Geschwindigkeiten und ihre Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit
— Kategorisierungssystem fur Geschwindigkeiten —

Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Fachhochschule Peter Schlanstein Abteilung Munster

far offentliche Verwaltung
NRW 25.04.2017



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Disposition

VOD-Ziele: Verbesserung der Verkehrsunfallverhiutung u.
Milderung der Folgen von Verkehrsunfallen fur die Opfer

Risiko eines schweren Verkehrsunfalls
Regelmissachtung als Ursache schwerer Unfalle

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen
Ausreichende Sicherheitsreserven?

Staatliche Schutzpflichten

Angemessene Geschwindigkeit

Sanktionen

Grenzwerte fir Geschwindigkeit

Zusammenfassung und Ausblick

Fachhochschule Peter Schlanstein
Abteilung Minster

EEEE
EREER
L]

. fur offentliche Verwaltung
NRW

25.04.2017 2



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

VoD

Ziele: Verbesserung der Verkehrsunfallverhiitung sowie
Milderung der Folgen von Verkehrsunfallen fiir die Opfer

Vorstand
\

Vorsitzender
apl. Prof. Dr. rer. nat. habil. Wilfried Echterhoff
Fachbereich Psychologie Bergische Universitat Wuppertal

Fachhochschule fiir 6ffentliche Verwaltung, Miinster

Vorstand
Leitender Polizeidirektor a.D. Wolfgang Blindenbacher

Vorstand
Polizeidirektor a.D. Wulf Hoffmann

Vorstand
Polizeidirektor Martin Mdnnighoff Polizeiprasidium Miinster

Vorstand
Polizeidirektor Heinz Albert Stumpen
Deutsche Hochschule der Polizei

25.04..

Mitglieder

I DFUTSCHE

Gewerkschaft der Polizei W‘B
_@

\ Deutsche
, Hochschule der Polizei

e (@ .
HILFE o :
subvenio eV.

Unfaliopfer Lobby Deutschiand

( Bjorm Steiger \rif.’mrD
Deutsche Gesellschah
tor Verkehrspsychologie e\ ALLES FOR DEIN LEBEN

@z JEDPOIG

s
- Fachhochschule
® 05" fir offentliche Verwaltung
"2 2 NRW

Ipu

Geselischaft tur
Medizinische und Techniscre
Traumatsiceecharvh ¢ ¥

) iad -

. PASIG

'Y o ‘\7’!‘ y
@ | O ?éfj

AUTOMOBIL-CLUB
VERKEHR

+
Wissenschaftl. Beirat

Peter Schlanstein
Abteilung Munster

3



Risiko eines schweren Verkehrsunfalls

Verkehrsunfall-Opferhilfe
L Deutschland e.V.

S~—— VoD

In Deutschland wurden 2015 je 100.000 Einwohner

bei Gewaltdelikten
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Im StraRenverkehr

In N W wurden 2015 je 100.000 Einwohner

bei Gewaltdelikten
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Datenquellen: BKA 2016, LKA NRW 2016,

DESTATIS 2016, MIK NRW 2016
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Im StraRenverkehr

Warum werden
Verkehrsdelikte in der
Strafrechtspraxis so milde
und gesellschaftlich oft nur
als ,Verkehrssunden*
bewertet , obwohl sie viel
sozialschadlicher sind als
allgemeine Kriminalitat ?



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.
VoD

Regelmissachtung als Ursache schwerer Unfalle
Ursachen fur Personenschadenunfalle 2015 in Deutschland

Grundlagen der Verkehrstiberwachung und Ahndung von Verkehrsdelikten

3,4% 1% Hauptproblem der Unfallursachen:
menschliche Fehler

0,9%

® Verhaltensfehler

M Technische Mangel
© StraBBenverhaltnisse
B Witterungseinfliisse

» Hindernisse u. sonst.
Unfallursachen

Datenquelle: DESTATIS 2016

. Fachhochschule Peter Schlanstein
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

VoD

Regelmissachtung als Ursache schwerer Unfalle
Status Verkehrstote in Deutschiand

Ursachen der Verkehrsunfalle mit Getoten in Deutschland 2015
m Alkohol

1,2%

MW Drogen
3,4%

m Ubermiidung
Mange|de Verkehrs.

tiichtigkejt

B Sonstige korperl. o. geistige
Mangel

m Rechtsfahrgebot oder falsche
StraRennutzung

W Geschwindigkeit

Abstqnd
v, m Abstand

w Uberholen
Vorfahrt, Vorrang

m Abbiegen, Wenden

Unfallursache Geschwindigkeit dominiert Fehlverhalten ggii. FuBgingern

Datenquelle: DESTATIS 2016
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Sekunden, die uiber Leben Verkehrsunfall-Opferhilfe Kategorisierungssystem
und Tod entscheiden De”t“h'a"df‘v fiir Geschwindigkeiten

oD

I11. Regelmissachtung als Ursache schwerer Unfadlle
° Wie schnell ist zu schnell?

