6%
Richtung zwischen Erkennen ist aber nicht die Nutzung 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sanktionierungshéhe reicht subjektiv aufgrund der erheblichen Nichtbeachtung nicht aus -> 1 2,2% 2,2% 80,0%
Strafverschérfung, Kontrolldichte, Auslesen von Mobiltelefonen bei Unfallen -> vor allem
Langsverkehr (Auffahren)
Technik zur Verfiigung stellen, z.B. automatisierte Erkennung von VerstoBen ;| 2,2% 2,2% 82,2%
VKU MaBnahmen erhéhen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Verkehrs- & Schwerpunktkontrollen & Pravention 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrskontrollen. 1 2,2% 2,2% 88,9%
automatisierte Kontrolle z.B. durch Kameras 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr Présenz und Sensibilisierung der Polizeikrafte; durch KI/Technik zum Erkennen von 1 2,2% 2,2% 95,6%
Ablenkung im Fahrzeug
mehr VU/Kontrollen, insb. Einsatz technischer Mittel, Befragungen, Auswertung technischer 1 2,2% 2,2% 97,8%
Daten (z.B. Google/Android -> gleichzeitige Bedienung on Apps wie WhatsApp wahrend der
Fahrt (Navigation googlemaps))
technische Einrichtungen zur Uberwachung 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB)] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes
in der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Mégl

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 14 31,1% 31,1% 31,1%
"Kavaliersdelikt?!" 1 2,2% 2,2% 33,3%
Angst vor Konsequenzen, Zeitdruck 1 2,2% 2,2% 35,6%
Angst vor Kosten: Schaden/Versicherung. 1 2,2% 2,2% 37,8%
Angst vor Sanktionen. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Angst vor Strafe; Begleichung des Schadens 1 2,2% 2,2% 42,2%
Anzeigeverhalten der Biirger 1 2,2% 2,2% 44,4%
Anzeigeverhalten der GE hoch, da Eigenschaden 1 2,2% 2,2% 46,7%
Bagatellschaden werden oft nicht angezeigt, die Polizei erhalt keine Kenntnis von der Tat 1 2,2% 2,2% 48,9%
Endeckungswahrscheinlichkeit zu gering 1 2,2% 2,2% 51,1%
Fehlende Anzeigen zu kleineren oder als irrelevant eingeschatzten Schaden. Fehlende 1 2,2% 2,2% 53,3%
Anzeigen, da eine Aufklarung durch den Geschadigten als unwahrscheinlich angesehen wird
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Feststellungszeitpunkt des Geschidigten -> Schadenshéhe -> Aufwand/Nutzen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Geringes Anzeigenverhalten der Geschadigten bei kleineren Schaden -> geringe 1 2,2% 2,2% 57,8%
Aufklaerungsquote
Meisten Unfallfluchten werden durch Geschadigte angezeigt, da sie auf Verursacherermittlung 1 2,2% 2,2% 60,0%
und Schadenregulierung hoffen.
Nichteingestehen von Fehlverhalten, 1 2,2% 2,2% 62,2%
Sanktionshéhe und Sanktionswahrscheinlichkeit, Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 64,4%
Unwissenheit (z.B. bei Pollern etc.); Reaktion im ersten Schreck, Angst vor rechtlichen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Konsequenzen
fehlende Kentrolle 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Aufkldrungsquote -> Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit, hohe Sanktionen 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringes Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 75,6%
hohes Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 77,8%
haufig bei dlteren Menschen -> fehlenden Unrechtsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 80,0%
in den meisten Féllen existiert ein Geschadigter, der es zur Anzeige bringt 1 2,2% 2,2% 82,2%
insbesondere bei geringfiigigen Schaden; Verdeckung von Alkohol-/Drogenbeeinflussung; 1 2,2% 2,2% 84,4%
Verhinderung versicherungsrechtlicher Konsequenzen
mangelnde Sozialkontrolle & fehlende Rechtskenntnis 1 2,2% 2,2% 86,7%
private Belange im Vordergrund; Schaden werden angezeigt 1 2,2% 2,2% 88,9%
sehr hohes Feststellungs-/Anzeigeverhalten der Geschidigten 1 2,2% 2,2% 91,1%
wird denke ich gut in den Statistiken abgebildet 1 2,2% 2,2% 93,3%
wird fast immer gemeldet, hohe AQ, Versicherung zahlt 1 2,2% 2,2% 95,6%
wird oft nicht mitbekommen 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu zeitaufwandig, zu geringer Wert - Polizei wird nicht alarmiert 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142 StGB)] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in
der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Moglic

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 21 46,7% 46,7% 46,7%
- 1 2,2% 2,2% 48,9%
Aufklaerung, dass es kein Bagatelldelikt ist 1 2,2% 2,2% 51,1%
Aufklarung, technische Ermittlungen, Unterstiitzung Hersteller 1 2,2% 2,2% 53,3%
Aufklarung, OA 1 2,2% 2,2% 55,6%
Aufklarungsarbeit, § miisste neu gefasst werden! -> insbesondere die Méglichkeit der 1 2,2% 2,2% 57,8%
Straffreiheit bei nachtraglicher Anzeige!
Ausweitung der Videoiiberwachung 1 2,2% 2,2% 60,0%
Befragungen 1 2,2% 2,2% 62,2%
Pravention & Offentlichkeitsarbeit 1 2,2% 2,2% 64,4%
Pravention; héhere Strafe -> GeldbuBe; Fiihrerscheinentzug! 1 2,2% 2,2% 66,7%
Praventionskampagnen; Weiterreichende Ermittlungen der VU-Aufnahme (z.B. Kameras) im 1 2,2% 2,2% 68,9%
Nahbereich des besch. Pollers? Suche nach Zeuginnen/Zeugen? etc.
Sensibilisierung der Biirger auch kleine Schaden anzuzeigen 1 2,2% 2,2% 71,1%
Steigerung Aufkldrungsquote durch geschultes Personal 1 2,2% 2,2% 73,3%
Steigerung d. Aufklarungsquote durch qualifizierte VU-Aufnahme 1 2,2% 2,2% 75,6%
Technik im PKW -> Tesla (Erschiitterungssensor u. Kamera) 1 2,2% 2,2% 77,8%
Unfallmeldungen werden automatisch versandt, z.B. tiber Hersteller an Polizei (Problem: 1 2,2% 2,2% 80,0%
Datenschutz)
Versicherer anfragen 1 2,2% 2,2% 82,2%
V'ldﬁouberwachung; Alarmsignale bei Erschiitterung am Fahrzeug, wenn es langer geparkt 1 2,2% 2,2% 84,4%
steht,
ggf. automotive IT bzw. technische Lasungen 1 2,2% 2,2% 86,7%
kaum, da relevant fiir Versicherung 1 2,2% 2,2% 88,9%
keine 1 2,2% 2,2% 91,1%
verbesserte Unfallaufnahme 1 2,2% 2,2% 93,3%
vereinfachte Anzeigenerstattung 1 2,2% 2,2% 95,6%
Offentliche Kameraiiberwachung 1 2,2% 2,2% 97,8%
Offentlichkeitsarbeit, vereinfachte Anzeige Polizei (funktionierendes E-Revier) 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[RotlichtverstéBe an Knotenpunkten] [Usache fiir H6he des Dunkelfeldes?] Warum

Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur A

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 14 31,1% 31,1% 31,1%
Beamte miissen fiir Ahndung Rotlicht der LZA sehen. 1 2,2% 2,2% 33,3%
Entdeckungswahrscheinlichkeit zur Nachtzeit zu gering 1 2,2% 2,2% 35,6%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Faellt nur im Fall von VU oder zufaellig auf 1 2,2% 2,2% 37,8%
Fehlende Kontrollen. 1 2,2% 2,2% 40,0%
Fehlende Technik 1 2,2% 2,2% 42,2%
Gefahrenbewusstsein, Sanktionswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 44,4%
Gesellschaftlich "normal” / akzeptiert, geringes Anzeigenverhalten 1 2,2% 2,2% 46,7%
Kontrollen aufgrund baulicher Bedingungen schlecht durchfiihrbar 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrollkapazitaten 1 2,2% 2,2% 51,1%
Personliche Wahrnehmung des BER. b 2,2% 2,2% 53,3%
Unachtsamkeit, Eile 1 2,2% 2,2% 55,6%
VerstoB bleibt oft unbemerkt. 1 2,2% 2,2% 57,8%
VerstdBe durch viele ("schnell riiber", "dunkelgelb"), geringe VU 1 2,2% 2,2% 60,0%
Zeitdruck; geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 62,2%
Zeitersparnis 1 2,2% 2,2% 64,4%
Zu wenig Uberwachung 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Kontrollen und nicht jeder VerstoB fiihrt zur Anzeige durch den Biirger; 1 2,2% 2,2% 71,1%
insebsondere dann nicht, wenn der VerstoB folgenlos bleibt
fehlende Uberwachung 1 2,2% 2,2% 73,3%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung 1 2,2% 2,2% 75,6%
fidhrt in den meisten Fallen zu Unfallen 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringes Entdeckungsrisiko vs. Gefahrlichkeit (subjektiv) 1 2,2% 2,2% 80,0%
gesellschaftlich akzeptiert 1 2,2% 2,2% 82,2%
insbesondere im innerstadtischen Berufsverkehr; Zeitdruck; geringe 1 2,2% 2,2% 84,4%
Entdeckungswahrscheinlichkeit
oftmals fest installierte Uberwachungssysteme 1 2,2% 2,2% 86,7%
schlechte Kontrollméglichkeit 1 2,2% 2,2% 88,9%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 91,1%
vergleichsweise hohe Kontrolldichte (Radar) & hohes BuBgeld & FE-Entzug 1 2,2% 2,2% 93,3%
wenig techn. Uberwachung (z.B. Video (Rotlichtblitzer) 1 2,2% 2,2% 95,6%
wird tendenziell gut erfasst iiber Kameras an Ampeln 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Rotlict 6Be an Ki kten] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Auf
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 17 37,8% 37,8% 37,8%
- 1 2,2% 2,2% 40,0%
Ausbau der "Blitzerampeln" 1 2,2% 2,2% 42,2%
Autom. Kontrolle, "Rotlichtblitzer" 1 2,2% 2,2% 44,4%
Einsatz von Rotlichtblitzern 1 2,2% 2,2% 46,7%
Erhohung des Kontrolldrucks; technische Ausstattung (automatische Bremsassistenten, 1 2,2% 2,2% 48,9%
kiinstliche Intelligenz und Aufzeichnung dieser Werte)
FEM/Personaleinsatz; "Blitzer-LZA" + Dienstkrafte zur Auswertung 1 2,2% 2,2% 51,1%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 53,3%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte erhéhen, Technik 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrollen; verdeckte Sensorik LZA oder "Blitzer" 1 2,2% 2,2% 60,0%
LZA mit "Blitzern" ausstatten. 1 2,2% 2,2% 62,2%
Rotlichtblitzen 1 2,2% 2,2% 64,4%
Rotlichtblitzer 3 6,7% 6,7% 71,1%
Rotlichtblitzer. 1 2,2% 2,2% 73,3%
Rotlichtmessungen, stationar 1 2,2% 2,2% 75,6%
Rotlichtiiberwachung durch Personal und/oder Technik 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sensibilisierung, Rotlichtblitzer 1 2,2% 2,2% 80,0%
Technik (Kamera, Sensoren) 1 2,2% 2,2% 82,2%
Technikeinsatz erhdhen/einsetzen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Videoiiberwachung; Blitzer 1 2,2% 2,2% 86,7%
digitale Uberwachung 1 2,2% 2,2% 88,9%
erhohen des Ausbaus der Uberwachungstechnik 1 2,2% 2,2% 91,1%
héhere technische Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
neue technische Geréte, z.B. mobiler Rotlichtblitzer 1 2,2% 2,2% 97,8%
technische Kontrollen flachendeckend 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
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[VorfahrtverstéBe an Knotenpunkten] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur A

