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1 Einleitung 

Täglich begegnen einem Verkehrszeichen, wenn man im öffentlichen Raum als Fußgänger, 

Radfahrer oder Kraftfahrzeugführer unterwegs ist. Welche Bedeutung Sie haben, sollte in 

Kursen zum Fahrradfahren, durch die Fahrerlaubnis oder durch tägliche Anwendung ver-

standen sein. Die meisten Verkehrszeichen sind zumindest europäisch geregelt und sollten 

in verschiedenen Ländern angewendet werden können. Es ist unabdingbar, dass sich die 

jeweiligen Straßenverkehrszeichen äußerst gut standardisieren und einprägen lassen. 

Wenn sich diese Zeichen und Symbole dann durch Ausbildung und tägliche Anwendung 

eingeprägt haben, sollte das Ziel sein, diese einwandfrei anwenden zu können. Folglich 

würde das bedeuten, dass es bei perfekter Reaktion auf Verkehrszeichen durch die Ver-

kehrsteilnehmer zu keinen Unfällen kommt. Die Realität sieht anders aus. So kommt es 

dazu, dass beispielsweise Autofahrer über eine rote Ampel fahren und damit einen Unfall 

mit einem abbiegenden Fahrzeug, Radfahrer oder Fußgänger verursachen. Der Straßen-

verkehr ist ein dynamisches Gefüge, in dem die Einhaltung dieser Regeln zur Unfallvermei-

dung eine entscheidende Rolle für die Sicherheit spielt. In einer Zeit, in der Mobilität einen 

zunehmenden Bestandteil des Alltags abbildet, gewinnt die Unfallvermeidung durch die 

strikte Beachtung von Verkehrszeichen eine große Bedeutung. Dieser Zusammenhang zwi-

schen der Einhaltung von Verkehrszeichen und der Sicherheit im Straßenverkehr wirft wich-

tige Fragen auf und erfordert eine Betrachtung, um effektive Unfallprävention zu gewähr-

leisten. Aus diesem Grund beschäftigt sich diese Arbeit mit dem Thema, wie Unfälle durch 

Einhaltung von Verkehrsregeln minimiert oder verhindert werden können. Dazu werden ver-

schiedene Untersuchungen und bisher bekannte wissenschaftliche Erkenntnisse dokumen-

tiert. Außerdem wird in dieser Diplomarbeit die Frage gestellt, welchen Faktor der Mensch 

für Verkehrsunfälle hat. Infolgedessen werden Probandenbefragungen und Probandenver-

suche durchgeführt, um das Verhalten von Verkehrsteilnehmern analysieren und auswerten 

zu können.  
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2 Wissenschaftlicher Erkenntnisstand 

VAN DER MEER et al. beschäftigte sich mit der gefährdungsorientierten Sanktionierung von 

Regelverstößen. Dabei wurde im Jahr 2018 eine Unfallursachenanalyse durchgeführt, die 

zeigte, dass die meisten Unfälle im Straßenverkehr auf menschliches Fehlverhalten zurück-

gehen. Um das Gefahrenpotenzial von Verkehrsdelikten umfassend kennzeichnen und be-

werten zu können, wurde eine psychologische Gefahrenanalyse von Regelverstößen auf 

der Basis des Fehlermodells von Reason (1994) [1] durchgeführt. Dieses Fehlermodell be-

ruft sich darauf, dass Verstöße bewusste Entscheidungen von Verkehrsteilnehmern sind, 

welche durch Sanktionen beeinflussbar sind. Die Ergebnisse zeigten, dass die Anpassung 

des Sanktionssystems vor allem für bestimmte Regelüberschreitungen zielführend wäre. 

Bei Personenkraftwagen sind dabei die Rotlichtverstöße, Abstandseinhaltung und Ge-

schwindigkeitsüberschreitung ein zentraler Punkt für eine höhere Sanktionierung. Zu beach-

ten ist, dass Aussagen zur Wirkung von Sanktionsverschärfungen nur im Rahmen der in der 

Befragung empirisch geprüften Sanktionsvariationen möglich sind. Das heißt, über spezifi-

sche Bemessungshöhen von Sanktionsverschärfungen und darüber, ob diese Wirkung zei-

gen, können keine Aussagen getroffen werden. [1] 

ALRUTZ et al. beschäftigten sich mit dem Unfallrisiko und der Regelakzeptanz von Fahr-

radfahrern. Ziele der Untersuchung sind, die Sicherheit und die Akzeptanz von Radwegen, 

Radfahrstreifen und Schutzstreifen vergleichend zu bewerten, subjektive Einflüsse auf die 

Akzeptanz zu ermitteln und daraus Empfehlungen für die Verkehrsregelung und Gestaltung 

von Radverkehrsanlagen sowie für die Verkehrsaufklärung abzuleiten. Dabei kamen Sie 

zum Ergebnis, dass die weitaus meisten Radfahrer unabhängig von der Benutzungspflicht 

die jeweiligen Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen in einem Straßenraum nutzen, 

außerdem regelwidrig linksfahrende Radfahrer ein sehr stark erhöhtes Unfallrisiko tragen 

und das regelwidrige Linksfahren trotz entsprechender Regelkenntnis zu den meisten Fehl-

verhaltensweisen von Radfahrern zählt. [2]  

Im Jahr 2015 beschäftigen sich AMSTAD et al. aus dem Fachgebiet der Umwelt, der Si-

cherheitsprobleme und der Psychologie mit dem Einfluss von Routine auf das Blickverhalten 

im Straßenverkehr. In einer Pilotstudie das Blickverhalten von Fußgängern mittels mobiler 

Eye-Tracking-Brille untersucht.Im Fokus stand dabei die Fragestellung, ob Routine und Ab-

lenkung dazu führen, dass sicherheitsrelevante Hinweise weniger beachtet werden.  
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Tatsächlich führten weder die mehrmalige Exposition (Routine) noch eine kognitive Bean-

spruchung (Ablenkung) zu einer Veränderung der Fixationsdauer bei sicherheitsrelevanten 

Stimulationen. Es zeigte sich stattdessen der inhaltlich positive Effekt, dass unter Ablenkung 

den nicht-sicherheitsrelevanten Stimuli deutlich weniger Aufmerksamkeit beigemessen 

wurde. Das Blickverhalten der Probanden deutet somit stark auf ein Kompensationsverhal-

ten hin, demzufolge wegen der kognitiven Belastung versucht wird, die Sicherheit anhand 

einer Kompensationsstrategie möglichst aufrecht zu erhalten. Dass dies allerdings tatsäch-

lich erfolglos sein könnte, zeigte die inhaltliche Auswertung der sicherheitsrelevanten Merk-

male, die Probanden verarbeiteten – bzw. nicht tiefer verarbeiteten. Diese „trügerische Si-

cherheit" kann sich stark unfallerhöhend auswirken. [3] 

BROCKMANN veröffentlichte im November 2023 eine jährliche Statistik zur Einstellung und 

Verhalten zur Verkehrssicherheit in Deutschland. Bei dieser Studie wurden 2002 Personen 

zu verschiedenen Themen der Verkehrssicherheit, Ablenkung während der Autofahrt, re-

gelkonformes Verhalten sowie aggressives Fahrverhalten, befragt. Die Ergebnisse zeigten, 

dass :  

• die Hälfte der Befragten sich im Straßenverkehr sicher fühlt,  

• sich Männer sicherer fühlen als Frauen,  

• Frauen den Wunsch nach strengeren Gesetzen haben,  

• dass der Anteil der aggressiven Fahrer im Straßenverkehr zunimmt, 

• Selbsteinschätzung und Fremdeinschätzung sehr unterschiedlich sind,  

• polizeiliche Kontrollen selten erlebt werden.  

Die Folgerungen aus dieser Statistik sind, mehr Kontrollen und deutlichere Sanktionen wür-

den die Verkehrssicherheit erhöhen. Außerdem sollen Kampagnen auf ein besseres Mitei-

nander abzielen und den Umgang miteinander verändern. [4] 

Da sich die Erkenntnisse aus den untersuchten Thematiken nicht explizit mit dem Thema 

der Unfallvermeidung durch Einhaltung von Verkehrszeichen beschäftigen, soll in dieser 

Arbeit auf das Thema genauer eingegangen werden. Dabei sollen Probandenversuche und 

Experimente zum Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmer in Bezug auf einen Kreu-

zungsbereich mit eindeutiger Beschilderung untersucht und analysiert werden.  
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3 Unfallstatistiken und Unfallursachen 

3.1 Unfallstatistiken  

Unfallstatistiken sind eine wichtige Informationsquelle, um das Ausmaß und die Ursachen 

von Verkehrsunfällen zu verstehen. Diese Statistiken gibt es in den verschiedensten Berei-

chen des Lebens. Sie liefern wertvolle Daten, die Regierungen, Organisationen und die Öf-

fentlichkeit nutzen, um Sicherheitsmaßnahmen zu verbessern, Risiken zu minimieren und 

das Leben von Menschen zu schützen. Diese Statistiken werden von verschiedenen Insti-

tutionen, wie z.B. Regierungsbehörden, Versicherungsunternehmen oder Forschungsein-

richtungen, analysiert. Einblicke in Art des Unfalls, Häufigkeit, Beteiligte oder die Ursachen 

werden erforscht. Die Analyse dieser Daten hat das Ziel, mit präventiven Maßnahmen ent-

gegenzuwirken. Durch die Erkennung von Risikofaktoren können gezielte Interventionen 

unternommen werden, um Unfälle zu verhindern. Aus diesem Grund sind Unfallstatistiken 

ein sehr wichtiges Instrument, um Risiken zu minimieren und das Wohlergehen der Gesell-

schaft zu fördern. Unfallstatistiken werden in Arbeits-/Schulunfall, Verkehrsunfall, häuslicher 

Unfall, Sportunfall und sonstigen Unfall unterteilt. Diese Unfallkategorien sind in Tabelle 11, 

in Anlage 1, nach Sterbefällen aus dem Jahr 2021 unterteilt. [5] 

3.1.1 Verkehrsunfälle  

Die am häufigsten untersuchte Kategorie von Unfällen sind Verkehrsunfälle. Um diese Un-

fallart soll es auch im weiteren Verlauf der Diplomarbeit genauer gehen. Zu diesen Unfällen 

gehören Autounfälle, Motorradunfälle, Fahrradunfälle und Fußgängerunfälle. Die Unfallsta-

tistik für Verkehrsunfälle zeigt die Schwere der Unfälle auf. Dabei werden Faktoren am Men-

schen in Verletzungsgrad eingeordnet. Es wird zwischen leichtverletzt, schwerverletzt und 

getötet unterschieden. Die Analyse dieser Statistiken hilft dabei, die Verkehrssicherheit zu 

erhöhen. Des Weiteren werden durch die Auswertung mögliche Maßnahmen wie Tempoli-

mits, Verbesserung der Straßeninfrastruktur oder die Förderung und Überprüfung von Fahr-

eigenschaften getroffen. Die Straßenverkehrsunfallstatistik umfasst alle Unfälle, bei denen 

es im Straßenverkehr zu Personen- oder Sachschaden kam. [6] 
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3.2 Unfallstatistiken von Verkehrsunfällen  

In Statistiken von Verkehrsunfällen werden alle amtlich aufgenommenen Unfälle, bei denen 

Personen- oder Sachschaden entsteht, angeführt. Eine Statistik ist grundsätzlich eine An-

sammlung von Daten, welche über einen bestimmten Zeitraum ausgewertet werden. Im 

ersten Schritt werden Daten aus verschiedenen Quellen gesammelt, beispielsweise durch 

Experimente und Beobachtung. Anschließend werden diese Daten analysiert und Fehler 

und fehlende Werte korrigiert. Des Weiteren werden statistische Methoden angewandt, um 

Muster, Beziehungen und Trends der Daten zu identifizieren. Abschließend kommt es zur 

Interpretation und Präsentation der Statistik. Die Ergebnisse der Datenanalyse werden in-

terpretiert, um mögliche Schlussfolgerungen zu ziehen und Verbesserungen zu erkennen. 