Geschwindigkeit als Ursache der Verkehrsunfille
mit Personenschaden in Deutschland 2015

unangemessen hohe
Geschwindigkeit

Tempolimit igO

Tempolimit agO

m Tempo sonst. agO

Hauptproblem: Unangemessene Geschwindigkeit

W Tempo sonst. igO

schlanstein
ng Minster

Datenquelle: DESTATIS 2016
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Regelmissachtung als Ursache schwerer Unfalle

Nicht angepasste Geschwindigkeit als Unfallursache
Konstante Hauptunfallursache, insb. bei schweren Verkehrsunfallen

Kumulation mit geschwindigkeitsaffinen Ursachen (Abstand
Uberholen, Vorfahrt/Vorrang, Rechtsfahrgebot)

Foto: DVR

Zunehmende Geschwindigkeit

verlangert Brems- und Anhaltewege

verkleinert das Gesichtsfeld der Kraftfahrer

vermindert die Moglichkeit, potentielle Gefahren und Hindernisse
wahrzunehmen

lasst bei Unféllen Aufprallenergien freiwerden, die mit dem Quadrat
der Unfallgeschwindigkeit zunehmen (K6ppel/Meewes 2003)

fuhrt zu einem exponentiell hdheren Anstieg von Unfallrisiko und
Schwere der Unfallfolgen

| Fachhochschule Peter Schlanstein

" _a fur offentliche Verwaltung Abteilung Munster

mEE NRW 25.04.2017 8



Status Verkehrstote in Deutschland ..
NF Verursacherprinzip
4

sonst. Verletzungsverursacher
(Zahlen 2015)

Pkw Alleinunfall IG';'E:::eK"e'S'
Verkehrsteilnehmer
. (Art der
Aliiz sonst. FuB- Verkehrsbeteiligung
' ganger des Fahrzeugs mit den
getoteten Personen)
Plw AuBerer Kreis:
Unfallgegner
(Art der
Pkw Verkehrsbeteiligung
3,5t des Gegners,
Motor. unabhangig vom
Zweirad Verursacher des
Unfalls (Schuldfrage))

Alleinunfall

a8
-’--
_
/”

Nfz sonst.

Quelle: DESTATIS (2016),
Verkehrsunfalle 2015, Tabelle
Nfz bis 3,5t 3.1.2 (S. 100 f.), Unfalle mit ein
oder zwei Beteiligten, 2.918
getdteten Insassen; FuBgdnger,
Pkw Nfz sonst. Zweiradfahrer nach Art der
ZMOt'or.d Verkehrsbeteiligung
welra

Alleinunfall Peter Schlanstein
Abteilung Munster
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Status Verkehrstote in Deutschland - .
Verursacherprinzip

Verletzungsverursacher
(Unfallzahlen 2015)

Fahrzeuge, die
Verursacher todlicher
Verletzungen sind,
mussen ihren Beitrag
zum Schutz dieser
Kategorie leisten.

Dies betrifft insbes. Pkw
(61,3 %), Nutzfahrzeuge
e 3,5t4'3% und Transporter (21,9 %).
Das Verursacherprinzip
ist bei der Generierung
von Malihahmen eine
ganz wichtige
Betrachtungsweise.

. Fachhochschule Peter Schlanstein
" ammm fur offentliche Verwaltung Abteilung Miinster
EE ER 10
L NRW Datenquelle: DESTATIS 2016



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen
Geschwindigkeit als kritischer Risikofaktor