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit | Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
Anzeigeverhalten der Biirger 1 2,2% 2,2% 37,8%
Entdeckungswahrscheinlichkeit zur Nachtzeit zu gering 1 2,2% 2,2% 40,0%
Fehleinschatzung (Geschwindigkeit etc.) der BER. 1 2,2% 2,2% 42,2%
Fehlende Kontrollen. 1 2,2% 2,2% 44,4%
Gefahrenbewusstsein, Sanktionswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 46,7%
Kontrolle schwer durchfiihrbar; wenn kein Unfall, bringt es Zeuge zumeist nicht zur Anzeige 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrollkapazitaten 1 2,2% 2,2% 51,1%
Unachtsamkeit, Eile 1 2,2% 2,2% 53,3%
Unfaelle werden haeufig vermieden, ansonsten erfolgt kaum Kontrolle 1 2,2% 2,2% 55,6%
VerstoB bleibt oft unbemerkt. 1 2,2% 2,2% 57,8%
VorfahrtsverstsBe fiihren oftmals zu VU -> Polizei erlangt Erkenntnis davon 1 2,2% 2,2% 60,0%
Zeitdruck; geringer Kontrolldruck; Rechtsunsicherheit 1 2,2% 2,2% 62,2%
Zeitersparnis 1 2,2% 2,2% 64,4%
Zu wenig Uberwachung 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Kontrollen b 2,2% 2,2% 71,1%
fehlende Kontrollen und nicht jeder VerstoB fiihrt zur Anzeige durch den Biirger; 1 2,2% 2,2% 73,3%
insebsondere dann nicht, wenn der VerstoB folgenlos bleibt
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung + negatives Anzeigeverhalten von Geschidigten bei 1 2,2% 2,2% 75,6%
ausbleibender Sachschadigung
fiihrt in den meisten Fallen zu Unfallen 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringe VU, geringes Anzeigeverhalten der Vorfahrtberechtigten 1 2,2% 2,2% 80,0%
hohe Gefahr 1 2,2% 2,2% 82,2%
insbesondere im innerstadtischen Berufsverkehr; geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 84,4%
nur bei Unfall oder gezielter Kontrolle 1 2,2% 2,2% 86,7%
schlechte Kontrollméglichkeit 1 2,2% 2,2% 88,9%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenn Schaden ausbleibt, Fremdanzeige durch Biirger eher gering 1 2,2% 2,2% 93,3%
wird oft nur i. Z. m. Unfall bekannt 1 2,2% 2,2% 95,6%
wird tendenziell gut erfasst tiber Kameras an Ampeln 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uberschétzung eigener Fahigkeiten 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[VorfahrtverstéBe an Ki p ] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Mdglichkeiten zur Auf
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 22 48,9% 48,9% 48,9%
= 1 2,2% 2,2% 51,1%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 53,3%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Losung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldichte erhéhen, Technik 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrollen steigern/Personal/FEM 1 2,2% 2,2% 62,2%
Rotlichtblitzer. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Rotlichtiiberwachung durch Personal und/oder Technik 1 2,2% 2,2% 66,7%
Sensibilisierung, Rotlichtblitzer 1 2,2% 2,2% 68,9%
Technik (Kamera, Sensoren) 1 2,2% 2,2% 71,1%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 73,3%
VKU-Schwerpunktkontrollen; Einsatz techn. Uberwachungsanlagen (z.B. Video) -> 1 2,2% 2,2% 75,6%
erhohter Auswerte- / Personalbedarf
Verkehrsiiberwachung 2 4,4% 4,4% 80,0%
Videoiiberwachung; Blitzer 1 2,2% 2,2% 82,2%
digitale Uberwachung 1 2,2% 2,2% 84,4%
keine 1 2,2% 2,2% 86,7%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 88,9%
mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Kontrolle an Knotenpunkten 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 95,6%
regelméaBige Priifung zu K issen der Verket geln; Erhdhung des Kontrolldruckes; 1 2,2% 2,2% 97,8%
Praventionskampagnen/Aktionstage
technische Kontrollen flachendeckend 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
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[VorrangverstéBe im Langsverkehr] [Usache fiir Hhe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweili

en Dunkelfeldes in der

angegebenen Hohe ein? Bitte erlautern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Auf
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 20 44,4% 44,4% 44,4%
Abstandseinschatzung fehlerhaft 2,2% 2,2% 46,7%
Anzeigebereitschaft gering 1 2,2% 2,2% 48,9%
Anzeigeverhalten der Biirger b 2,2% 2,2% 51,1%
Fehleinschatzung der BER (Ubersehen - toter Winkel). 1 2,2% 2,2% 53,3%
Fehlende Kontrollen. 1 2,2% 2,2% 55,6%
Gefahrenbewusstsein, Sanktionswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrolle schwer durchfiihrbar; wenn kein Unfall, bringt es Zeuge zumeist nicht zur Anzeige 1 2,2% 2,2% 60,0%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 62,2%
Unsicherheit 1 2,2% 2,2% 64,4%
Verkehrsaufkommen, schlechte Kontrollméglichkeit 1 2,2% 2,2% 66,7%
VerstoB bleibt oft unbemerkt. 1 2,2% 2,2% 68,9%
Wird auch von Ges oft als Bagatelle gesehen 1 2,2% 2,2% 71,1%
Zu wenig Uberwachung 1 2,2% 2,2% 73,3%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 75,6%
fehlende Kontrollen und nicht jeder VerstoB fiihrt zur Anzeige durch den Biirger; 1 2,2% 2,2% 77,8%
insebsondere dann nicht, wenn der VerstoB folgenlos bleibt
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung + negatives Anzeigeverhalten von Geschadigten bei b 2,2% 2,2% 80,0%
ausbleibender Sachschadigung
filhrt in den meisten Fallen zu Unfallen 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit; Zeitdruck; geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit b 2,2% 2,2% 84,4%
geringe VU, geringes Anzeigeverhalten der Vorrangberechtigten 1 2,2% 2,2% 86,7%
geringer Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 88,9%
nur bei Unfall oder gezielter Kontrolle 1 2,2% 2,2% 91,1%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 93,3%
vgl. "Unfaelle werden haeufig vermieden, ansonsten erfolgt kaum Kontrolle" 1 2,2% 2,2% 95,6%
wenn Schaden ausbleibt, Fremdanzeige durch Biirger eher gering 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[VorrangverstéBe im Langsverkehr] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Aufhe

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 24 53,3% 53,3% 53,3%
- 2 4,4% 4,4% 57,8%
Abstandsblitzer 1 2,2% 2,2% 60,0%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 62,2%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 64,4%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 68,9%
Kontrolldichte erhhen, Technik 1 2,2% 2,2% 71,1%
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 73,3%
Kontrollen und Aufklaerung 1 2,2% 2,2% 75,6%
Pravention 1 2,2% 2,2% 77,8%
Rotlichtiiberwachung durch Personal und/oder Technik 1 2,2% 2,2% 80,0%
Technik (Kamera PKW) 1 2,2% 2,2% 82,2%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 84,4%
VKU-Schwerpunktkontrollen; Einsatz techn. Uberwachungsanlagen (z.B. Video) -> 1 2,2% 2,2% 86,7%
erhohter Auswerte- / Personalbedarf
Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 88,9%
VU 1 2,2% 2,2% 91,1%
keine; keine Hauptunfallursache -> keine Bedeutung zugemessen h | 2,2% 2,2% 93,3%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 97,8%
technische Kontrollen flachendeckend 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Fahren ohne Fahrerlaubnis] [Usache fiir H6he des Dunkelfeldes?] Warum sch&tz_en Sie die Héhe d_es jeweiligen Dunkelfeldes in der angegebenen

Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Aufhellun
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
Fehlende Kontrollen. 1 2,2% 2,2% 37,8%
Geringes Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 40,0%
Kontrolldichte zu niedrig 1 2,2% 2,2% 42,2%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 44,4%
Personalmangel (Kontrollierende) J 2,2% 2,2% 46,7%
Personen fiihren ihre Kfz trotz fehlendem Fiihrerschein sicher. 5§ 2,2% 2,2% 48,9%
RoutinemaBige Uberpriifung der Fahrerlaubnis bei Kontrollen 1 2,2% 2,2% 51,1%
Unwissenheit: Umschreibung, Lastung, FS verboren (Alkohol, Geschwindigkeit), 1. 2,2% 2,2% 53,3%
Abhangigkeit (Job)
Verkehrsteilnehmende, die im Besitz einer giiltigen Fahrerlaubnis waren, diese jedoch 1 2,2% 2,2% 55,6%
abgeben mussten. Sieht man es oft nicht an.
Von auBen schlecht zu erkennen, ob der Fiihrer eine Fahrerlaubnis besitzt. 1 2,2% 2,2% 57,8%
auffalliges fehlerhaftes Fahrverhalten fiihrt zur Kontrolle 1 2,2% 2,2% 60,0%
fehlende Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 62,2%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung 1 2,2% 2,2% 66,7%
finanzielle Hintergriinde; Fahren lernen 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringe Kontrolldichte & gefalschte Fiihrerscheine & unrechtmaBig erworbene 1 2,2% 2,2% 73,3%
Fahrerlaubnisse
geringeres Dunkelfeld, da Konsequenzen bekannt 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringes Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 77,8%
hohe Strafbarkeit, Uberpriifbarkeit 1 2,2% 2,2% 80,0%
kaum feststellbar durch Kontrollen von auBen 1 2,2% 2,2% 82,2%
keine hohe Entdeckungswahrscheinlichkeit. Schwierig in der Entdeckung. 1 2,2% 2,2% 84,4%
nur punktuell Kontrollen méglich 1 2,2% 2,2% 86,7%
von auBen nicht sichtbar 1 2,2% 2,2% 88,9%
wenige Tater, begehen mit jeder Fahrt eine neue Tat -> hohe Tatanzahl, geringe VU 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenn Fahrpraxis vorliegt -> Erhellung der Straftat nur bei Kontrolle oder VKU feststellbar 1 2,2% 2,2% 93,3%
wird oft nur Kontrolle bekannt 1 2,2% 2,2% 95,6%
2zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu geringe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Fahren ohne Fahrerlaubnis] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des Jewelllqen Dunkelfelds in der anqegebenen Héhe

ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Mg zurA
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Giiltig 18 40,0% 40,0% 40,0%
Automatisierte Info an Polizei durch FE-Behdrde bei Entzug der FE 1 2,2% 2,2% 42,2%
Chipkarte Fiihrerschein zum Entriegeln 1 2,2% 2,2% 44,4%
Einstellung mehr Personal im Streifendienst 1 2,2% 2,2% 46,7%
Entdeckungsrisiko gering 1 2,2% 2,2% 48,9%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug, ggf. techn. 1 2,2% 2,2% 51,1%
Lésung zur Inbetriebnahmeméglichkeit bei Fahrantritt
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte erhchen 2 4,4% 4,4% 57,8%
Kontrolldruck erhdhen; Zusammenarbeit mit anderen Behorden verbessern (Problem des 1 2,2% 2,2% 60,0%
Datenschutzes angehen!), z.B. Fahrerlaubnisbehdrde
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrollen 2 4,4% 4,4% 66,7%
Kontrollen erhéhen 1 2,2% 2,2% 68,9%
Umfragen . 2,2% 2,2% 71,1%
Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Verkehrskontrollen. 1 2,2% 2,2% 75,6%
erhéhte Kontrolldichte, falschungssichere Fiihrerscheine -> Erhhung des BuBgeldes fiir 1 2,2% 2,2% 77,8%
VerstoB gegen VerstoB gegen Mitfiihrpflicht des Fiihrerscheins
fest verbautes Gerat zum "Check des FS" im Fz 1 2,2% 2,2% 80,0%
gesteigerte Kontrollen 1 2,2% 2,2% 82,2%
haufigere Kontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 86,7%
mehr Kontrolle 2 4,4% 4,4% 91,1%
mehr Kontrollen, den Leuten ist eh schon bewusst, dass sie etwas Illegales tun 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr Verkehrskontrollen 1 2,2% 2,2% 95,6%
technische Legitimation am Fahrzeug (Scan Fiihrerschein bspw.) 1 2,2% 2,2% 97,8%
OPNV sicherer machen und ausbauen 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

Illegale Kfz-R und Allei (§ 315d StGB)] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen
Dunkelfeldes in der angegebenen Héhe ein? Bitte erlautern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte M6
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
"Neues" Deliktfeld, Unsicherheiten, Verfolgbarkeit 3 2,2% 2,2% 37,8%
"Rennen" sind oft nach kurzem starken Beschleunigen (Ampel zu Ampel) beendet. Gefahrene 1 2,2% 2,2% 40,0%
Geschwindigkeit ist nicht exakt zu bestimmen.
Beweisfiihrung und -erhebung 1 2,2% 2,2% 42,2%
Fahrverhalten gds. auffillig 1 2,2% 2,2% 44,4%
Immer wechselnde Ortlichkeiten, Ahndung schwierig 1 2,2% 2,2% 46,7%
Imponierverhalten 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontroliméglichkeit, Aufwand 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kurze Dauer, hohe Geschwindigkeit. 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 57,8%
Rennen werden sicherlich gezielter an Orten gehalten, an den die Polizei nicht, oder zu spate s | 2,2% 2,2% 60,0%
anwesend ist.
Wenig feststellbar. 1 2,2% 2,2% 62,2%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung 1 2,2% 2,2% 66,7%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit sk 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringe VU, geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringes Anzeigenverhalten aufgrund Unwissenheit Strafbarkeit 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringes Entdeckungsrisiko, "neue” Rechtslage 1 2,2% 2,2% 77,8%
hohe Entdeckungswahrscheinlichkeit i.g.0. - a.9.0 zur Nachtzeit schwierig 1 2,2% 2,2% 80,0%
kaum Feststellungen 1 2,2% 2,2% 82,2%
kein Interesse gegenseitiger Anzeige unter den Beteiligten; gleichzeitig fehlende Prasenz der 1 2,2% 2,2% 84,4%
formellen Sozialkontrolle; fiir zeugen ist es schwierig Angaben zu beteiligten Fahrzeugen zu
machen (Kennzeichen kénnen bei hohen Geschwindigkeiten nicht abgelesen werden). Dashcams
werden in D i.d.R. nicht eingesetzt
nur kurze Momente (zur richtigen Zeit am richtigen Ort) 1 2,2% 2,2% 86,7%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 88,9%
sichtbar in der Offentlichkeit 1 2,2% 2,2% 91,1%
spontane Rennen = keine Schwerpunkte (6rtlich) -> daher kein Erkennen durch 1 2,2% 2,2% 93,3%
Schwerpunktkontrollen; organisierte Rennen = i.d.R. ohne Kenntnis iiber Ort und Zeit -> meist
ortliche Schwerpunkte
wird nicht angezeigt, Prasenz der Polizei auf der "StraBe" nicht ausreichend 1 2,2% 2,2% 95,6%
zeitl. Kenntnis + Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 97,8%
zunehmend geringeres Dunkelfeld, da immer mehr Taten angezeigt werden 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Illegale Kfz-Rennen und Alleinrennen (§ 315d StGB)] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes

in der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stict ten. B Sie, falls méglich, bitte Mgl
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 18 40,0% 40,0% 40,0%
"Szenebeamte" einsetzen; Auswertung von Medien (z.B. social media) 1 2,2% 2,2% 42,2%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 44,4%
Einsatz von Geschwindigkeitsmonitoren (chne Anzeigetafel) einsetzen und koordiniert 1 2,2% 2,2% 46,7%
zusammenfiihren und auswerten
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte -> angemessene Sanktionierung, VKU an "Problemstrecken", auch stationar 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrollen, Schulungen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Mehr Kontrolle, PSA verbessern 1 2,2% 2,2% 60,0%
Nutzung von VU-Kameras; section control 1 2,2% 2,2% 62,2%
Pressearbeit -> Sensibilisierung, Strafbarkeit $315 d) StGB 1 2,2% 2,2% 64,4%
Prévention 1 2,2% 2,2% 66,7%
Pravention; hartere Strafen 3 2,2% 2,2% 68,9%
Schulung von Kollegen, gezielte Kontrollen an pragnanten Punkten 1 2,2% 2,2% 71,1%
Steigerung Zivilcourage fiir "Mitteiler", Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Technische Blockaden; Sensibilisierung zum Anzeigeverhalten in der Offentlichkeit 1 2,2% 2,2% 75,6%
Verbesserung OSINT-Auswertung 1 2,2% 2,2% 77,8%
Vermittlung der Rechtskenntnis + Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 80,0%
VU-MaBnahmen 1 2,2% 2,2% 82,2%
Zivile Kollegen. Eine Art szenekundige Beamte, die dort in der Szene aktiv sind, um so 1 2,2% 2,2% 84,4%
dort Informationen zu gewinnen.
fortgebildete Uberwachung, technische Equipment 1 2,2% 2,2% 86,7%
mehr "Blitzer" 1 2,2% 2,2% 88,9%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Messgeréte 1 2,2% 2,2% 93,3%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
mehr Prasenz, Offentlichkeitsarbeit 1 2,2% 2,2% 95,6%
spezielle Einheiten; Nachforschung in sozialen Medien; Kontrollen 1 2,2% 2,2% 97,8%
Offentlichkeitswirksam 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[HalterverstéBe (§31 und §31a StVZ0)] [Usache fiir HShe des Dunkelfeldes?

] Warum schitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der

angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Moglichkeiten zur

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 20 44,4% 44,4% 44,4%
- 1 2,2% 2,2% 46,7%
Einschétzung basiert auf Erfahrungswerten, die wahrend der Tatigkeit im AuBendienst 1 2,2% 2,2% 48,9%
erlangt werden
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kentrolle tiber Nutzer des Fahrzeugs ist schwierig. 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrollen sind vorhanden. 1 2,2% 2,2% 57,8%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 60,0%
Rechtliche Hiirden/Rechtskenntnis 1 2,2% 2,2% 62,2%
Unkenntnis des Halters 1 2,2% 2,2% 64,4%
Zu wenig Uberwachung. Ofter miindlich verwarnen. 1 2,2% 2,2% 66,7%
es erfolgen keine Kontrollen 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Kentrolle 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 2 4,4% 4,4% 75,6%
geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 80,0%
kaum Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 82,2%
keine Schwerpunktsetzung Polizei 1 2,2% 2,2% 84,4%
nur im Rahmen sonst. VerstéBe feststellbar 1 2,2% 2,2% 86,7%
oberflachliche Ermittlungen, unklare Verhaltnisse 1 2,2% 2,2% 88,9%
schwer kontrollierbar, Aufwand 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenige Tater, begehen mit jeder Fahrt eine neue Tat -> hohe Tatanzahl, geringe VU 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltitigkeit 1 2,2% 2,2% 97,8%
Uber Kennzeichen sind Halter ermittelbar 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[HalterverstéBe (§31 und §31a StVZ0)] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?]
angegebenen Héhe ein? Bitte erliutern Sie in kurzen Stichworten,

Warum schitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der
. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur A

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente [ Kumulierte Prozente
Giiltig 26 57,8% 57,8% 57,8%
- 2 4,4% 4,4% 62,2%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 64,4%
Fortbildungen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Halterhaftung? Rechtskenntnisse vermitteln Aus- + Fortbildung 1 2,2% 2,2% 68,9%
Intensivierung Uberwachung Flieverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 71,1%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 73,3%
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 75,6%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sensibilisierung der Kollegen 1 2,2% 2,2% 80,0%
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 82,2%
Spezielle Kontrolltage, an denen nur dies geahndet wird. 1 2,2% 2,2% 84,4%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 86,7%
anonyme Befragungen 1 2,2% 2,2% 88,9%
bessere Schulung der Einsatzkraefte 1 2,2% 2,2% 91,1%
bessere Schulungen 1 2,2% 2,2% 93,3%
digitale Erkennung 1 2,2% 2,2% 95,6%
ich sehe da keinen Schwerpunkt 1 2,2% 2,2% 97,8%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StV0)] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in
der angegebenen Hohe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglich
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Angst vor Unfillen. 1 2,2% 2,2% 37,8%
Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 40,0%
Anzeigeverhalten / Nachweis schwierig 1 2,2% 2,2% 42,2%
Anzeigeverhalten durch Radfahrende meist bei grober Unterschreitung 1 2,2% 2,2% 44,4%
Entdeckungsrisiko, Beweisfiihrung und -erhebung 1 2,2% 2,2% 46,7%
Fehlendes Erkennen der Gefihrlichkeit 1 2,2% 2,2% 48,9%
In der Stadt tagtaglich. Keine Klager. 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldruck 2 4,4% 4,4% 55,6%
Kontrollen sind aufwendig & es fehlt an geeigneten standardisierten Methoden der 1 2,2% 2,2% 57,8%
Feststellung
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 60,0%
VerstoB wird meist erst deutlich, wenn es zu einem Unfall kommt. 1 2,2% 2,2% 62,2%
VerstdBe bleiben oft unentdeckt; Fehlverhalten von Radfahrem. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Wird als gegeben hingekommen & nicht gemeldet, schwer beweisbar 1 2,2% 2,2% 66,7%
ausufernder Radverkehr in Stadten; zunehmende Riicksichtslosigkeit von Radfahrern 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Kontrolle 3! 2,2% 2,2% 71,1%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung + negatives Anzeigeverhalten von Geschidigten bei 1 2,2% 2,2% 73,3%
ausbleibender Sachschadigung
geringes Anzeigenverhalten; geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringes Anzeigeverhalten, nahezu keine VU 5 2,2% 2,2% 80,0%
kaum Anzeigebereitschaft. Alltagsdelikt. 3§ 2,2% 2,2% 82,2%
kein Platz, um mit viel Abstand zu iiberholen 1 2,2% 2,2% 84,4%
kommt selten zur Anzeige 1 2,2% 2,2% 86,7%
passiert tausendfach, Kontrolle unméglich durch Masse 1 2,2% 2,2% 88,9%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenig initiative Anzeigenerstattung; durch Radfahrer schwere Beweisfiihrung ¥ 2,2% 2,2% 93,3%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltatigkeit 5 2,2% 2,2% 97,8%
zu viele Falle. um aus Sicht Radfahrer alle anzuzeigen, aus subjektiver Sicht Radfahrer 1 2,2% 2,2% 100,0%
nicht messbar, Sicherheitsabstand nicht messbar
Gesamt 45 100,0%