Diese Ergebnisse werden dann in Tabellen, Diagrammen und Grafiken präsentiert.  

In Unfallstatistiken von Verkehrsunfällen geht es um die Unfallfolgen für den Menschen. 

Verletzungsgrade werden in der AIS-Skala (Abbreviated Injury Scale) angegeben. In Ta-

belle 1 werden die AIS-Werte in Bezug zum Verletzungsgrad angegeben.  

Tabelle 1: Verletzungsgrad in AIS [eigene Darstellung auf Basis von [7]] 

AIS-Wert Verletzungen 

0 Keine Verletzung 

1 Leichte Verletzung 

2 Mäßige Verletzung 

3 
Schwere Verletzung 

(nicht lebensbedrohlich) 

4 
Schwere Verletzung 

(lebensbedrohlich) 

5 
Schwere Verletzung 

(Überleben fraglich) 

6 Tödlich 
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3.2.1 Verunglückte im Straßenverkehr 

In Tabelle 2 werden Verunglückte im Straßenverkehr von 2019 bis 2022 dargestellt. Die 

Daten berufen sich auf das Statistische Bundesamt und sind auf dem Stand des 1. Novem-

ber 2023. Die Tabelle 2 gibt die Anzahl der leichtverletzten-, schwerverletzten- und getöte-

ten Personen im Straßenverkehr innerhalb der vergangenen vier Jahre an. Nach statisti-

schem Bundesamt sind leichtverletzte Personen, alle verletzten Personen, die weder getö-

tet noch schwerverletzt wurden. Schwerverletzte sind Personen, die unmittelbar zur statio-

nären Behandlung mindestens 24 Stunden in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. 

Verkehrstote sind Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen starben. [8] 

Tabelle 2: Verunglückte im Straßenverkehr in den Jahren 2019 bis 2022 [8] 

 
2019 2020 2021 2022 

Getötet 3046 2719 2562 2788 

Schwerverletzt 65244 58005 55137 57727 

Leichtverletzt 318986 269545 267992 303407 

Gesamt 387276 330269 325691 363922 
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Abbildung 1: Verunglückte im Straßenverkehr in den Jahren 2029 bis 2022 [eigene Darstellung auf 
Basis von [8]] 

In Abbildung 1 wird deutlich, dass der größte Anteil der verunglückten Personen im Stra-

ßenverkehr, die leichtverletzten Personen sind. In allen vier Jahren beträgt die Anzahl der 

Schwerverletzten in Bezug auf die leichtverletzten Personen weniger als ein Viertel. Die 

tödlich verunglückten Personen im Straßenverkehr im Jahr 2022 in Bezug zu den Gesamt-

verunglückten in diesem Jahr betragen 0,76 %. In den Jahren 2019 bis 2021 liegen diese 

Werte im Jahr 2021 bei 0,79 %, im Jahr 2020 bei 0,82 % und im Jahr 2019 bei 0,79 %. 

Dementsprechend liegt dieser Prozentwert zwar unter 1 % in Bezug auf die Gesamtwerte, 

darf aber dennoch nicht missachtet werden. Ziel vieler Organisationen und Regierungen ist 

es, diesen Wert auf 0, der „Vision Zero“ zu reduzieren. Um diesen Wert zu erreichen, ist es 

notwendig, die Sicherheit des Straßenverkehrs so zu erhöhen, dass es zukünftig nicht zu 

schweren Unfällen kommt. In dieser Statistik wird ein leichter Rückgang aller Unfälle in den 

Jahren 2020 und 2021 sichtbar. An dieser Stelle muss betrachtet werden, dass es sich dabei 

um die Jahre einer politischen Sondersituation handelte. In diesen beiden Jahren von 2020 

bis 2021 befanden sich deutlich weniger Fahrzeuge im Straßenverkehr.  
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3.2.2 Unfallkategorien mit Bezug zur Ortslage 

In Tabelle 12 in der Anlage 2 sind die Daten von Unfällen mit Bezug zur Ortslage des Unfalls 

dargestellt. Hierbei handelt es sich um die Daten des statistischen Bundesamtes für die 

Jahre 2019 bis 2022. Im Folgenden noch die Erläuterung der Begrifflichkeiten nach Statis-

tischem Bundesamt: [9]  

• Unfälle mit Personenschaden beschreiben Personen, die unabhängig von der Höhe 

des Sachschadens verletzt oder getötet wurden.  

• Schwerwiegende Unfälle im engeren Sinne sind Unfälle, bei denen als Unfallursache 

eine Ordnungswidrigkeit oder Straftat im Zusammenhang mit der Teilnahme am Stra-

ßenverkehr vorliegt.  

• Sonstige Unfälle unter dem Einfluss berauschender Mittel sind Unfälle, bei denen ein 

Unfallbeteiligter unter dem Einfluss berauschender Mittel stand.  

• Alle übrigen Sachschadensunfälle werden nur zahlenmäßig nach der Ortslage nach-

gewiesen.  

Von Abbildung 2 bis Abbildung 5 werden die Daten aus Anlage 2 grafisch dargestellt und 

anschließend analysiert. 

 

Abbildung 2: Unfälle mit Personenschaden in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Darstellung auf 
Basis von [36]] 
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In Abbildung 2 ist erkennbar, dass die meisten Unfälle mit Personenschaden innerorts statt-

finden. Ein Grund hierfür sind Städte und Orte, an denen die meisten Menschen auf engem 

Gebiet leben. In Bezug auf alle Unfälle stellen Unfälle innerorts in den letzten vier Jahren 

über die Hälfte aller Unfälle, bei denen Personen zu Schaden kamen, dar.  

 

Abbildung 3: Schwerwiegende Unfälle mit Sachschaden in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Dar-
stellung auf Basis von [36]] 

Wie in Abbildung 3 dargestellt ist, finden schwerwiegende Unfälle mit Sachschaden eben-

falls am häufigsten innerorts statt. Dabei geschehen in den letzten vier Jahren mehr als die 

Hälfte aller Unfälle mit Sachschaden im engeren Sinne innerorts. Hierfür kann es ver-

schiedenste Gründe geben. Innerorts gibt es besonders dichten Verkehr und viele Kreuzun-

gen. Aus diesem Grund könnte es häufiger zu Auffahrunfällen und Kollisionen kommen. Auf 

Kreuzungen und Einmündungen kommt es sehr häufig zu Abbiegevorgängen, was potenzi-

elle Unfälle hervorruft. Außerdem gibt es in Städten und Orten auch potenziell mehr Fuß-

gänger und Radfahrer. Durch Unaufmerksamkeiten kommt es innerorts zu Unfällen. Es geht 

aus Abbildung 3 außerdem hervor, dass die wenigsten schwerwiegenden Unfälle mit Sach-

schaden auf Autobahnen passieren. Ein Grund sind zum Beispiel die getrennten Fahrbah-

nen und die gut ausgebauten Strecken auf deutschen Autobahnen.  
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Abbildung 4: Unfälle unter Einfluss berauschender Mittel in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Dar-
stellung auf Basis von [36]] 

In Abbildung 4 wird deutlich, dass nur ein sehr geringer Anteil der Unfälle mit Beteiligung 

von Personen unter Einfluss berauschender Mittel außerorts und auf Autobahnen stattfin-

den. Auch in Abbildung 4 unterscheiden sich dabei die Daten der letzten vier Jahre gering-

fügig. Im Jahr 2022 lag die Prozentzahl der Unfälle unter dem Einfluss berauschender Mittel 

innerorts bei rund 80 %. Hierfür gibt es verschiedenste Gründe, einer dieser Gründe ist, 

dass in innerstädtischen Gebieten die Distanzen oft kürzer sind. Personen unter dem Ein-

fluss berauschender Mittel müssen somit weniger weit fahren und bleiben daher innerorts. 

In Städten gibt es oft eine Vielzahl an Lokalen und Veranstaltungen, bei denen berau-

schende Mittel eingenommen werden, was dazu führen kann, dass sich Fahrzeugführer 

nach der Veranstaltung innerorts mit einem Fahrzeug bewegen. Aber auch der Faktor des 

Verkehrs ist nicht zu vernachlässigen. Innerorts gibt es mehr Verkehr und mehr Verkehrs-

regeln, was dazu führt, dass ein Fahrer aufmerksamer sein muss. Steht dieser Fahrer dann 

unter dem Einfluss berauschender Mittel, so sinken das Urteilsvermögen und die Reakti-

onsfähigkeit, wodurch es häufiger zu Unfällen innerorts kommt.  
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Abbildung 5: Unfälle im Bezug zur Ortslage in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Darstellung auf 
Basis von [36]] 

In Abbildung 5 sind alle Unfälle von 2019 bis 2022 aufgezeigt und auf die jeweiligen Ortsla-

gen bezogen. 2020 ist ein Rückgang der gesamten Unfälle um 16,4 % zum Jahr 2019 zu 

verzeichnen. Von 2020 auf 2021 steigt dieser Prozentsatz der gesamten Unfälle dann wie-

der um 3,1 % und in Bezug auf 2021 zum Jahr 2022 steigt der Wert der gesamten Unfälle 

um wiederum 4 %. Die verschiedenen Ortslagen verdeutlichen eindeutig, dass die meisten 

aller Unfälle innerorts stattfinden. Nur 6,1 % der Unfälle geschahen im Jahr 2022 auf Auto-

bahnen. Auf Autobahnen gibt es oft weniger Verkehrskonflikte, da die meisten Fahrzeuge 

in die gleiche Richtung fahren und Überholvorgänge auf weiteren Fahrstreifen stattfinden. 

Außerdem sind Autobahnen oft besser ausgebaut und häufiger gewartet als viele andere 

Straßentypen. Wichtig allerdings ist, dass, obwohl die Unfallraten auf Autobahnen geringer 

sind als auf anderen Ortslagen, die Ausmaße der Unfälle auf Autobahnen oft schwerere 

Konsequenzen nach sich ziehen. 20,2 % der Unfälle im Jahr 2022 geschahen außerorts. 