Bei hoherer Geschwindig keit steigt Sterbewahrscheinlichkeit der Fussginger in Abhangigkeit von
der Geschwindigkeit des Fahrzeugs mit dem kollidiert wird, in

das Risiko schwerer Verletzungen Prozent
oder des Todes exponentiell ,

insbesondere fur FulRganger , o w@:_i
Radfahrer und Motorradfahrer . Eine % y
Erh6hung der Geschwindigkeit um 8 "’
X % (=1+x/100) fihrt nach dem " f
Power-Model zu einem prozentualen 7/ |
Anstieg z. B. der Unfélle mit ? [ i
Getoteten um (1+X/100)4 Ewert et al. 2010 :z /fﬂ
Ein erwachsener Ful3ganger hatein éﬁf
unter 10%iges Todesrisiko ,wenner 1o i
durch einen Pkw mit 30 km/h 0 b ‘
angefahren wird, bei 50 km/h betragt R L
es bereits 40 %, bei 80 km/h jedoch e Sterbewarscheinlichkeit
nahezu 100 % (Werte bei Senioren hoher). quelie: pedenetal.
| Fachhochschule Peter Schlanstein
" aman fur offentliche Verwaltung Abteilung Miinster
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen
Geschwindigkeit als kritischer Risikofaktor

Veranderungen der Geschwindig- Prozentuale Entwicklung der Zahlen der Unfallbeteiligten bzw.
keiten (egal ob nach oben oder unten’ Unfalle nach prozentualer Geschwindigkeitsanderung

J

wirken sich besonders stark auf die

schwersten Unfalle  bzw. = |
Verletzungen aus. 00 L—
Ein Anstieg der @-Geschwindigkeit zahien n % Getotete  /
um 10 % (also z. B. von 50 auf 55
km/h) ergibt so einen Anstieg der 100 'J o
Getdteten um 54 % . Die Anzahl der = 50 e £
Leichtverletzten steigt nur um 15 %. -
Umgekehrt ist es auch so, dass - RRNR 2 Lo N B o
Reduktionen der Geschwindig- " Tempoanderung in %
keiten sich besonders positiv  bei -100
der Anzahl der Get6teten sowie der Getdtete A
Schwerverletzten auswirken. Leichtverletzte Unfille mit Sachschaden
Ewert et al. 2010 Quelle: Elvik et al. |
| Fachhochschule Peter Schlanstein
".::E:' fur offentliche Verwaltung Abteilung Munster
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen

Abbreviated Injury Scale (AIS) mit Beispielen fur alle VT

Maximum Abbreviated Injury

Auspragung 1 gering
' 2 emsthaft Schwerstverletzte
0 unverletzt 3 schwer
i | 4 sehr schwer
1 gering 5 kritisch
| 6 maximal (nicht behandelbar)
2 ernsthaft
3 schwer (nicht lebensbedrohend)
4 sehr schwer, lebensbedrohend
. kritisch, lebensbedrohend, Uberleben
ungewiss
6 nicht behandelbar (Tod)

Die Regelungsgeber in den Industrielandern haben vereinbart, dass
Pkw-Unfalle unter definierten Bedingungen sobald wie moglich nur
noch unterhalb der Auspragung 3 des AlS / MAIS schadigen dtrfen.

Fachhochschule Peter Schlanstein
fur offentliche Verwaltung Abteilung Munster

NRW 25.04.2017 13



% kumulativ

Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

VoD

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen

Kollisionsgeschwindigkeit und Folgen im Pkw

—Pkw-Insassen (n=45.541) —unverletzt (n=26.236) —MAIS 1,2 (n=18.573) —MAIS 3+ (n=732)

100
90
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60 -
50

40 |-
30
20 4f—/

10

0 10

30 40

Av bei Kollision [km/h]

unverletzt | MAIS 1,2 MAIS 3+
Minimum 0 km/h 0 km/h 0 km/h
Mittelwert | 9.3 km/h | 21,8 km/h | 44,6 km/h
| Maximum | 80 km/h | 110 km/h | 161 km/h |
St.abw. 10,1 km/h | 13,8 km/h | 23,1 km/h
70 80 90 100 110 120 130 140

GIDAS™

GERMAN IN-DEPTH ACCIDENT STUDY

Castro et al. 2016

lanstein
Munster
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% kumulativ

100

Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen

Kollisionsgeschwindigkeit und Folgen im Pkw

—Pkw-Insassen (n=45.541) —unverletzt (n=26.236) —MAIS 1,2 (n=18.573) —MAIS 3+ (n=732) E
e "*'**__'_-------- Y — ! ™

Ablesebeispiele:

O Selbst bei lediglich einem Av
(Geschwindigkeitsdifferenz) von 15 km/h kommt
es bei ca. 10 % der verunfallten
Fahrzeuginsassen zu einem MAIS-Wert von 3
und mehr (also ab schwer)

O Bei einer Geschwindigkeitsdifferenz von 90 km/h
i erleiden ca. 95 % der Fahrzeuginsassen eine
Verletzungsschwere von 3 und mehr.