[Sicherheitsabstand zu Radfahrenden (§ 5 StVO)] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in

der angegebenen Hdhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichke

Giiltig

Gesamt

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

2 | 489% 48,9% 48,9%

- 2 4,4% 4,4% 53,3%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 55,6%
Erhohung des Kontrolldrucks; Pravention 1 2,2% 2,2% 57,8%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrollen, Videoiiberwachungen 1 2,2% 2,2% 68,9%
Pressearbeit, baulich: Sicherheitslinien auf Fahrbahn fiir Radfahrer zur Einschatzung 1 2,2% 2,2% 71,1%
Préavention 1 2,2% 2,2% 73,3%
Préventionsarbeit + Anzeigeverhalten dndern/einwirken durch Pravention 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sens. der FZ-Fiihrer und Radfahrer sowie Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 80,0%
Separate Radwege; mehr Aufklarung und Sensibilisierung. 1 2,2% 2,2% 82,2%
Technik im PKW 1 2,2% 2,2% 84,4%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 86,7%
Zu wenig Uberwachung. 1 2,2% 2,2% 88,9%
automatische Kontrollsysteme, PCA 1 2,2% 2,2% 91,1%
digitale Erkennung 1 2,2% 2,2% 93,3%
fortgebildete Uberwachung, technische Equipment 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 97,8%
mehr Kontrollen, Aufklaerung 1 2,2% 2,2% 100,0%

45 100,0%

[Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)] [Usache fiir Héhe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der

angegebenen Hohe ein? Bitte erlautern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten

Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
"StandardverstoB", Ahndung durch OA originaer 1§ 2,2% 2,2% 35,6%

176

BASt /M 351




Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

"VolksverstoB" - "Mal eben nur". 1 2,2% 2,2% 37,8%
"wichtigere" primére Aufgaben; zu wenig Personal i1 2,2% 2,2% 40,0%
Beeitréchtigung subj. Sicherheitsgefiihl eher gering 1 2,2% 2,2% 42,2%
Bequemlichkeit, aber hohe Kontrolltatigkeit 1 2,2% 2,2% 44,4%
Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 46,7%
Fehlender Kontrolldruck bzw. fehlende UberwachungsmaBnahmen generell 1 2,2% 2,2% 48,9%
Grds. hohe Uberwachungsquote an Brennpunkten 1 2,2% 2,2% 51,1%
Hohe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolldruck durch Kommunen gro 1 2,2% 2,2% 57,8%
Kontrollen sind vorhanden. 1 2,2% 2,2% 60,0%
Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 62,2%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 64,4%
Verkehrsaufkommen 1 2,2% 2,2% 66,7%
VerstoB oft nur von kurzer Dauer, sodass ein Ahnden oft nicht méglich ist. 1 2,2% 2,2% 68,9%
Zu wenig Uberwachung. 1 | 2,2% 2,2% 71,1%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 73,3%
gering, da oft durch Kommunen kontrolliert 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringe VU 1 2,2% 2,2% 77,8%
hohe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 80,0%
hohe Entdeckungswahrscheinlichkeit wg. hoher Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 82,2%
hohes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 84,4%
keine flachendeckende Kontrollen 1 2,2% 2,2% 86,7%
passiert tausendfach + wird nicht geahndet a | 2,2% 2,2% 88,9%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenig Unrechtsbewusstsein; geringe flachendeckende Kontrolltatigkeit und damit geringe 1 2,2% 2,2% 93,3%
Entdeckungswahrscheinlichkeit

2zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolltatigkeit durch Ordnungsamt al 2,2% 2,2% 97,8%
zunehmender Parkdruck in Innenstidten 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Rechtswidriges Halten/Parken (§12 StVO)] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe d

les jeweiligen Dunkelfeldes in der
tte Méglichkeiten z

angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stict ten. B Sie, falls méglich, bi
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 24 53,3% 53,3% 53,3%
- 1 2,2% 2,2% 55,6%
Ahndung 1 2,2% 2,2% 57,8%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 60,0%
Einsatz technischer Mittel, héhere Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 62,2%
Erhshung des Kontrolle; Einsatz kiinstlicher Intelligenz (maschinelle Erfassung von KZ- 1 2,2% 2,2% 64,4%
Anzeigen)
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 68,9%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 71,1%
Kontrolldichte erhéhen il 2,2% 2,2% 73,3%
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 75,6%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 77,8%
Kontrolltatigkeit zugunsten anderer VerstoBe 1 2,2% 2,2% 80,0%
Mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 82,2%
Mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
Personal verstérken fiir ruhenden Verkehr 1 2,2% 2,2% 86,7%
Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 88,9%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 91,1%
Zusammenarbeit Polizei & kommunale Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 93,3%
kein Schwerpunkt 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 97,8%
mehr Kontrollen, héhere Strafen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Radfahren in falsche Richtung] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweili.gen [?unkelfeldes in der angegebenen

Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Sti ten. B Sie, falls méglich, bitte Mégli zur Aufhe
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 15 33,3% 33,3% 33,3%
"wichtigere" primare Aufgaben; zu wenig Personal 1 2,2% 2,2% 35,6%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Allgemeines Fehlwissen, wie hier die Vorschriften sind. Ein polizeiliches Ahnden oft b 2,2% 2,2% 37,8%
schwierig bei Zweiradern.
Anzeigeverhalten Biirger 1 2,2% 2,2% 40,0%
Bequemlichkeit; Unkenntnis 1 2,2% 2,2% 42,2%
Ein-/Ausfahrten, Fzg.-Fiihrer schauen nur in die Richtung wenn wie ein Radfahrer 1 2,2% 2,2% 44,4%
kommen sollte. Begegnungsverkehr.
Entdeckungsrisiko gering, kaum Kontrollen. b i 2,2% 2,2% 46,7%
Ermessenspielraum des Beamten 1 2,2% 2,2% 48,9%
Faellt oft nicht auf, nur bei VU 1 2,2% 2,2% 51,1%
Konsequenzen werden als sehr geringfiigig erachtet 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 57,8%
Verkehrsaufkommen, Kontrollaufwand 1 2,2% 2,2% 60,0%
VerstoB durch "jedermann”, geringe VU 1 2,2% 2,2% 62,2%
Zu wenig Uberwachung. bb 2,2% 2,2% 64,4%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlendes Unrechtsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringer Kontrolldruck, wird selten Polizei bekannt 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringes Anzeigenverhalten -> gesellschaftlich akzeptiert 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringes Anzeigeverhalten bt 2,2% 2,2% 77,8%
geringes Unrechtsbewusstsein & geringe Kontrolldichte I 2,2% 2,2% 80,0%
gesellschaftl. akzeptiert, kein Anzeigeverhalten b 2,2% 2,2% 82,2%
kaum Unrechtsbewusstsein, geringe Kontrollen 1 2,2% 2,2% 84,4%
keine Anzeigebereitschaft. Bagatelle. Wenig Radstreifentatigkeit b & 2,2% 2,2% 86,7%
nur bei groben VerstéBen Anzeige durch Biirger 1 2,2% 2,2% 88,9%
schnelle "Tatausfiihrung" 1 2,2% 2,2% 91,1%
wird nicht geahndet, VerstoB marginal 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu wenig Kontrollen; keine Anzeigen durch andere Verkehrsteilnehmer b} 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Radfahren in falsche Rick ] [Méglichkeiten der "Aufhellung”?] Warum schéitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der angegebenen
Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stict ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Aufhell
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 24 53,3% 53,3% 53,3%
- 1 2,2% 2,2% 55,6%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 57,8%
Aufklarungsarbeit 1 2,2% 2,2% 60,0%
Erhéhung der Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 62,2%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 64,4%
Intensivierung der Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 68,9%
Kontrolle; Pravention 1 2,2% 2,2% 71,1%
Kontrollen; Befragungen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Mehr Personal. 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 80,0%
Sensibilisierung; Pfeile auf Radfahrwegen 1 2,2% 2,2% 82,2%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 84,4%
VKU Schwerpunktkontrollen, Beschilderung durch Hinweisschilder 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrs- und Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 88,9%
Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 91,1%
VU-MaBnahmen 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 97,8%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Missachtung von ,Durchfahrt verboten™ durch Kfz] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schitzen Sie die Héhe des jeweil_iqen Dunkelfeldes