Ursachen hierfür sind höhere Geschwindigkeiten als innerorts. Auf außerörtlichen Straßen 

kommt es außerdem zu Überholvorgängen, die das Risiko einer Kollision erhöhen, da es oft 

nur eine Fahrtrichtungsspur gibt. Aber auch Straßenbedingungen, Witterungsbedingungen 

und Tiere sind in 20,2 % die Ursache für Unfälle. Die häufigsten Unfälle passieren im Jahr 

2022 mit 73,6 % innerorts. Gründe hierfür sind Dichter Verkehr, Kreuzungen und Einmün-

dungen, Fußgänger und Radfahrer und nicht zuletzt komplexere Verkehrsregeln. 
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3.2.3 Hauptverursacher nach Art der Verkehrsbeteiligung 

Eine weitere Statistik von Destatis [10], mit Stand vom 01. November 2023 befasst sich mit 

der Frage nach dem Hauptverursacher von Unfällen mit Personenschaden nach Art der 

Verkehrsbeteiligung [10]. Die Datentabelle zur Statistik befindet sich in Anlage 3. In 

Abbildung 6 bildet ein Diagramm die Statistik zur grafischen Darstellung ab.  

 

Abbildung 6: Hauptverursacher nach Art der Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2019 bis 2022    
[eigene Darstellung auf Basis von [10]] 

Unabhängig von der Art der Verkehrsbeteiligung kann man auch im Diagramm in Abbildung 

6 erkennen, dass es einen Rückgang der Unfälle in den Jahren 2020 und 2021 gab. Dieser 

Rückgang hängt mit der geringeren Mobilität der Menschen zusammen, welche in dieser 

Zeit auf Fahrzeuge aller Art durch eine politische Sondersituation verzichteten. Die Daten-

auswertung der Unfälle mit einem E-Scooter begann statistisch erst im Jahr 2021 und wurde 

vor diesem Jahr nicht berücksichtigt. Da die Verhältnisse der letzten vier Jahre weitgehend 

übereinstimmen, wird sich in der folgenden Betrachtung auf das Jahr 2022 als Referenzjahr 

bezogen.  
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Im Jahr 2022 lag der Anteil bei 59,6 % aller Unfälle, die durch die Verkehrsbeteiligung durch 

Personenkraftwagen verursacht wurden. Zudem tragen Faktoren wie zum Beispiel Ge-

schwindigkeitsüberschreitungen und Risikoverhalten zu hohen Zahlen bei Unfällen mit Per-

sonenkraftwagen bei. Der nächstgrößere Anteil der Unfallverursacher im Jahr 2022 liegt bei 

den Fahrrädern mit 17,9 %. Einigen Fahrradfahrern fehlt es an Erfahrung, um eine komplexe 

Verkehrssituation zu bewältigen. Aber auch fehlendes Verständnis der Verkehrsregeln kann 

eine Ursache für die Unfallverursachung sein. Mangelnde Sichtbarkeit bei schlechten Licht-

verhältnissen lassen Fahrradfahrer auch in gefährliche Situationen im Verkehr kommen. 

Güterkraftfahrzeuge waren im Jahr 2022 mit 5,3 % der dritthäufigste Unfallverursacher. Ein 

geringer Wert bei den nach Kraftfahrtbundesamt 400,9 Millionen durchgeführten Fahrten im 

Jahr 2022 durch Güterkraftfahrzeuge. [33] Dennoch ist dieser Prozentsatz nicht zu vernach-

lässigen. Die meisten der Unfälle durch Güterkraftfahrzeuge entstehen durch Unaufmerk-

samkeiten, Müdigkeit oder technische Defekte. Aber auch Straßenverhältnisse oder tote 

Winkel, bei denen andere Fahrzeuge oder Verkehrsteilnehmer nicht eingesehen werden 

können, tragen zur Unfallverursachung bei. Krafträder sind mit amtlichen Kennzeichen (5,1 

%) und mit Versicherungskennzeichen (2,4 %) die nächste Kategorie der Unfallverursacher 

im Jahr 2022. Krafträder können Unfälle durch Nichteinhalten von Verkehrszeichen, zum 

Beispiel durch Geschwindigkeitsüberschreitungen, verursachen. Dabei gefährden Fahrer 

von Krafträdern sich in der Regel selbst, da es bei Krafträdern zu hohen Geschwindigkeiten 

aber weniger Schutz als bei Personenkraftwagen durch Einrichtungen wie Airbag oder Si-

cherheitsgurt kommt. Fußgänger tragen mit Fehlverhalten als Unfallverursacher im Jahr 

2022 mit 2,6 % zu Unfällen bei. Dabei sind die häufigsten Ursachen Unaufmerksamkeiten 

und Ablenkung. Busse gelten im Jahr 2022 als die geringste Ursache für Verkehrsunfälle. 

Diese sind zu 0,9 % Unfallverursacher und damit ein sicheres Verkehrsmittel. Diese Sicher-

heit kommt vor allem durch Erfahrung und gute Ausbildung der Busfahrer zu Stande. Die 

letzten beiden Kategorien der Pedelecs und E-Scooter zeigen große Unterschiede im Ver-

gleich der letzten vier Jahre. Pedelecs sind Fahrräder mit Elektromotor bis maximal 250 

Watt und Tretunterstützung bis maximal 25 km/h. In der Verordnung (ekFV) für Elektro-

kleinstfahrzeuge wird geregelt, dass ein Elektroroller eine maximale bauartgenehmigte 

Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h haben darf. Bei E-Scootern begann die Erfassung der 

Daten erst im Jahr 2021 und stieg im Vergleich zum Jahr 2022 um 31,4 %. 
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Bei Pedelecs ist ein ähnlicher Trend zu verzeichnen. Waren es im Jahr 2019 noch 5426 

Fälle als Unfallverursacher durch Pedelecs. So sind es im Jahr 2022 schon 12606, und 

damit 57 % mehr als noch vier Jahre zuvor. Sollte sich dieser Trend fortsetzen, wird es auch 

in Zukunft durch Fehlverhalten der Fahrzeugführer dieser beiden Fahrzeuge zu Unfällen 

kommen. Die steigende Anzahl an Elektrorollern und Elektrofahrrädern auf den Straßen er-

höht zwangsläufig die Wahrscheinlichkeit von Unfällen. Diese Fahrzeuge können schnell 

beschleunigen und sind wendig, was zu Risiken führen kann, wenn der Fahrer die Kontrolle 

verliert. Viele Fahrer dieser Verkehrsmittel sind außerdem unerfahren im Umgang im Ver-

kehr, was zu unsicherem Verhalten und einer erhöhten Unfallgefahr führen kann. Um das 

Unfallrisiko zu verringern, ist es wichtig, Verkehrsregeln zu beachten, angemessene Schutz-

kleidung zu tragen und sich mit den Straßenverhältnissen und den damit verbundenen Ver-

kehrsregeln auseinander zu setzen. 

 

3.2.4 Unfallbeteiligung durch Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer 

In dieser Statistik sollen Fehlverhalten in Bezug auf Geschwindigkeitsüberschreitung, Miss-

achtung der Vorfahrt, falsches Verhalten gegenüber Fußgängern und technische Mängel 

bei Krafträdern mit amtlichen Kennzeichen, Personenkraftwagen und Fahrrädern miteinan-

der verglichen werden. Die Datentabelle zu dieser Statistik befindet sich in Anlage 4. Dabei 

wurden diese vier Kategorien ausgewählt, um diese in Bezug auf das Verkehrsmittel mitei-

nander zu vergleichen. 

 

Abbildung 7: Unfallursachen von Personenkraftwagen in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Dar-
stellung auf Basis von [11]] 
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Die absoluten Zahlen in Abbildung 7 verdeutlichen, dass im Vergleich der drei Arten von 

Verkehrsmitteln die meisten Unfälle mit Personenkraftwagen geschehen. Die häufigste Ur-

sache für Unfälle in den letzten vier Jahren durch Personenkraftwagen ist die Missachtung 

der Vorfahrt oder des Vorrangs. Zweithäufigste Ursache ist nicht angepasste Geschwindig-

keit. Mit 10216 Unfällen im Durschnitt der letzten vier Jahre ist falsches Verhalten gegenüber 

Fußgängern eine weitere Ursache für Unfälle durch Personenraftwagen. Der geringste An-

teil der hier aufgeführten Ursachen sind technische Mängel an Personenkraftwagen.   

 

Abbildung 8: Unfallursachen der Krafträder in den Jahren 2019  bis 2022 [eigene Darstellung auf 
Basis von [11]] 

In Abbildung 8 wird deutlich, dass der größte Anteil der vorliegenden Kategorien für Unfall-

ursachen bei Krafträdern nicht angepasste Geschwindigkeit ist. Die Daten der letzten vier 

Jahre sind dabei nahezu gleich. Im Jahr 2022 liegt dieser Prozentsatz für nicht angepasste 

Geschwindigkeit bei 87 % der ausgewählten Kategorien. Durch Missachtung der Vorfahrt 

oder des Vorrangs lag der Prozentsatz im Jahr 2022 bei 7,5 %. 4,2 % der Unfälle geschahen 

wegen technischer Mängel und nur 1,3% wegen Fehlverhalten gegenüber Fußgängern.  
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Abbildung 9: Unfallursachen bei Fahrrädern in den Jahren 2019 bis 2022 [eigene Darstellung auf 
Basis von [11]] 

In Abbildung 9 wird das Fehlverhalten von Fahrrädern analysiert. In den vier Kategorien sind 

in diesem Fall in den letzten vier Jahren leichte Unterschiede zu verzeichnen. Waren es im 

Jahr 2019 noch 4053 Unfälle durch nicht angepasste Geschwindigkeit, sind es im Jahr 2022 

bereits 4501 Unfälle. Anderenfalls waren im Jahr 2019 4568 Unfälle durch Missachtung der 

Vorfahrt oder des Vorrangs, so sind es im Jahr 2022 4166 Unfälle. Diese Zahlen variieren 

ebenso in den Jahren von 2019 bis 2022. Unfälle durch technische Mängel und durch fal-

sches Verhalten gegenüber Fußgängern liegen in den letzten Jahren im Durchschnitt bei 

etwa 10000 Fällen.  
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3.2.4.1 Vergleich der Verkehrsmittel nach Fehlverhalten 

Vergleicht man die prozentualen Werte der drei verschiedenen Verkehrsmittel miteinander, 

so kommt man zu dem Ergebnis, dass Personenkraftwagen und Fahrräder häufig durch 

Missachtung der Vorfahrt und des Vorrangs Unfälle verursachen. Bei Krafträdern ist dieser 

prozentuale Anteil gering. Die meisten Unfälle durch Krafträder geschehen wegen überhöh-

ter Geschwindigkeit. Je schneller ein Kraftrad fährt, desto schwieriger ist es, die Kontrolle 

zu behalten. Das Manövrieren, Bremsen und Reagieren auf Verkehrssituationen wird bei 

höheren Geschwindigkeiten schwieriger. Bei Fahrrädern geht diese Ursache ebenfalls pro-

zentual als eine der höchsten Unfallquellen ein. Verkehrsteilnehmer aller Fahrzeugarten  

haben bei höheren Geschwindigkeiten weniger Zeit, um auf Gefahren zu reagieren. Mehr 

als die Hälfte der Unfallursachen mit Personenkraftwagen sind auf nicht angepasste Ge-

schwindigkeit zurückzuführen. Das falsche Verhalten gegenüber Fußgängern liegt vor allem 

bei Fahrrädern und Personenkraftwagen vor. Eine Ursache sind häufigere Fahrten innerorts 

nur ein sehr geringer Anteil für Unfallverursachungen bei Personenkraftwagen und Krafträ-

dern, sind auf technische Mängel zurückzuführen. Ein Grund dafür sind die regelmäßig, 

gesetzlich vorgeschriebenen Kontrollen, bei denen diese Fahrzeuge auf technische Mängel 

überprüft werden. Bei Fahrrädern liegt der prozentuale Anteil für Unfallursachen durch tech-

nische Mängel bei etwa 10 % in den letzten vier Jahren. Dieser Anteil ist nicht unerheblich 

und sollte die Frage aufwerfen, ob nicht auch Fahrräder an einer technischen Untersuchung 

teilnehmen sollten. 
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3.3 Unfallursachen von Verkehrsunfällen 

Unfälle ereignen sich aus verschiedenen Gründen. Im Straßenverkehr sind die Ursachen: 

• technische Mängel, 

• Umweltfaktoren und Straßenverhältnisse, 

• menschliche Faktoren. 