Castro et al. 2016
1
1
1

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

Av bei Kollision [km/h] 15
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen

Aufprallgeschwindigkeit gegenuber Fuf3gangern

—FuBgianger (n=2.332) ——unverletzt (n=44) ~—MAIS 1,2 (n=2.043) ~—~MAIS 3+ (n=245)

-------

Ablesebeispiele:

O Beieinem Av (Geschwindigkeitsdifferenz,
Anprallgeschwindigkeit) bei Ful3gangern von
15 km/h kommt es bei ca. 20 % der verunfallten
FulRganger zu einem MAIS-Wert von 3 und mehr
(also ab schwer)

O Bei einer Geschwindigkeitsdifferenz von 50 km/h
erleiden fast 85 % der Ful3ganger eine
Verletzungsschwere von 3 und mehr.

O Bei 90 km/h sind dies tiber 95 %.

I
I
I
I
1
I
I
I
I
1
I
I
I
I
1
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
i
: Castro et al. 2016
I

1
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Anprallgeschwindigkeit Kollisionsgegner [km/h] 16
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Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Folgen kollisionsbedingter Geschwindigkeitsanderungen

Kollisionsgeschwindigkeit und Folgen bei Radfahrern
~=Radfahrer (n=5.788) -——unverletzt (n=253) ——MAIS 1,2 (n=5.314) -—MAIS 3+ (n=221) § E

e e e e e e e —

)

Ablesebeispiele:

O Beieinem Av (Geschwindigkeitsdifferenz,
Anprallgeschwindigkeit) von 15 km/h kommt es
bei Uber 30 % der verunfallten Radfahrer zu
einem MAIS-Wert von 3 und mehr (also ab

_______ schwer)

O Bei einer Geschwindigkeitsdifferenz von 90 km/h
erleiden alle Radfahrer eine Verletzungsschwere
von 3 und mehr.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 9 100 110 120 130 140

Anprallgeschwindigkeit Kollisionsgegner [km/h]

Castro et al. 2016
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Sekunden, die uiber Leben Verkehrsunfall-Opferhilfe Kategorisierungssystem
und Tod entscheiden De”t“h'a"df‘v' fiir Geschwindigkeiten
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V. Ausreichende Sicherheitsreserven?
E Beispiel fir eine Sicherheitsreserve
| Filme: CTS Minster
| o
<+—[]
I
icherheitsreserve
. Fachhochschule Peter Schlanstein
" .oEa"  fir offentliche Verwaltung Abteilung Minster
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Ausreichende Sicherheitsreserven?

Sind Geschwindigkeitsregeln in Deutschland angemessen?

1957 trat in Deutschland das erste Tempolimit in Kraft:
Innerhalb geschlossener Ortschaften durfte nicht schneller als
mit 50 km/h gefahren werden.

Die generelle EinfUhrung von Tempo 100 auf LandstraBBen
erfolgte 1972.

Ist eine Reduzierung dieser Regelgeschwindigkeiten notig?

Erste versuchsweise Einfihrung einer Tempo-30-Zone
erfolgte 1983

Tempo 30 erfordert heute eine konkrete Gefahrenlage (fur
Leib, Leben, Gesundheit), i.d.R. ist Nachweis eines
Unfallschwerpunktes (ca. 30 % mehr VU als andernorts) notig.

Absenkung der Hiirde vor besonders sensiblen Bereichen
fir max. 300 m ab 14.12.2016 in Kraft (1.AndVOStVO)

Peter Schlanstein
Abteilung Munster

25.04.2017 19



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Ausreichende Sicherheitsreserven?
S Tempo 30 innerorts als Regelgeschwindigkeit?
Taglich verungllicken @ 698 Menschen  mit bei Verkehrsunfallen
30“"”“ in deutschen Stadten und Dorfern .
Macht die

Tempo 30 verhindert Unfélle und schwere Verletzungen

Ein Auto, das mit 30 km/h unterwegs ist, steht nach nur 14 m.
StraBen Mit Tempo 50 hat ein Auto nach 14 m noch nicht einmal
lebenswert! abgebremst . Der Aufprall erfolgt mit voller Geschwindigkeit.

Tempo 80, damit es aul3erorts nicht kracht?