in der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. B: Sie, falls méglich, bitte Mégli
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 14 31,1% 31,1% 31,1%
Abkiirzungen/ Zeitaufwand/ Umwelt durch Umwege mehr belastet. 1 2,2% 2,2% 33,3%
Anzeigeverhalten der Biirger 1 2,2% 2,2% 35,6%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Bequemlichkeit; Unkenntnis 1 2,2% 2,2% 37,8%
Bietet sich oft nicht zur Kontrolle an, wenig Folgen 1 2,2% 2,2% 40,0%
Entdeckungsrisiko gering, kaum Kontrollen. 1 2,2% 2,2% 42,2%
Ermessenspielraum des Beamten 1 2,2% 2,2% 44,4%
Geringes Entdeckungsrisiko 1 2,2% 2,2% 46,7%
Haufung VerstoBe, Kontrollmaglichkeiten 1 2,2% 2,2% 48,9%
Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 51,1%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 53,3%
Meist in wenig frequentierten Bereichen oder (iber sehr kurze Strecken. Wenig 1 2,2% 2,2% 55,6%
Entdeckungswahrscheinlichkeit.

Unsicherheit 1 2.2% 2,2% 57,8%
VerstéiBe oft nicht bemerkbar bzw. ahndbar. 1 2,2% 2,2% 60,0%
Zu wenig Uberwachung. 1 2,2% 2,2% 62,2%
bauliche Beschrénkungen -> oft nicht méglich 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 66,7%
fehlende Kontrollen 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Uberwachung 1 2,2% 2,2% 71,1%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 75,6%
geringe VU 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringer Kontrolldruck, wird selten Polizei bekannt 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 82,2%
nur bei groben Verstifien Anzeige durch Biirger 1 2,2% 2,2% 84,4%
schnelle "Tatausfithrung" 1 2,2% 2,2% 86,7%
seltener als auf dem Fahrrad 1 2,2% 2,2% 88,9%
vgl. "geringes Unrechtsbewusstsein & geringe Kontrolldichte" 1 2,2% 2,2% 91,1%
wenig Unrechtsbewusstsein; geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 93,3%
wird kaum geahndet 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu geringe Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Missachtung ven ,Durchfahrt verboten™ durch Kfz] [Méglichkeiten der "Aufhell

1g"?] Warum schitzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in
der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglich

Giiltig
Aufklérung/Investitionen, Personal + FEM
Erhéhung der Kontrolldichte
Gezielte Kontrollen
Intensivierung der Kontrollen
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug
Kontrolldichte
Kontrolle; Prévention
Kontrollen; Befragungen
Mehr Kontrollen
Mehr Personal.
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten
Umfragen
VKU Schwerpunktkontrollen, Beschilderung durch Hinweisschilder
Verkehrsiiberwachung
VU-MaBnahmen
kein Hauptunfallmerkmal -> somit in der Offentlichkeit kaum eine Relevanz
mehr (technische) VU, Befragungen
mehr Kontrolle
mehr Kontrollen
Gesamt

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
23 51,1% 51,1% 51,1%
1 2,2% 2,2% 53,3%
1 2,2% 2,2% 55,6%
1 2,2% 2,2% 57,8%
1 2,2% 2,2% 60,0%
1 2,2% 2,2% 62,2%
1 2,2% 2,2% 64,4%
1 2,2% 2,2% 66,7%
1 2,2% 2,2% 68,9%
1 2,2% 2,2% 71,1%
1 2,2% 2,2% 73,3%
1 2,2% 2,2% 75,6%
1 2,2% 2,2% 77,8%
1 2,2% 2,2% 80,0%
1 2,2% 2,2% 82,2%
1 2,2% 2,2% 84,4%
2 4,4% 4,4% 88,9%
1 2,2% 2,2% 91,1%
1 2,2% 2,2% 93,3%
1 2,2% 2,2% 95,6%
1 2,2% 2,2% 97,8%
1 2,2% 2,2% 100,0%
45 100,0%

[Missachtung von ,Durchfahrt verboten™ durch Radfahrende] [Usache fiir H6he des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen

Dunkelfeldes in der angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stichworten. B Sie, falls moglich, bit
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 16 35,6% 35,6% 35,6%
Abkiirzungen/ Zeitaufwand 1 2,2% 2,2% 37,8%
Bequemlichkeit; Unkenntnis 1 2,2% 2,2% 40,0%
Entdeckungsrisiko gering, kaum Kentrollen. 1 2,2% 2,2% 42,2%