Um die Reduzierung von Verkehrsunfällen zu ermöglichen, müssen die Ursachen für diese 

erkannt, ausgewertet und schließlich minimiert werden. In einem bundeseinheitlichen Ursa-

chenverzeichnis werden die insgesamt 89 möglichen Unfallursachen erfasst. Diese Unfall-

ursachen werden im seit 1975 geltenden Ursachenverzeichnis von dem aufnehmenden Po-

lizeibeamten entsprechend ihrer Einschätzung in das Erhebungspapier eingetragen. [12] 

Die zehn häufigsten Unfallursachen durch Personenkraftwagen aus dem Jahr 2022 sind in 

Abbildung 10 dargestellt.  

 

Abbildung 10: Unfallursachen von Personenkraftwagen [eigene Darstellung auf Basis von [13]] 
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Die Datentabelle zur Statistik befindet sich in Anlage 5. In Abbildung 10 wird deutlich, dass 

die häufigsten Unfallursachen aus dem Jahr 2022 auf menschliches Fehlverhalten zurück-

zuführen sind. Technische Mängel sind mit weniger als 1 % nicht in der Grafik ersichtlich, 

können aber dennoch nicht vernachlässigt werden. 

3.3.1 Technische Mängel 

Beispiele für technische Mängel als Unfallursache sind in Tabelle 3 aufgeführt.  

Tabelle 3: Technische Mängel [eigene Darstellung] 

Technischer Mängel  Erklärung 

Beleuchtung  Defekte Scheinwerfer, Bremslichter oder 

Blinker können zu Unfällen führen, insbe-

sondere bei schlechten Sichtverhältnissen. 

Bereifung  Abgenutzte, beschädigte oder mit falschem 

Luftdruck eingestellte Reifen, können das 

Fahrverhalten beeinträchtigen.  

Bremsen  Ein Versagen der Bremsanlage kann zu ei-

nem Verlust der Kontrolle über das Fahr-

zeug führen. 

Lenkung  Eine defekte Lenkung kann die Kontrolle 

des Fahrzeugs beeinträchtigen und zur un-

kontrollierbaren Steuerung führen. 

Zugvorrichtung  Bei fehlender Wartung, Fehlerhafter Instal-

lation oder Überlastung kann es zu einem 

Defekt der Zugvorrichtung kommen.  

sonstige Mängel  Fehlfunktion der Elektrik kann zum Defekt 

von sicherheitsrelevanten Systemen füh-

ren. Motorendefekte können zu Unfällen 

führen, wenn Fahrzeuge in Gefahrenberei-

chen stehen bleiben. 
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Grund für die geringen prozentualen Anteile der technischen Mängel als Unfallursache, wie 

diese in Tabelle 3 beschrieben sind, sind gesetzlich vorgeschriebene technische Untersu-

chungen an Fahrzeugen. Trotz dieser technischen Untersuchungen sind technische Mängel 

weiterhin Unfallursache. Abbildung 11 beschreibt Unfälle mit Personenschaden durch tech-

nische Mängel aus dem Jahr 2022 [14].  

 

Abbildung 11: Technische Mängel als Unfallursache mit Personenschaden [eigene Darstellung auf 
Basis von [14]] 

In Anlehnung an das Diagramm in Abbildung 11 ist zu erkennen, dass die Bereifung die 

häufigste Ursache für Unfälle mit technischen Mängeln ist. Die Bereifung ist die Kontaktflä-

che zwischen Fahrzeug und Fahrbahn und besonders wichtig, da in der Kontaktfläche Kräfte 

übertragen werden. Zweithäufigste Ursache ist die Bremsanlage, welche bei voller Funktion 

das Fahrzeug verzögert. Die restlichen 30 % sind auf Probleme mit der Beleuchtung, Len-

kung und Zugvorrichtung zurückzuführen. 
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3.3.2 Umweltfaktoren und Straßenverhältnisse 

Auch Umweltfaktoren und Straßenverhältnisse spielen eine wesentliche Rolle bei der Ent-

stehung von Verkehrsunfällen. Die Bedingungen auf den Straßen können sich stark auf die 

Sicherheit im Verkehr auswirken. Umweltfaktoren für Verkehrsunfälle sind:  

• Witterungsbedingungen  

➢ Regen, Schnee, Nebel und Glatteis beeinträchtigen die Sicht und die Fahr-

bahnhaftung. Bei schlechteren Witterungsbedingungen erhöht sich das Risiko 

von Auffahrunfällen, Verlust der Fahrzeugkontrolle und längeren Bremswegen 

➢ Sonne kann dazu beitragen, dass Verkehrsteilnehmer geblendet werden und 

ihre Sicht eingeschränkt ist. 

➢ Durch Winde, insbesondere Seitenwind, können Fahrzeugführer die Kontrolle 

über ihr Fahrzeug verlieren. 

• Straßenzustand  

➢ Unebenheiten, Schlaglöcher oder mangelhafte Straßenoberflächen können 

zu Unfällen führen.  

• Straßenbeleuchtung  

➢ Eine schlechte Beleuchtung auf Straßen insbesondere bei Dunkelheit, er-

schwert die Sicht und kann die Reaktionsfähigkeit des Fahrers beeinträchti-

gen, wodurch das Risiko von Kollisionen steigt. 

• Verkehrszeichen  

➢ Eine unzureichende Beschilderung, fehlende Hinweise auf Gefahrenstellen 

oder unklare Verkehrsführen können zu Missverständnissen und daraus re-

sultierenden Unfällen führen.  

➢ Beschädigte oder fehlende Verkehrszeichen können dazu führen, dass Ver-

kehrsteilnehmer nicht frühzeitig auf die Situation vorbereitet werden, wodurch 

Unfälle entstehen können.  

• Hindernisse 

➢ Hindernisse durch nicht gesicherte Arbeitsstellen, Wild oder sonstige Tiere auf 

der Fahrbahn können ebenfalls zu Gefahrensituationen werden. 
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3.3.3 Der Mensch als Faktor für Verkehrsunfälle  

Wie aus den Unfallursachen in Abbildung 10 deutlich wird, ist der größte Anteil der Unfall-

ursachen auf den Menschen zurückzuführen. Entscheidungen, Reaktionen und Verhaltens-

weisen tragen maßgeblich zur Sicherheit bzw. Unsicherheit im Straßenverkehr bei. In die-

sem Kontext ist es von großer Bedeutung, die Ursachen für menschliches Fehlverhalten im 

Straßenverkehr zu verstehen und effektive Lösungsansätze zu entwickeln. 

3.3.3.1 Fahrer-Fahrzeug-Umwelt  

 

Abbildung 12: Strukturschema des Systems Umwelt-Fahrer-Fahrzeug [15] 

In Abbildung 12 ist das Strukturschema für Umwelt-Fahrer-Fahrzeug von KÄPPLER et al. 

aus [15] zu sehen. Die natürliche Umwelt umfasst Witterungsbedingungen, wie die Tages-

zeit und das Wetter, und hat somit Einfluss auf Faktoren wie die Sicht. Die gestaltete Umwelt 

umfasst den Verkehrsraum, der für die Fahraufgabe zur Verfügung gestellt wird. Hinzu kom-

men noch soziale Umweltfaktoren wie andere Verkehrsteilnehmer und deren Entscheidun-

gen im Straßenverkehr. Die Umwelt wird in diesem Strukturschema als zentraler Fahrraum 

für alle natürlichen Elemente dargestellt. Zur Umwelt gehören neben der Fahrbahn aber 

auch andere Elemente, wie zum Beispiel Fahrbahnmarkierungen, Gestaltung von Kreuzun-

gen oder auch Verkehrszeichen.  
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Der Fahrer ist im Gesamtsystem des Schemas in Abbildung 12 die wichtigste Komponente. 

Er übernimmt Entscheidungen in Prozessen wie Geschwindigkeit, Lenkung und Bremsung 

des Fahrzeugs. Dabei muss er Informationen über Sinnesorgane aufnehmen und in kogni-

tive Prozesse verarbeiten. Dabei sind folgende Aspekte nach in Tabelle 4 zu berücksichti-

gen: 

Tabelle 4: Prozesse des Fahrers [16] 

kognitive Prozesse personale Prozesse motorische Prozesse 

➢ Erfahrung ➢ Reife ➢ Reaktionszeit 

➢ Gedächtnis ➢ Selbstbewusstsein ➢ Geschicklichkeit 

➢ Aufmerksamkeit ➢ Moral ➢ Alter  

➢ Problemlösungsver-

halten 

➢ Fairness ➢ Ermüdung/Stress 

➢ Entscheidungsver-

halten 

➢ Aggression ➢ Monotonie 

➢ Planungsverhalten ➢ Risikoverhalten ➢ Drogen/Medika-

mente 

 

Diese Prozesse in Tabelle 4 spielen bei der Entscheidungsfindung eine zentrale Rolle für 

den Fahrer. Diese ablaufenden Prozesse beeinträchtigen den Fahrer in seinem ausführen-

den Verhalten. Falsches Verhalten des Fahrers in mehreren Bereichen dieser Prozesse 

kann dann dazu führen, dass Verkehrsunfälle entstehen.  

Als letzte Komponente des Strukturschemas in Abbildung 12 steht das Fahrzeug. Das Fahr-

zeug dient als System dazu, Kräfte zu übertragen. Dabei werden Dynamiken, Emissionen 

oder Vibrationen vom System abgegeben. Je nach Art des Fahrzeuges können gegeben-

falls andere Verkehrszeichen gelten und Sichtbedingungen voneinander abweichen. Eben-

falls die soziale Interaktion geht in die Komponente des Fahrzeugs ein und beinhaltet bei-

spielsweise das Sprechen mit dem Beifahrer.  

Aus diesem Schema wird deutlich, dass der Fahrer in seinem Entscheidungsverhalten die 

wichtigste Komponente ist. Dieser muss auf Umweltfaktoren mit verschiedenen Prozessen 

reagieren und dabei die Komponente des Fahrzeuges steuern. Wenn der Fahrer in allen 

Abfolgen die richtige Entscheidung trifft, können Verkehrsunfälle verhindert werden.    
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3.3.3.2 Psychologische Betrachtung  

Um die Entscheidungen des Fahrers zu verstehen, werden zuerst seine Aufgaben betrach-

tet und unterteilt.  