Empfehlung AK IV ,Unfallrisiko Landstral3e“ des VGT 2015:
' Regelgeschwindigkeit fur Pkw und Lkw  gleichermalien
\ bei 80 km/h
\ { Entsprechend ausgebaute Strecken (s. z.B. RAL 2012) fur
putschel Pkw/Krader weiterhin mit 100 km/h oder schneller
Verkehrsgerichtstag
. Fachhochschule Peter Schlanstein
N fur offentliche Verwaltung Abteilung Minster

mEm NRW 25.04.2017 20



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Staatliche Schutzpflichten

Gewaltmonopol (Gefahrenabwehr und Strafverfolgung)

Flrsorge- und Schutzgedanke

Restitutionspflicht

Foto: Weisseer Ring

Staat erwéachst die Aufgabe, wenn es zum Schaden kommt,
Hilfsmalinahmen einzuleiten.

Opfer einer Gewalttat haben einen grundsatzlichen Anspruch auf
Entschadigung .

Opfer kdnnen auch Verletzte nach Verkehrsunfallen  sein.

Falls es dem Staat nicht gelingt, die Blrger vor Gewalteinwirkungen zu
Foto: Polizei Hessen schitzen, ist es staatliche Aufgabe (Restitutionspflicht), die Betroffenen
soweit als moglich wieder in den Zustand vor dem Tatgeschehen zu
versetzen. Die Voraussetzungen dazu sind im Opferentschadigungs-
gesetz (OEG) — bisher nur fir Kriminalstraftaten  — geregelt.

m

o Fachhochschule Peter Schlanstein

| | | . ..
N fur offentliche Verwaltung Abteilung Minster
EE ER

mEm NRW 25.04.2017 21



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Staatliche Schutzpflichten

Wiederherstellungspflicht — als Zusammenspiel zwischen allen
i~ Dbeteiligten Institutionen — fur erlittenes Unrecht ist staatliche
Wy M Bringschuld , da
S ) _
SR BRIV 2017 Burger selbst auf gewaltsame Verfolgung von Tatern verzichten u.

TAG DER
OPFERSCHU 2017

bei unverschuldetem Verkehrsunfall und strafbarer Korper-
verletzung der Staat seiner Pflicht zum Schutz der Blrger nicht

nachgekommen ist

Foto: VOD

Ein hilfreiches OEG existiert bei Verkehrsdelikten nicht!

EU-Opferschutzrichtlinie 2012/29 in Deutschland ab 2016 in
StPO umgesetzt, ohne Hilfe fur Verkehrsunfallopfer

Foto: Polizei Hessen

1

Terroropfer von Berlin vom Opferschutzrecht nicht er fasst

§ 1 XI OEG schliel3t Hilfen sogar fur ,tatlichen Angriff*  aus, der
durch ,Gebrauch eines Kraftfahrzeugs verursacht* wurde

Peter Schlanstein

iochschule
Abteilung Minster

fentliche Verwaltung
25.04.2017 22




Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Foto: HAZ _

Staatliche Schutzpflichten

BVerfG : Nichtannahmebeschluss v. 26.10.1995 - 1 \/ 1348/95 — zur
Verfassungsbeschwerde auf Herabsetzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten

Beschwerdeziel: Senkung bereits bestehender Geschwindigkeits-
beschrankungen in der StraRenverkehrsordnung zum Schutz des
Grundrechts auf korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG)

Nachbesserungen zu § 3 Ill StVO gefordert, weil der Verkehr sich weiter
verdichtet habe und die Kraftfahrzeuge schneller seien

Pflicht zur Nachbesserung gesetzlicher Regelungen besteht fiir den
Gesetzgeber in grundrechtsrelevanten Bereichen nur dann, wenn eine
ursprunglich verfassungsmafiige Regelung wegen zwischenzeitlicher
Anderung der Verhéaltnisse verfassungsrechtlich untragbar geworden
ist und die staatlichen Organe die in den Grundrechten verkoérperten
Grundentscheidungen durch weiteres Untatigbleiben evident verletzen

StVO sehe bereits gewisse SchutzmalRnahmen vor b

Staatlich-politische Initiativen  bleiben daher ndtig

. Fachhochschule

" .mma" fUroffentliche Verwaltung
EE ER

LR NRW 25.04.2017 Foto: DVR |




Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Angemessene Geschwindigkeit

Sicherheitsgewinne durch reduzierte Geschwindigkeite n:

Abnahme der Durchschnittsgeschwindigkeit  von 1 % fuhrt zu
einer Reduktion der Unfalle mit Personenschaden von 2-3 %,
wobei der Effekt auf innerstadtischen StralRen grofRer und auf
Autobahnen am geringsten ist (ETSC 2010)

Reduzierung der Durchschnittsgeschwindigkeit  von 5 % lasst
Zahl der Unfalle mit Verletzen bereits um 10 % und todliche
Verkehrsunfalle sogar um 20 % sinken (OECD 2006)

Angepasste Geschwindigkeiten und ein harmonisierter
Verkehrsfluss vermindern Unfalle  sowie schwere Unfallfolgen .
WHO/UN Global Road Safety Week: 8. bis 14. Mai 2017 R E kT e Al

www.unroads KO C > 37
A SR 1 25.04.2017

Foto: dpp-AutoReporter:



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Angemessene Geschwindigkeit
Zu hohe Gefahren fur Ful3ganger

Foto: DVR

Wer zu Ful3 geht, wird zu haufig Opfer eines Verkehrsunfalles mit
schwerem Personenschaden. Besonders kritisch ist die Situation

UDV (2017): bei der Haufigkeit todlicher Folgen.

;2';?5;2?, oder Anteil getoteten FulRganger an allen im Verkehr Verungltckten ist
Unfallschwer- in Stadten und Gemeinden Uberproportional hoch, 2015 lag er in
g;'r';'i‘:ﬁ;‘n“n:ﬂ " Deutschland bei 34 % und dies bei einem durchschnittlichen
groBem FulRwegeanteil von 24 %

5‘:";23:3:? Bei Radfahrern betragt der Getdtetenanteil innerorts 23 % , der
verkehr des Radverkehrs am Modal Split indes nur rund 10 %.

Daher zeigt sich in den Stadten Handlungsbedarf bei der
Sicherheit von Fu3gadngern und Radfahrern . Hier sind zwei
oto: DUR Punkte wesentlich:

% Das Tempo des innerstadtischen Autoverkehrs muss sinken .

Die Sichtbarkeit und Sicht von Ful3gangern und Radfahrern
muss erh6ht werden.

Peter Schlanstein
Verwaltung Abteilung Munster

25.04.2017 25



Verkehrsunfall-Opferhilfe
Deutschland e.V.

Sanktionen

S
Foto: dpp-AutoReporter

Unterbewertung der GeschwindigkeitsverstofBle

Geschwindigkeitsunfalle sind nach der Unfallstatistik zwar oft
besonders folgenschwer , jedoch regelmallig nicht strafbar und liegen
sogar bei der Verteilung der Bul3gelder und Vergabe von Punkten im
Fahreignungsregister ii. d. R. im unteren Drittel der Sanktionshéhen .

Schaut man in den Tatbestandskatalog, so findet man bei 90 km/h
innerorts , also im Allgemeinen einer Uberschreitung von 40 km/h,
ein Bul3geld von 160 Euro,
ein Fahrverbot von einem Monat und
2 Punkte im Fahreignungsregister (FAER).

Die geringe HOhe der Sanktion passt erkennbar nicht zu der beinahe
100%igen potenziellen Schadigungsfolge eines MAIS 3+ flr
FulRganger oder Radfahrer , also einer schweren Verletzung bis hin
= zUM Tod . Mit einer Geschwindigkeit von 90 km/h innerorts mit

* " FuRganger- oder Radverkehr hat ein Fahrer bereits alles getan, um

einen Menschen potenziell zu téten .

=ule Peter Schlanstein
— e Verwaltung Abteilung Munster

Foto: HUK-Coburg
. s -l
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Sanktionen Beispiel:

Infrastruktur wichtiger als der Mensch?

Die ,hohe Zahl von rund 150 ("schwarzen,) Lkw-Uberfahrten (der
Rheinbriicke Leverkusen ) pro Tag in beiden Fahrtrichtungen zeigt,
dass die derzeit in der Bul3geldkatalog-Verordnung vorgesehenen
BulRgelder keinesfalls hoch genug  flr eine wirksame Abschreckung
sind “ (Begriindung des BR zu neuer Bu3gelderh6hung: BR-
Drucksache 517/16)

BuRgelder bei vorschriftswidrigen Lkw-Uberfahrten betragen bislang
75 Euro beziehungsweisel50 Euro bei Vorsatz

NRW hat sich gezwungen gesehen, die Sperrung der Leverkusener
Rheinbriicke durch eine Schrankenanlage abzusichern, doch

Ldsung ist ,sehr teuer “ und stelle einen ,massiven Eingriff in den
flieBRenden Verkehr* dar,

gunstigere, ,allgemeine und breit einsetzbare Losung “ gewlnscht

Fachhochschule Peter Schlanstein

far offentliche Verwaltung Abteilung Munster
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Infrastruktur wichtiger als der Mensch?