179 BASt / M 351




Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Ermessenspielraum 1 2,2% 2,2% 44,4%
Fast nicht vorhanden, Bagatelldelikt 1 2,2% 2,2% 46,7%
Haufung VerstsBe, Kontrollmaglichkeiten 1 2,2% 2,2% 48,9%
Konsequenzen werden als sehr geringfiigig erachtet 1 2,2% 2,2% 51,1%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 55,6%
Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 57,8%
Zu wenig Uberwachung. 1 2,2% 2,2% 60,0%
fehlende Kontrolle I 2,2% 2,2% 62,2%
fehlende Uberwachung 1 2,2% 2,2% 64,4%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung b 2,2% 2,2% 66,7%
fehlendes Unrechtsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 68,9%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 71,1%
geringe VU 1 2,2% 2,2% 73,3%
geringer Kontrolldruck, wird selten Polizei bekannt bt 2,2% 2,2% 75,6%
geringes Anzeigenverhalten -> gesellschaftlich akzeptiert, geringes 1 2,2% 2,2% 77,8%
Entdeckungsrisiko
geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 80,0%
keine Anzeigebereitschaft. Alltagsdelikt 1 2,2% 2,2% 82,2%
konsequenzlos, unbemerkt. i 2,2% 2,2% 84,4%
nur bei groben VerstBen Anzeige durch Biirger 1 2,2% 2,2% 86,7%
vgl. "geringes Unrechtsbewusstsein & geringe Kontrolldichte” b 2,2% 2,2% 88,9%
wenig Unrechtsbewusstsein; geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 91,1%
wird als nicht so wichtig erachtet 1 2,2% 2,2% 93,3%
wird kaum geahndet b 2,2% 2,2% 95,6%
zu geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu geringe Sanktionshéhe 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%
[Missachtung von ,Durchfahrt verboten™ durch Radfat de] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen
Dunkelfeldes in der b Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stich ten. B Sie, falls maglich, bitte
Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Giiltig 24 53,3% 53,3% 53,3%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 55,6%
Erhéhung der Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 57,8%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Intensivierung der Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrolldichte erhéhen 1 2,2% 2,2% 66,7%
Kontrolle; Pravention 2 | 2,2% 2,2% 68,9%
Kontrollen 1 2,2% 2,2% 71,1%
Kontrollen; Befragungen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Mehr Personal. 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sanktionshohe und Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 77,8%
Sensibilisierung 1 2,2% 2,2% 80,0%
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 82,2%
Umfragen 1 2,2% 2,2% 84,4%
VKU Schwerpunktkontrollen, Beschilderung durch Hinweisschilder 1 2,2% 2,2% 86,7%
Verkehrs- und Schwerpunktkontrollen 1 2,2% 2,2% 88,9%
Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 91,1%
VU-MaBnahmen 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 95,6%
mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 97,8%
mehr Kontrollen 1 2,2% 2,2% 100,0%
Gesamt 45 100,0%

[Abstandsverhalten im Langsverkehr] [Usache fiir Hohe des Dunkelfeldes?] Warum schétzen Sie die Hohe des jeweiligen Dunkelfeldes in der

angegebenen Héhe ein? Bitte erldutern Sie in kurzen Stick ten. B Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur A
Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Giiltig 17 37,8% 37,8% 37,8%
Abstandseinschatzung fehlerhaft 1 2,2% 2,2% 40,0%
Abstandsmessungen aufwéndig und zu wenig durchgefiihrt 1 2,2% 2,2% 42,2%
Abstandsmessungen nur auf Briicken & mittels Provida méglich 1 2,2% 2,2% 44,4%
Anzeigeverhalten / Beweisfiihrung schwierig 1 2,2% 2,2% 46,7%
Fehlende Einsicht 1 2,2% 2,2% 48,9%
Haufung VerstoBe, Kontrollméglichkeiten 1 2,2% 2,2% 51,1%
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Giiltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente

Kontrolldruck 1 2,2% 2,2% 53,3%
Kentrolle ausschlieBlich AgO méglich, Auch BAB 1 2,2% 2,2% 55,6%
Kontrolle schwer durchfiihrbar; wenn kein Unfall, bringt es Zeuge zumeist nicht zur 1 2,2% 2,2% 57,8%
Anzeige

Mangelndes Risikobewusstsein, fehlender Kontrolldruck, Personalmangel, FEM 1 2,2% 2,2% 60,0%
Sanktionshéhe 1 2,2% 2.2% 62,2%
Unachtsamkeit/toter Winkel 1 2,2% 2,2% 64,4%
VerstéBe bleiben unbemerkt. 1 2,2% 2,2% 66,7%
Zu wenig Uberwachung. 1 2,2% 2,2% 68,9%
fehlende Kontrolle 1 2,2% 2,2% 71,1%
fehlende Uberwachung 1 2,2% 2,2% 73,3%
fehlender Kontrolldruck/Uberwachung + negatives Anzeigeverhalten von Geschidigten 1 2,2% 2,2% 75,6%
bei ausbleibender Sachschadigung

fehlendes Sicherheitsbewusstsein 1 2,2% 2,2% 77,8%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit 1 2,2% 2,2% 80,0%
geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit; kaum flichendeckende Kontrollen 1 2,2% 2,2% 82,2%
geringe Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 84,4%
geringe VU, VU fast ausschlieBlich bei Giiter-Kfz, nicht aber Pkw... 1 2,2% 2,2% 86,7%
geringes Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 88,9%
kaum Uberwachung 1 2,2% 2,2% 91,1%
meistens keine Falge, schwierig im Nachweis 1 2,2% 2,2% 93,3%
zu geringe Kontrolltitigkeit 1 2,2% 2,2% 95,6%
zu wenig Kontrollen 1 2,2% 2,2% 97,8%
zu wenig qualifizierte Abstandsiiberwachung. 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%

[Abstandsverhalten im Léngsverkehr] [Méglichkeiten der "Aufhellung"?] Warum schétzen Sie die Héhe des jeweiligen Dunkelfeldes in der

angegebenen Héhe ein? Bitte erliutern Sie in kurzen Stichworten. Benennen Sie, falls méglich, bitte Méglichkeiten zur Auf

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

Giiltig 20 [ 444% 44,4% 44,4%
Abstandsblitzer 1 2,2% 2,2% 46,7%
Aufklarung/Investitionen, Personal + FEM 1 2,2% 2,2% 48,9%
Befragungen? 1 2,2% 2,2% 51,1%
Erhéhung der Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 53,3%
Erhohung insbes. der techn. Kontrollen 1 2,2% 2,2% 55,6%
Gerite, die die Abstinde automatisch erfassen 1 2,2% 2,2% 57,8%
Intensivierung der Kontrollen 1 2,2% 2,2% 60,0%
Intensivierung Uberwachung FlieBverkehr, ggf. technische Lésung im Fahrzeug 1 2,2% 2,2% 62,2%
Kontaktschleifeneinsatz mit anonymisierter Aufzeichnung. 1 2,2% 2,2% 64,4%
Kontrolldichte 1 2,2% 2,2% 66,7%
Mehr Kontrollméglichkeiten, Auch IGO 1 2,2% 2,2% 68,9%
Mehr Personal. 1 2,2% 2,2% 71,1%
Messstationen 1 2,2% 2,2% 73,3%
Sanktionswahrscheinlichkeit steigern 1 2,2% 2,2% 75,6%
Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Anzeigeverhalten 1 2,2% 2,2% 77,8%
Technische Kontrollen erhéhen (Abstandsmessverfahren) 1 2,2% 2,2% 80,0%
Verkehrsiiberwachung 1 2,2% 2,2% 82,2%
VU-MaBnahmen; Pravention 1 2,2% 2,2% 84,4%
automat. Abstandsmessungen 1 2,2% 2,2% 86,7%
erhéhte Abstandskentrollen, insb. auf Autobahnen dringend erforderlich 1 2,2% 2,2% 88,9%
mehr (technische) VU, Befragungen 1 2,2% 2,2% 91,1%
mehr Kontrolle 1 2,2% 2,2% 93,3%
mehr Kontrollen; technische Uberwachung 1 2,2% 2,2% 95,6%
ortsfeste Uberwachungsanlagen 1 2,2% 2,2% 97,8%
techn. festinst. Anlagen -> ULS Nutzung zur Aufklérung 1 2,2% 2,2% 100,0%

Gesamt 45 100,0%
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