• Primäre Aufgaben  

o Planen (Streckenplanung) 

o Manövrieren (Überholvorgang) 

o Stabilisierung (Abstand einhalten) 

• Sekundäre Aufgaben  

o Kommunizieren (Telefonat) 

o Überwachen und Bedienen (Radio bedienen)  

o Richtungsanzeige (Blinker)  

o Informationen des Anzeigesystems verarbeiten (Tachogeschwindigkeit) 

Diese Aufgaben werden durch den Fahrer wahrgenommen, verarbeitet und führen schließ-

lich zu einer bestimmten Handlung. Diese Handlungsfähigkeit kann beeinträchtigt werden 

durch psychische Ermüdung, Monotonie, Stress oder auch Krankheit. Wie sich eine Hand-

lung auf die Fahrzeugführung auswirkt, wird in Abbildung 13 dargestellt.  

 

Abbildung 13: Modell der Fahrzeugführung [17] 
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In der Abbildung 13 wird deutlich, wie diese Entscheidungen entstehen. Sie werden durch 

die Sinnesorgane aufgenommen, verarbeitet und dann durch bestimmte Motivationen, Inte-

ressen und Erfahrungen in eine Entscheidung oder einen Automatismus in eine Handlung 

umgewandelt. Ein Automatismus ist ein Prozess, welcher ohne Absicht, Aufwand oder Be-

wusstsein abläuft, und gleichzeitig ablaufende kognitive Prozesse nicht stört. Beispiel hierfür 

ist der manuelle Schaltvorgang beim Gangwechsel. Eine bewusste Entscheidung hingegen 

ist absichtlich und unterliegt der willentlichen Kontrolle des Individuums, ist aufwändig und 

erfordert Bewusstsein. [18] Die Entscheidung geschieht also bewusst, wird dennoch von 

verschiedenen Parametern beeinflusst. Diese Parameter zu der Beeinflussung der Ent-

scheidungen sind:  

• Motivationen  

o Eine Motivation liegt vor, wenn bestimmte Motive durch Anreize der Umwelt 

aktiviert und somit verhaltensbestimmend werden, um zu einem Ziel zu gelan-

gen. [19] 

• Interessen  

o Unter Interesse versteht man die kognitive Anteilnahme oder Aufmerksamkeit, 

die eine Person gegenüber einer anderen Person oder Sache nimmt. [20] 

• Erfahrungen  

o Die Gesamtheit aller bisher im Leben gesammelten Eindrücke durch Erleben, 

Anschauung und Empfindungen. 

Wie sich der Mensch verhält, hängt von diesen drei Parametern ab. Soll sich ein Verhalten 

verändern, müssen sich die Beweggründe abwandeln. Die Möglichkeit dieser Beeinflussung 

ist nur eingeschränkt möglich.  

Ein Beispiel: Eine Person verspürt Hunger dadurch kommt es zu dem Ziel der Sättigung und 

der damit verbundenen Motivation. Das Interesse der Person liegt darin, mit dem selbstge-

wählten Fahrzeug zum favorisierten Restaurant zu fahren. Die Erfahrung der Person bein-

haltet, die schnellste Route dahin zu wählen. 
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Fall 1:  Die Person fährt auf dem Weg zum Restaurant über eine rote Ampel. Sie bekommt 

dafür weder ein Bußgeld noch geschieht ein Unfall. Daraus folgt eine unbewusste Verhal-

tensänderung: Die Person wiegt sich im Gefühl der Sicherheit und bekommt das Verhalten 

bestätigt, weil kein Unfall oder eine Strafe erfolgte. Daraus entwickelt sich die Tendenz zur 

Wiederholung und letztendlich die Gewohnheit, diese Verhaltensweise beizuhalten. 

Fall 2:  Die Person fährt auf dem Weg zum Restaurant über eine rote Ampel, der kreuzende 

Verkehr fährt an und es geschieht ein Unfall mit Sachschaden. Die beteiligten Personen 

verständigen die Polizei. Auch in diesem Fall geschieht eine Verhaltensänderung. Die Per-

son wird durch Misserfolg der Entscheidung nicht bestätigt. Sie verliert in diesem Fall Zeit 

und kann Ihrer Motivation nicht nachgehen. Durch diese Erfahrung kommt es dazu, dieses 

Verhalten nicht zu wiederholen. Daraus folgt keine Tendenz zur Gewohnheit dieses Verhal-

tens.  

Durch dieses Beispiel soll verdeutlicht werden, wie die verschiedenen Parameter auf die 

Entscheidungsfindung eines Fahrers eingehen und welche Resultate daraus folgen.  

3.3.3.3 Selbsteinschätzung  

Ein weiterer Prozess, welcher in die Verhaltensweise eines Fahrzeugführers eingeht, ist die 

Selbsteinschätzung. Sie ermöglicht es, sich selbst realistisch zu sehen, Stärken und Schwä-

chen zu erkennen und das eigene Handeln kritisch zu reflektieren. Eine bewusste Selbst-

einschätzung beginnt mit der ehrlichen Analyse der eigenen Fähigkeiten, Eigenschaften und 

Verhaltensweisen. Dass diese sich nicht mit der Fremdeinschätzung decken, soll in Abbil-

dung 14, einer Befragung durch BROCKMANN [21], zum Thema: Verkehrsklima 2023, deut-

lich werden. Dabei wurden die Fragen gestellt, wie Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten ein-

schätzen würden, wenn sie sich auf eine Ampel bewegen, welche von Gelb auf Rot um-

schaltet. Anschließend wurden die Verkehrsteilnehmer befragt, wie sie das Verhalten ande-

rer Verkehrsteilnehmer einschätzen würden. Die Ergebnisse dieser Befragung sind in Ab-

bildung 14 dargestellt.  

 

Abbildung 14: Regelkonformes Verhalten von Autofahrern [21] 
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4 Rechtliche Rahmenbedingungen  

In Deutschland werden die Grundlagen für Beschilderung umfassend in der StVO festge-

schrieben. Diese dient dem Ziel, den Straßenverkehr zu regeln und sicher zu gestalten. 

Außerdem beschreibt die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung 

(VwV-StVO) ihre Grundregel nach § 1 VwV-StVO [22]. Diese Grundregel der Verwaltungs-

vorschrift für die StVO wird wohl in näherer Zukunft schwer zu realisieren sein. Wie die 

Interaktionsbeziehungen bei Verkehrszeichen generell miteinander verknüpft sind, soll aus 

Abbildung 15 verdeutlicht werden:  

 

Abbildung 15: Interaktionsbeziehungen bei der Verkehrsregelung durch Verkehrszeichen [23] 
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4.1 Straßenverkehrsordnung 

Die StVO schreibt neben den allgemeinen Verkehrsregeln auch die Zeichen und Verkehrs-

einrichtungen fest. Außerdem regelt die StVO die Durchführungs-, Bußgeld- und Schluss-

vorschriften. Für die aktuelle Fassung der StVO ist das Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur verantwortlich. Die StVO wird durch Zustimmung des Bundesrates 

rechtskräftig.  

4.1.1 Allgemeine Verkehrsregeln 

Grundsätzliche Regeln im Straßenverkehr befinden sich in den ersten zehn § der StVO. 

Hierfür zwei  Beispiele aus der Straßenverkehrsordnung § 1 Grundregeln (StVO) [24, S. 41]. 

(1) Die Teilnahme am Straßenverkehr erfordert ständige Vorsicht und gegenseitige 

Rücksichtnahme. 

(2)  Wer am Verkehr teilnimmt, hat sich so zu verhalten, dass kein Anderer geschä-

digt, gefährdet oder mehr, als nach den Umständen unvermeidbar, behindert oder 

belästigt wird. 

Bereits im ersten Paragrafen wird klar, wie wichtig das menschliche Verhalten in Bezug auf 

den Straßenverkehr ist. Derzeit und auch in näherer Zukunft wird der Mensch das Binde-

glied zwischen Entscheidungsentstehung, Aktionsausführung und Fahrzeugführung sein. 

Deswegen ist es wichtig, diesen ersten Paragrafen zu berücksichtigen. Denn nur ein Teil-

nehmer des Straßenverkehrs, welcher andere Verkehrsteilnehmer berücksichtigt und sein 

Verhalten anpasst, kann auch die Unfallentstehung wesentlich mindern. 

Ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt in Bezug auf die Sicherheit und Unfallvermeidung im 

Straßenverkehr ist die Geschwindigkeit. Diese wird im § 3 Geschwindigkeit (StVO) [24, 

S.43] geregelt. Im Aspekt der Unfallvermeidung wird auch in diesem Punkt klar, dass der 

Mensch als Faktor ebenfalls eine übergeordnete Rolle spielt. Dieser muss in eigener Ver-

antwortung die Entscheidung tragen, welche Geschwindigkeit für die jeweiligen Witterungs-

bedingungen und unterschiedlichen Fahrzustände die richtige ist. Dieser Entscheidungs-

prozess unterscheidet sich jeweils individuell von verschiedenen Fahrern. Nicht zuletzt sind 

Alter, Erfahrung und Umgang mit verschiedenen Situationsbedingungen wichtig für das Ent-

scheidungsverhalten. Aber auch Beobachtung, Aufmerksamkeit und auch persönliche 

Strukturen wie Reife, Selbstbewusstsein oder Moral spielen eine große Rolle.  
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4.1.2 Zeichen und Verkehrseinrichtungen  

Der zweite Abschnitt der StVO bezieht sich auf Zeichen und Verkehrseinrichtungen, wel-

chen Weisungen Folge zu leisten ist, und welche Anordnungen diese haben. Es soll eben-

falls an Beispielen erläutert werden, welche Bedeutung dieser Abschnitt für die Unfallver-

meidung durch Verkehrszeichen hat. In  § 36 StVO: Zeichen und Weisungen der Polizeibe-

amten [24, S. 76], wird festgeschrieben, dass Zeichen von Polizeibeamten im Straßenver-

kehr folge zu leisten ist. Während bestimmten Ereignisse, wie beispielsweise Demonstrati-

onen oder Unfällen, kann es dazu kommen, dass Polizeibeamte den Verkehr leiten müssen. 

Ab diesem Zeitpunkt sind alle geltenden Verkehrszeichen außer Kraft gesetzt. Der Polizei-

beamte leitet dann den Verkehr durch entsprechende Zeichen und Gesten. Diesen ist Folge 

zu leisten. Wie auch im Absatz 1 beschrieben, entbindet das den Fahrer nicht davon, be-

sondere Vorsicht in einer solchen Situation walten zu lassen. Somit soll verhindert werden, 

dass es beispielsweise zu Folgeunfällen kommt.  

In § 39 StVO Verkehrszeichen [24, S79], werden Verhaltensvorschriften für alle Verkehrs-

teilnehmer beschrieben. Dieser Abschnitt der Straßenverkehrsordnung bedeutet, dass Ver-

kehrsschilder nur dann aufgestellt werden, wenn eine besondere Situation vorliegt, welche 

besondere Achtung benötigt. Diesbezüglich ist im folgenden Paragrafen genau aufgelistet, 

an welchen Stellen sich diese besonderen Umstände befinden. Verkehrsteilnehmer sollen 

durch einfache und gutverständliche Verkehrszeichen darauf hingewiesen werden, dass 

sich an der aktuellen Verkehrssituation etwas ändert, oder besondere Zusatzinformationen 

bereitgestellt werden.  