Auf Initiative von NRW: Bundesrat hat am 14.10.2016 mehrheitlich
folgende Entschlielung getroffen  (Drucksache 517/16):

,Im Falle einer vorsatzlichen Gefahrdung einer volkswirtschaftlich
unverzichtbaren Infrastruktur ist (...) eine deutliche Erh6hung
der Bu3gelder erforderlich, z. B. auf einen Betrag in einer Grél3en-
ordnung von 1.000 Euro .“

Peter Schlanstein
Abteilung Minster

. Fachhochscig

| 8 fir offentlic )
.I= :I NRW D:e L.kr\lrv“SPe‘i"lr‘e‘:a\‘nderAsgm Leverkusen.
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Sanktionen

Die Wahrscheinlichkeit, bei einem Geschwindigkeitsverst of3
~erwischt“ zu werden ist — im Gegensatz zu auffalligeren
Alkoholdelikten — meist nicht relevant

TempouUberschreitungen stellen Regelfall dar

Kontrollstellen bzw. ,Starenkasten” sind oft bekannt oder
erkennbar.

Auch ,Blitzerwarner “reduzieren Entdeckungsrisiko
Blitzmarathon

19. April 2017: ,Blitzmarathon *“taugt im Wesentlichen als PR-Aktion

Trotz Warnung

‘IQV:;:::":[I ALk Ein Zusammenhang zwischen | M
schnell den menschlichen und volkswirtschaftlichen Unfallkosten

einerseits sowie
der Hohe der GeldbulRen andererseits
Ist nicht erkennbar

. Fachhochschule
EmER far offentliche Verwaltung
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Neue Grenzwerte fur GeschwindigkeitsverstofBe

Gruppe der Ful3ganger und Radfahrer

Die VOD fordert , dass bei der rechtlichen Bewertung von
unangemessenen bzw. gefahrlichen Fahrzeuggeschwindigkeiten
die potenziellen Schadigungsfolgen (also nicht die eingetretenen),
bezogen auf die konkrete Situation, im Vordergrund stehen sollten.

In Verkehrsbereichen, in denen sich Ful3ganger und Radfahrer
befinden oder befinden kdnnten , darf es nicht sein , dass
Kraftfahrzeuge Ful3ganger oder Radfahrer schwer verle  tzen
oder gar toten. Um welche Geschwindigkeiten es dabei geht, ist
bekannt, wie oben gezeigt.

Die Aufgabe , die man nun hat, besteht darin, Grenzwerte fir

Geschwindigkeiten so sinnvoll festzulegen |, dass die
ﬁ Verletzungen mit einer grof3en, am besten sehr hohen

Wahrscheinlichkeit vernindert  werden.

Peter Schlanstein

Foto: dpp-AutoReporter Abteilung Munster
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Neue Grenzwerte fur GeschwindigkeitsverstofBe

Vorschlage fur Grenzwerte, die noch im Einzelnen abg  estimmt
werden mussen:

Beispiel 1 fur Innerorts-Situationen mit Fuf3ganger- und
Radfahrerverkehr :

Eine Geschwindigkeit kdnnte dann als unangemessen oder
gefahrlich gelten, wenn sie in 50 % der Féalle eine
Verletzungsschwere von MAIS 2 verursachen kann.

Bei Ful3gangern ware das ein Av von ca. 15 km/h.

Welche Sanktion ware aber hierftr Gberzeugend?

==Fufigénger (n=2.332) -unverietzt (n=44) —MAIS 1,2 (n=2.043) -—MAIS 3+ (n=245)
100 —

920

. Fachhochschule
¥ R far offentliche Verwaltung
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Neue Grenzwerte fur GeschwindigkeitsverstofBe

Vorschlage fur Grenzwerte, die noch im Einzelnen abg  estimmt
werden mussen:

Beispiel 2 fur Innerorts-Situationen mit Ful3ganger- und
Radfahrerverkehr :

Als grob fahrlassi g kdnnte eine Geschwindigkeit zu bewerten sein,
die in 50 % der Falle zu einer Verletzungsschwere von MAIS 3 flhrt.