4.1.3 Durchführungsvorschriften, Bußgeldvorschriften, Schlussvorschriften 

In diesem Abschnitt der StVO geht es um die  Zuständigkeiten der Behörden und die Ertei-

lung von rechtlichen Strafmaßen. Zum Verständnis werden im Folgenden Beispiele aufge-

führt, welche näher erläutert werden.  In § 45 (StVO) Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-

tungen [24, S. 86] deutlich, dass die Verkehrsbehörden in Befugnis sind, bestimmte Straßen 

aufgrund besonderer Umstände, welche im Folgenden des Absatzes 2 (§ 45) beschrieben 

werden, zu sperren, umzuleiten oder Veränderungen der Verkehrsführung vorzunehmen.  

Ziel der Vorschrift beschrieben in §48 (StVO) Verkehrsunterricht [24, S. 95] ist es also, Ver-

kehrsteilnehmer, die sich nicht an die Regelungen der StVO halten, dementsprechend zu 

belehren oder zu bestrafen. Diese Belehrung oder Bestrafung erfolgt dann durch die im § 

49 festgeschriebenen rechtlichen Strafen.  
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5 Grundlagen der Beschilderung 

Verkehrszeichen im Straßenverkehr sind standardisierte Symbole und Schilder, die dazu 

beitragen, Verkehrsteilnehmer klare Anweisungen und Informationen zu geben. Sie tragen 

zur Sicherheit auf Straßen bei, indem sie Regeln, Vorschriften und Hinweise kommunizie-

ren. Die Beschilderung ist dabei ein entscheidendes Element, um den Verkehrsfluss zu re-

geln, die Sicherheit zu gewährleisten und Information für den Fahrer bereitzustellen.  

5.1 Verkehrszeichenkatalog 

Jedes Land hat einen offiziellen Verkehrszeichenkatalog, der die Bedeutung und Gestaltung 

der Verkehrsschilder festlegt. In Deutschland wird der Verkehrszeichenkatalog in der Stra-

ßenverkehrsordnung (StVO) festgeschrieben und definiert. Darin wird beschrieben, dass 

die StVO die rechtliche Grundlage für den öffentlichen Verkehr auf deutschen Straßen dar-

stellt. [24, S.2] 

5.2 Piktogramme und Symbole 

Viele Verkehrsschilder verwenden Piktogramme und Symbole, um Informationen leicht ver-

ständlich darzustellen, unabhängig von der Sprache des Fahrers. 

5.3 Bedeutung der Farben  

Farben werden auf Verkehrszeichen dazu verwendet, um Verkehrsteilnehmern optisch Un-

terschiede im Straßenverkehr leichter und schneller bewusst zu machen. Im Folgenden eine 

Übersicht mit den verschiedenen Farben auf Verkehrsschildern:  

• Rot:   Gebotszeichen (z.B. halt, Vorfahrt beachten)  

• Blau:   Gebotszeichen (z.B. Richtungspfeile, Autobahnschilder) 

• Weiß:   Verkehrseinrichtungen (z.B. Fahrstreifenmarkierungen) 

• Gelb:   Warnzeichen (z.B. Vorsicht Baustelle)  

• Orange:  Baustellen- und Verkehrssicherungsschilder  

• Grün:   Hinweisschilder (z.B. Ortsschilder)  

• Braun:  Sehenswürdigkeiten oder kulturelle Hinweise  

• Schwarz:  Regelungen (z.B. Parkverbot)  
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5.4 Bedeutung der Formen 

In einer weiteren Übersicht sollen Formen den jeweiligen Zeichen zugeordnet werden:  

• Rund:  Gebotszeichen  

• Dreieckig:  Warnzeichen  

• Rechteckig: Hinweiszeichen  

• Quadratisch: Regelzeichen  

• Achteckig: Halteverbotszeichen  

5.5 Aufstellort 

Verkehrsschilder werden an bestimmten Stellen beispielsweise entlang einer Straße aufge-

stellt, um den Fahrer eines Kraftfahrzeuges rechtzeitig zu informieren. Dies kann vor Kreu-

zungen, an Einmündungen, entlang von Autobahnen und an Straßenrändern sein.   

5.6 Bedeutung der Schilder 

Es wird bei Verkehrszeichen zwischen ihrer Bedeutung unterschieden. Dazu eine Übersicht:  

• Gebotszeichen:  sind zwingende Regeln. 

• Verbotszeichen:  sind Regeln, bei denen ein bestimmtes Verbot vorliegt.  

• Warnzeichen:  sollen auf Gefahren hinweisen.  

• Hinweiszeichen:  sollen Informationen übermitteln.  

• Zusatzzeichen:  sind ergänzende Informationsübermittlungen. 

5.7 Sichtbarkeit und Beleuchtung 

Zusätzlich müssen Verkehrsschilder gut sichtbar sein, insbesondere bei Dunkelheit oder 

schlechten Witterungsbedingungen. Einige Schilder werden daher beleuchtet oder reflek-

tierend gestaltet. Außerdem sollte auch die regelmäßige Wartung von Beleuchtungssyste-

men und reflektierenden Oberflächen gewährleistet werden, um sicherzustellen, dass diese 

dauerhaft ihre Funktionalität behalten. Verkehrszeichen, die verblasst sind und deren Be-

leuchtung defekt ist, verlieren ihre Wirksamkeit und können zu gefährlichen Verkehrssitua-

tionen oder Unfällen führen. 
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5.8 Straßenmarkierungen 

Neben Verkehrsschildern spielen Straßenmarkierungen (z.B. Fahrbahnmarkierungen, Fuß-

gängerüberwege) ebenfalls eine wichtige Rolle bei der Lenkung des Verkehrs. Durch klare 

Markierungen und Begrenzungen soll dem Verkehrsteilnehmer ermöglicht werden, sich auf 

der Straße zu orientieren und beispielsweise Fahrstreifen sicher wechseln zu können.   

5.9  Beachtung und Einhaltung 

Es ist entscheidend, die Verkehrsschilder zu beachten und ihre Anweisung zu befolgen, um 

die Sicherheit im Straßenverkehr zu gewährleisten. Missachtung von Verkehrsschildern 

kann zu Bußgeldern oder Unfällen führen. Die Beschilderung im Straßenverkehr dient dazu, 

den Verkehr geordnet und sicher abzuwickeln. Fahrer sollten die Bedeutung der Verkehrs-

schilder kennen und beachten, um ihre eigene Sicherheit und die der anderen Verkehrsteil-

nehmer zu gewährleisten.  
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6 Arten von Verkehrszeichen  

Die verschiedenen Arten der Verkehrszeichen in der Straßenverkehrsordnung werden in 

Kapitel 6 erläutert. In den fünf verschiedenen Kategorien werden jeweils zehn Beispiele der 

Art näher erklärt, um beispielhaft die Art und deren Bedeutung aufzuzeigen. Alle Verkehrs-

zeichen mit ihren Bedeutungen befinden sich im Verkehrszeichenkatalog der Straßenver-

kehrsordnung.  

6.1 Gefahrzeichen 

Gefahrzeichen weisen auf potenzielle Risiken im Straßenverkehr hin. Sie sollen die Auf-

merksamkeit des Verkehrsteilnehmers erhöhen und besondere Achtsamkeit auf Folgesitu-

ationen schaffen. Gefahrenzeichen sind in der Regel dreieckig. Durch den roten Rand soll 

die Signalfarbe eine besondere Vorsicht auf den Fahrer bewirken. Außerdem soll dem Fah-

rer durch einfache Piktogramme signalisiert werden, welche vermeintliche Gefahr droht. Im 

Folgenden werden die Gefahrzeichen aufgezeigt und erläutert. Bei diesem Zeichen soll dem 

Verkehrsteilnehmer die besondere Achtung signalisiert werden. Generell werden Gefahr-

zeichen im  § 40 der StVO [24, S. 83] beschrieben und mahnen zu erhöhter Aufmerksamkeit 

und Geschwindigkeitsreduzierung. Es wird dabei gemahnt, dass Fahrzeugführer sich auf 

eine neue Situation einstellen und unter Umständen die Geschwindigkeit anpassen müssen. 

[Vgl. 25] 

 

 

Abbildung 16: Beispiele für Gefahrzeichen [26] 
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Tabelle 5: Erläuterung der Gefahrzeichen [eigene Darstellung] 

Gefahrzeichen Erläuterung 

Flugbetrieb (101-10) Fluggeräte könnten sich in der Nähe befin-

den und Verkehrsteilnehmer ablenken oder 

durch Lärm beeinträchtigen. 

Fußgängerüberweg (101-11) Fußgängerüberweg naht, Besondere Acht-

samkeit auf Fußgänger. 

Viehtrieb (101-12) Tiere können sich in der Nähe befinden, ins-

besondere Vieh.  

Reiter (101-13) Pferde können sich in der Nähe befinden, 

besondere Achtsamkeit. 

Amphibienwanderung (101-14) Amphibientiere können sich in der Nähe 

oder auf der Straße befinden. 

Steinschlag (101-15) Besondere Vorsicht, herabstürzende 

Steine. 

Schnee- oder Eisglätte (101-51) Fahrbahn könnte glatt oder bedeckt sein, 

Geschwindigkeit anpassen. 

Split, Schotter (101-52) Nichtbefestigter Untergrund, Umherflie-

gende Steine. 

Ufer (101-53) Gewässer naht, Geschwindigkeit gegebe-

nenfalls anpassen. 

Bewegliche Brücke (101-55) Bewegliche Brücke naht, welche geöffnet 

oder geschlossen sein kann. 
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6.2 Vorschriftszeichen 

Vorschriftszeichen dienen dazu, Gesetze der Straßenverkehrsordnung im Sinne eines 

Schildes abzubilden. Sie geben dem Verkehrsteilnehmer bestimmte Verhaltensregeln vor 

und zeigen Verbote und Gebote an. Sie werden an den Stellen der Straße aufgestellt, an 

denen sich eine Regel nach StVO § 41 ändert. Dem Verkehrsteilnehmer soll durch diese 

Beschilderung erläutert werden, an welches Gebot oder Verbot er sich zum nächstfolgen-

den Zeitpunkt halten muss. Ein Vorschriftszeichen gilt es so lange zu befolgen, bis es durch 

ein anderes Verkehrszeichen aufgehoben wird. Ausnahme sind hierbei Gefahrenstellen. 

Endet eine Gefahrenstelle mit Gefahrzeichen, erlischt auch die Gültigkeit des vorher in Kom-

bination angebrachten Vorschriftszeichens. Ein sehr großer Teil der Verkehrsschilder im 

Straßenverkehr wird durch solche Vorschriftzeichen abgebildet. Im Folgenden sollen 10 die-

ser Verkehrszeichen aufgezeigt und näher erläutert werden.  