Das Av dirfte (optisch interpoliert) bei Radfahrern bei ca. 25 km/h

liegen.

Wie ware dieser Wert ordnungswidrigkeiten- oder strafrechtlich

Zu bewerten? [DD-H-RaLIfahrer{71:5‘788) unVerietz(V(n‘—‘ZSi}) —lesgn:s314)__--:|i1ms_3+(n=221) ]
s

90
80
70
60

80 ~~~ff~

% kumulativ

40 ,‘ unverletzt | MAIS 1,2 | MAIS3+ |
30 Minimum | Okmh | Okmih |
- Mittelwert mih | 16,0 km/h | 28,3 km/h |
- Fachhochschule Maximum [ 107 ki | 94 kmih_|
me " i 10 St.abw. 8,8 km/h | 12,6 km/h lgo.a km/h |
" amam fur offentliche Verwaltung ,
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Neue Grenzwerte fur GeschwindigkeitsverstofBe

Vorschlage fur Grenzwerte, die noch im Einzelnenabg  estimmt
werden mussen:

Beispiel 3 fur Innerorts-Situationen mit Ful3ganger- und
Radfahrerverkehr

Als vorsatzlich kdnnte eine Geschwindigkeit zu bewerten sein, die in
90 % der Falle zur Verletzungsschwere von MAIS 3 und hoéher fihrt.

Das Av dirfte (optisch interpoliert) bei Fu3gangern und Radfahrern
bei ca. 65 km/h liegen.

Wie ware dieser Wert strafrechtlich zu bewerten?

—FuBgénger (n=2.332) —unverletzt (n=44) —MAIS 1,2 (n=2.043) —MAIS 3+ (n=245)
100

o s
80
70
60

50

% kumulativ

40

30

. Fachhochschule ;
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Neue Grenzwerte fur GeschwindigkeitsverstofBe

Vorschlage fur Grenzwerte, die noch im Einzelnen abg  estimmt

werden mussen:
2018

Bei den hier dargestellten Geschwindigkeiten  handelt es sich nicht
\- um Uberschreitung zulassiger Geschwindigkeiten , sondern um die
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten

Verkehrsgerichtstag
Daraus konnten sich schwierige Diskussionen ergeben, aber die

Unfalldaten Gber den Zusammenhand zwischen Geschwindigkeiten
und Verletzungsschwere geben die beschriebenen Sachverhalte vor .

Auf jeden Fall geben die gefundenen Grenzwerte Hinweise fir die
Einhaltung bzw. VergrofRerung notwendiger Sicherheit sreserven .

Die VOD regt an, eine datenbasierte Diskussion tiber dieses Konzept
zu fihren und vermutet , dass - bei eindeutiger Verkehrsregelung - die
S meisten unangemessenen oder gefahrlichen Geschwindigkeiten ganz
'~ bewusst gefahren werden , also nicht das Ergebnis eines Zufalls

: j oder einer kleinen Unachtsamkeit sind.

=

Peter Schlanstein

Foto: dpp-AutoReporter Abteilung Munster
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Zusammenfassung und Ausblick

Wissenschatftliche Arbeiten beschreiben unter dem Stichwort Power-
Model schon heute einen weit folgenreicheren Zusammenhang
zwischen Durchschnittsgeschwindigkeit und Unfallfolg en als
bisher in der Praxis bertcksichtigt

Neubewertung der Geschwindigkeitsregelung und Staffelung der
Sanktionen in Abhangigkeit von der Gefahrlichkeit des Geschwindig-
keitsdelikts: Gefahren stehen bislang nur in lockerem Zusammen-
hang mit den physischen Konsequenzen eines moglichen Unfalls

Die Verkehrstiberwachung kdnnte an lGberzeugend kritischen
Stellen intensiviert werden. Eine erlebbare hohe Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit und eine sptrbare Sanktionshohe (Geld plus
Aufwand) kdnnte zusammen fir eine positive Wirkung sorgen.

Forschung darf sich nicht drauf beschranken, wie weit
sicherheitsrelevante Kenntnisse verbreitet wurden oder bekannt sind,
sondern muss immer das entsprechende sicherheitsrelevante
Handeln im Stral3enverkehr Uberprifen .

Fachhochschule Peter Schlanstein
far offentliche Verwaltung Abteilung Munster
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Peter Schlanstein

Kontakt: peter.schlanstein@fhoev.nrw.de bzw.

peter.schlanstein@verkehrsunfall-opferhilfe-deutschland.de
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