 

 

Abbildung 17: Beispiele für Vorschriftszeichen [27] 
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Tabelle 6: Erläuterung der Vorschriftszeichen [eigene Darstellung] 

Vorschriftszeichen Erläuterung 

Andreaskreuz stehend (201-50) Bahnübergang naht, Schienenverkehr hat 

Vorfahrt. 

Andreaskreuz liegend mit Blitzpfeil (201-53) Bahnübergang naht, Schienenverkehr hat 

Vorfahrt, Spannungführende Fahrleitung. 

Vorfahrt gewähren (205) Verkehr hat vorrangiges Recht, es besteht 

die Wartepflicht bei vorfahrtberechtigen 

Verkehr. 

Halt, Vorfahrt gewähren (206) An der Haltelinie bzw. Sichtlinie mit dem 

Fahrzeug anhalten, um anderen Verkehrs-

teilnehmern Vorfahrt zu gewähren. 

Vorrang des Gegenverkehrs (208) Wartepflicht, Gegenverkehr hat Vorrang. 

Tatsächliche Höhe (265) Durchfahrtsverbot für Fahrzeuge die höher 

als eine tatsächliche Höhe von 3,8m sind. 

Tatsächliche Länge (266) Durchfahrtsverbot für Fahrzeuge die eine 

tatsächliche Länge von 10m überschreiten. 

Verbot der Einfahrt (267) Kraftfahrzeugen ist die Einfahrt in eine 

Straße mit dieser Kennzeichnung unter-

sagt. 

Schneeketten vorgeschrieben (268) Dieses Zeichen verpflichtet den Fahrzeug-

führer zum Anlegen der Schneeketten an 

das Kraftfahrzeug. 

Verbot für Fahrzeuge mit wassergefährli-

cher Ladung (269) 

Fahrzeuge, welche Ladung mit Wasserge-

fährdeten Substanzen mit sich führen, wel-

che Genehmigungspflichtig sind, ist die Ein-

fahrt untersagt. 
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6.3 Richtzeichen 

Nach § 42 StVO [24, S. 84] sind Richtzeichen eine wichtige Kategorie der Verkehrszeichen: 

Sie sollen den Verkehrsfluss regeln und dem Verkehrsteilnehmer klare Anweisungen ge-

ben. Richtzeichen sollen ebenso wie die anderen Verkehrszeichen der StVO der Regelung 

und Lenkung des Verkehrs dienen und dabei die allgemeinen Verkehrsvorschriften durch 

die enthaltenen Hinweise sinnvoll ergänzen. [28] Die meisten Richtzeichen sind Hinweise 

oder Empfehlungen, welche die Richtung angeben oder auf bestimmte kulturelle Standorte 

verweisen. Eine weitere Kategorie der Richtzeichen enthält , ähnlich den Vorschriftszeichen, 

auch Gebote und Verbote. Beispiel hierfür ist ein Richtzeichenschild, welches auf einen ver-

kehrsberuhigten Bereich hinweist. Dementsprechend muss der Verkehrsteilnehmer selbst 

erkennen, dass er seine Geschwindigkeit auf 7 km/h mindern muss. Bei Missachtung kann 

es zu Bußgeldern oder Ordnungswidrigkeiten auch im Bereich der Richtzeichen kommen. 

Letztendlich dienen Richtzeichen dazu, die Sicherheit des Straßenverkehrs zu gewährleis-

ten, Unfälle zu vermeiden und den Verkehrsfluss aufrechtzuerhalten. 

 

Abbildung 18: Beispiele für Richtzeichen [29] 
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Tabelle 7: Erläuterung der Richtzeichen [eigene Darstellung] 

Richtzeichen Erläuterung 

Vorfahrt (301) Dieses Schild berechtigt zur Einzelvorfahrt 

im folgenden Kreuzungsbereich. 

Vorfahrtsstraße (306) Dieses Schild berechtigt zur Vorfahrt in al-

len folgenden Kreuzungsbereichen, bis es 

aufgehoben wird.   

Ende der Vorfahrtsstraße (307) Ende der Vorfahrt für diesen Bereich. 

Vorrang vor dem Gegenverkehr (308) Es darf vor dem Gegenverkehr gefahren 

werden, der Gegenverkehr ist wartepflich-

tig. 

Ortstafel Vorderseite (310) Ortseingang, die Höchstgeschwindigkeit in-

nerorts beträgt 50km/h. 

Ortstafel Rückseite (311) Ende des Ortes, Höchstgeschwindigkeit in-

nerorts ist aufgehoben. 

Parken (314) Parken ist in diesem Bereich erlaubt. 

Informationstafel an Grenzübergangsstel-

len (393) 

Informationen über Gebote und Verbote bei 

Einfahrt in das jeweilige Land. 

Laternenring ( 394-50) Diese Straßenbeleuchtung leuchtet nicht 

die ganze Nacht. 

Bundesstraßen (401) Dieses Schild weist auf die Bundesstraße 

35 hin. 
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6.4 Zusatzzeichen  

Nach § 39 StVO Verkehrszeichen, Absatz 3 [24, S. 79], zeigen Zusatzzeichen auf weißem 

Grund mit schwarzem Rand schwarze Sinnbilder, Zeichnungen oder Aufschriften. Sie sind 

unmittelbar unter dem Verkehrszeichen auf das sie sich beziehen angebracht.  

Sinn dieser Zeichen ist es, dem Verkehrsteilnehmer zusätzlich nötige Informationen zur Ver-

fügung zu stellen. In der Regel werden bestimmte Erläuterungen oder Ausnahmen von Ge-

boten oder Verboten mit Zusatzzeichen ausgedrückt. Diese Zeichen sind nur in Verbindung 

mit anderen Verkehrszeichen gültig und können nicht allein stehen. Es werden einfache 

Symbole, Piktogramme oder kurze Texte verwendet, um dem Verkehrsteilnehmer eine 

schnelle Information zur Verfügung zu stellen. Zusatzzeichen sind in der Regel rechteckig 

oder quadratisch und enthalten schwarze Informationen auf einem weißen Untergrund.  

 

Abbildung 19: Beispiele Zusatzzeichen [30] 
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Tabelle 8: Erläuterung der Zusatzzeichen [eigene Darstellung] 

Zusatzzeichen Erläuterung 

Richtung linksweisend (1000-10) Richtungsänderung nach links. 

Vorankündigung linksweisend (1000-11) In wenigen Metern kommt es zu einer Rich-

tungsänderung nach links.  

Fußgänger Gehweg gegenüber benutzen, 

linksweisend (1000-12) 

Fußgänger sollen nach links auf den Geh-

weg wechseln. 

Umleitungsbeschilderung Dreiviertelkreis 

(1000-13) 

Ausfahrt und Richtungsänderung nach ei-

nem Dreiviertelkreis beachten. 

Umleitungsbeschilderung Viertelkreis 

(1000-23) 

Ausfahrt und Richtungsänderung nach ei-

nem Viertelkreis beachten. 

Beide Richtungen, zwei entgegengerichtete 

waagerechte Pfeile (1000-30) 

Dieses Zeichen weist auf möglichen Quer-

verkehr hin. 

Beide Richtungen, zwei entgegengerichtete 

senkrechte Pfeile (1000-31) 

Dieses Zeichen weist auf möglichen Ge-

genverkehr hin. 

Radverkehr kreuzt von links und rechts oder 

Radverkehr ist in Gegenrichtung zugelas-

sen (1000-32) 

Radverkehr könnte sich im Querverkehr nä-

hern, oder möglicher Radverkehr im Ge-

genverkehr.  

Auf 800m (1001-30) Dieses Zeichen weist auf eine Verkehrssi-

tuation hin, welche sich in den nächsten fol-

genden 800m befindet. 

Noch 500m (1001-32) Dieses Zeichen weist auf eine Verkehrssi-

tuation hin, welche sich in den nächsten 

500m befindet und anschließend aufgeho-

ben wird. 
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7 Untersuchungen zur Verhaltensweise von Verkehrsteilneh-
mern im Straßenverkehr 

In Kapitel 7 wird in einer Versuchsreihe das Verkehrsverhalten von Verkehrsteilnehmern an 

einem Kreuzungsbereich mit Einzelvorfahrten und Stoppschildern untersucht. In Abbildung 

20 wird der zu untersuchende Kreuzungsbereich beispielhaft dargestellt.  

 

Abbildung 20: Aufbau des Kreuzungsbereiches [eigene Darstellung, hergestellt mit [31]] 

Dabei werden Probanden zunächst zum Verhalten an einer solchen Kreuzung befragt, wie 

sie ihr Verhalten und das anderer Verkehrsteilnehmer einschätzen. Anschließend wird die 

Kreuzung auf das tatsächliche Verhalten der Verkehrsteilnehmer untersucht. Dabei wird ein 

Fahrzeug, wie in Abbildung 20 (blaues Fahrzeug), so platziert, dass es mit Sicht auf beide 

Haltelinien das Verhalten der Verkehrsteilnehmer aufnehmen kann. Beide Versuche werden 

dann dokumentiert und anschließend ausgewertet. Mit der Auswertung sollen dann Rück-

schlüsse auf die Unfallvermeidung gezogen werden. Dabei wird im Folgenden unterteilt in: 

• Untersuchungsteil 1 (UT1) → Probandenbefragung 

• Untersuchungsteil 2 (UT2) → Verkehrsbeobachtung 
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7.1 Versuchsaufbau Untersuchungsteil 1  

Diese Probandenbefragung zielt darauf ab, das Verkehrsverhalten von Fahrzeugführern an 

einem Kreuzungsbereich mit Stoppschildern zu analysieren. Die Erkenntnisse dieser Unter-

suchung sollen dazu beitragen, das Verständnis für die Einhaltung von Verkehrsregeln und 

die Sicherheit an solchen Verkehrspunkten zu vertiefen. Die Umfrage ist anonym und die 

gesammelten Daten werden ausschließlich zu wissenschaftlichen Zwecken verwendet. Die 

Umfrage richtet sich an Fahrzeugführer, die regelmäßig Kreuzungen mit Stoppschildern 

passieren. Die Teilnehmer werden zufällig im öffentlichen Raum befragt. Es wird darauf ge-

achtet, eine vielfältige Stichprobe hinsichtlich Altersgruppen, Geschlecht und Fahrerfahrung 

zu gewinnen. In den folgenden Abschnitten wird die Fragebogenkonzeption erläutert.  

• Demografische Informationen  

o Erfassung von Alter und Geschlecht. 

• Fahrzeugarten  

o Erfassung, welches Verkehrsmittel am häufigsten genutzt wird.  

• Verkehrsverhalten  

o Selbsteinschätzung der Einhaltung der Verkehrsregeln der Straßenverkehrs-

ordnung.  

• Verkehrsverhalten an einer Kreuzung mit Stoppschild  

o Selbsteinschätzung: Einhaltung der Regeln bei einem Stoppschild mit Halteli-

nie.  

• Einschätzung der Verkehrssicherheit  

o Fremdeinschätzung: Einhaltung der Regeln bei einem Stoppschild mit Halteli-

nie. 

• Verhaltensänderung durch Strafmaß  

o Einschätzung des Strafmaßes zur Verhaltensänderung  

Die gesammelten Daten werden quantitativ und qualitativ analysiert. Statistische Methoden 

kommen zur Auswertung von Häufigkeiten, Durchschnittswerten und Zusammenhängen 

zum Einsatz. Die Ergebnisse werden in Grafiken und Tabellen dargestellt und präsentiert. 

Ein nicht ausgefüllter Fragebogen befindet sich in Anlage 6. 
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7.2 Versuchsaufbau Untersuchungsteil 2 

Bei einem Versuch wird das Verhalten der Probanden an einem Kreuzungsbereich mit 

Stoppschild untersucht. Dabei wird ein geeigneter Kreuzungsbereich mit einem Stoppschild 

ausgewählt. Dabei werden Faktoren wie Verkehrsdichte, verschiedene Verkehrsteilnehmer 

(Personenkraftwagen ,Radfahrer, Fußgänger) und die räumliche Gestaltung der Kreuzung 

berücksichtigt. Hierbei wird die Kreuzung in Zwickau, Osterweihstraße, Walter-Rathenau-

Straße, Römerplatz ausgewählt. Da es an dieser Kreuzung möglich ist, eine hochauflösende 

Kamera (Beispielabbildung und technische Daten in Anlage 7) an einem strategischen 

Punkt zu platzieren, der eine Sicht auf die Stoppschilder und den Verkehrsknotenpunkt er-

möglicht. Die Positionierung erfolgt dabei so, dass wichtige Verkehrswege klar sichtbar sind, 

um eine genaue Beobachtung des Verhaltens aller Verkehrsteilnehmer zu gewährleisten. 

Die Entfernung vom aufzeichnenden Fahrzeug zu den Haltelinien der Stoppschilder wird in 

Abbildung 21 aufgezeigt.  

 

Abbildung 21: Entfernungen der Kamera zu den Haltelinien [32] 
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7.2.1 Kameraeinstellung UT 2 

 

Abbildung 22: Kameraperspektive zu den Haltelinien [eigene Darstellung] 

Die Einstellung der Kamera zu den Haltelinien der Kreuzung wird in Abbildung 22 darge-

stellt. In Abbildung 22 ist zu erkennen, dass der Standpunkt des Fahrzeugs mit Kamera 

optimal zu beiden Haltelinien ausgerichtet ist. Die Kamera wird dabei eingestellt, um sicher-

zustellen, dass die Aufnahmen genau und maßstabsgetreue Informationen liefern. Hierbei 

wird die Kamera auf den richtigen Blickwinkel und die optimale Belichtung eingestellt. An 

insgesamt drei verschiedenen Tagen wird diese Kreuzung über einen Zeitraum von insge-

samt 4 ½ Stunden beobachtet und dokumentiert. Die Beobachtungszeiträume erstreckten 

sich über den 02.11.2023 von 9:24 Uhr bis 10:20 Uhr, den 04.11.2023 von 8:40 Uhr bis 

10:20 Uhr und den 07.11.2023 von 9:05 Uhr bis 11:00 Uhr. Die Kamera zeichnet kontinu-

ierlich Videomaterial auf, das das Verkehrsverhalten der Teilnehmer am Stoppschild doku-

mentiert. Dabei wird insbesondere das Anhalten der Fahrzeuge, die Wartezeit an der Kreu-

zung, das korrekte Befolgen der Vorfahrtsregeln und mögliche Verstöße gegen Verkehrsre-

geln erfasst. Zusätzlich zur Kameraüberwachung erfolgt eine Beobachtung, um andere spe-

zifische Aspekte, wie das Verhalten von Fußgängern und Radfahrern, die nicht direkt von 

der Kamera erfasst werden, zu dokumentieren.  
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7.2.2 Definition des Kreuzungsbereiches UT 2 

Bei der Untersuchung werden ausschließlich Fehlverhalten an den Stoppschildern sowie 

Fehlverhalten im Vor- oder Nachhinein betrachtet. Weiteres Fahrverhalten im Längsverkehr 

zur Fahrbahn des Kamerastandpunktes werden nicht betrachtet. Im Längs- wie auch im 

Querverkehr gelten die Geschwindigkeitsbegrenzungen innerorts von 50 km/h. In Abbildung 

23 wird der Stoppschildbereich mit Haltelinie (definiert im Folgenden als Stoppschild 1) links 

von der Kamera dargestellt.  

 

Abbildung 23: Stoppschild 1, Haltebereich [eigene Darstellung] 

In diesem Bereich des Stoppschilds 1 wird bei der Auswertung nicht zwischen Haltelinie und 

Sichtlinie unterschieden. Angesichts der Übersicht der Kreuzung kann man beide Seiten der 

zu beachtenden Vorfahrt von der Haltelinie gut erkennen. Die Übersicht von der Haltelinie 

nach rechts und links ist in Abbildung 24 und Abbildung 25 dargestellt. Dabei ist in Abbildung 

24 noch einmal der Standpunkt der Kamera dargestellt. Es wurde beobachtet, dass Fahr-

zeugführer nach der Haltelinie noch einen weiteren Stopp an der Sichtlinie vornehmen, um 

bessere Übersicht über den Kreuzungsbereich zu erlangen, wenn dieser Stopp erfolgt, wird 

dieser dokumentiert und ausgewertet.  
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Abbildung 24: Haltelinie Stoppschild 1, Sicht nach rechts [eigene Darstellung] 

 

Abbildung 25: Haltelinie Stoppschild 1, Sicht nach links [eigene Darstellung] 
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Bei der Betrachtung in dem Bereich in Abbildung 26 wird das Stoppschild rechts von der 

Kamera als Stoppschild 2 definiert.  

 

Abbildung 26: Stoppschild 2, Haltebereich [eigene Darstellung] 

In diesem zweiten Haltebereich wird mit der Sicht nach links ebenfalls nicht zwischen Halt-

elinie und Sichtlinie unterschieden, da der Kreuzungsbereich nach links gut einsehbar ist. 

Dargestellt ist die Sicht nach links in Abbildung 27. Bei der Sicht nach rechts wird allerdings 

zwischen Halte- und Sichtlinie differenziert, da durch parkende Fahrzeuge die Sicht von der 

Haltelinie eingeschränkt ist und man querenden Verkehr nur schlecht und spät einsehen 

kann. Deshalb wird bei der Auswertung in diesem Haltebereich zwischen einem Stopp an 

der Haltelinie (Abbildung 28) und einem Stopp an der Sichtlinie (Abbildung 29) unterschie-

den.  
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Abbildung 27: Haltelinie Stoppschild 2, Sicht nach links [eigen Darstellung] 

 

Abbildung 28: Haltelinie Stoppschild 2, Sicht nach rechts [eigene Darstellung] 
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Abbildung 29: Sichtlinie Stoppschild 2, Sicht nach rechts [eigene Darstellung] 

Es wird bei der Beobachtung außerdem sichergestellt, dass die Privatsphäre der Beteiligten 

geschützt wird. Alle gesammelten Daten werden gemäß den Datenschutzbestimmungen 

behandelt. Das aufgezeichnete Material wird systematisch analysiert und in Tabellenform 

und in Form von Statistiken ausgewertet.  
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7.3 Versuchsdurchführung Untersuchungsteil 1 

Die Befragung erfolgte am 11. November 2023 in der Zwickauer Innenstadt. Dieser Standort 

wurde gewählt, um möglichst potenzielle Teilnehmer verschiedener Verkehrsmittel zu be-

fragen. Dabei wurden die Teilnehmer nach den in Kapitel 7.1 beschriebenen Methoden aus-

gewählt und höflich angesprochen. Dabei wurde ihnen die klare Definition des Forschungs-

ziels geschildert, z.B. die Einschätzung der Einhaltung vom Halten an Stoppschildern durch 

Verkehrsteilnehmer. Zusätzlich wurden die Teilnehmer darüber informiert, dass die Umfrage 

anonym erfolgt und anschließend befragt, ob sie mit der Veröffentlichung der Forschungs-

daten einverstanden sind. Wenn die Befragten ihre mündliche Einverständniserklärung ab-

gegeben haben, wurden diese zu den Fragen aus Kapitel 7.1 befragt. Anschließend wurden 

die Daten protokolliert. Die Ergebnisse wurden in übersichtlicher Form im Fragebogen aus-

gefüllt. Ein ausgefüllter Fragebogen befindet sich in Anlage 8. Abschließend wurden diese 

gesammelten Daten ausgewertet, um Trends und Muster zu identifizieren.  
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7.4 Versuchsdurchführung Untersuchungsteil 2 

Bei der Durchführung des Versuchs wurde anhand verschiedener Kriterien das Verhalten 

der Verkehrsteilnehmer an einem Kreuzungsbereich mit Stoppschildern beurteilt. Diese Kri-

terien werden in diesem Kapitel erläutert. 

7.4.1 Vorfahrtsregeln des Kreuzungsbereiches 

Fahrzeuge, die parallel zum Kamerastandpunkt fahren, haben an dieser Kreuzung Vorfahrt. 

Diese Vorfahrt gilt sowohl in die eine als auch in die andere Richtung. Um diese Situation 

zu verdeutlichen, ist die Vorfahrt in Abbildung 30 durch den weißen Personenkraftwagen 

dargestellt. Der Kamerastandpunkt soll durch das blaue Fahrzeug dargestellt sein.  

 

Abbildung 30: Vorfahrtsstraße mit Kamerastandpunkt [31] 

Kreuzend zur Vorfahrtsstraße befinden sich zwei Straßen mit dem Verkehrszeichen 206 

(Halt-Vorfahrt gewähren). Das Zeichen 206 weist darauf hin, an der Haltelinie anzuhalten 

und dem querenden Verkehr Vorfahrt zu gewähren. In Abbildung 31 ist dargestellt, wie das 

gelbe Fahrzeug an der Haltelinie steht und dem weißen Transporter Vorfahrt gewährt. Der 

Kamerastandpunkt ist ebenfalls durch das blaue Fahrzeug dargestellt. 
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Abbildung 31: Stoppstraße mit Kamerastandpunkt [31] 

Diese Regeln gelten für Verkehrsteilnehmer aller Art. Sollten sich Fußgänger in Längsrich-

tung zu einem abbiegenden Fahrzeug befinden, welche die Straße überqueren möchten, ist 

diesen Vorrang zu gewähren.   

7.4.2 Untersuchungskriterien 

Bei dem Versuch werden verschiedene Kriterien untersucht. Die Fahrzeuge, die den Kreu-

zungsbereich passieren, werden in verschiedene Kategorien unterteilt. Untersucht wurden 

unter anderem:  

• Fahrräder  

• Krafträder mit amtlichen Kennzeichen  

• Personenkraftwagen 

• Lastkraftwagen 

Es wurde zuerst überprüft, ob diese Verkehrsteilnehmer an Stoppschild 1 und Stoppschild 

2 an der Haltelinie anhalten. Dabei wurde differenziert, ob sie länger als eine Sekunde oder 

weniger als eine Sekunde an der Haltelinie anhalten. Die Definition, welches Verhalten als 

Anhalten gilt, wird in diesem Versuch wie folgt definiert: Ein Stopp an der Haltelinie gilt als 

erfolgreich, wenn beide Räder vor der Haltelinie zum Stillstand kommen und nicht in Bewe-

gung sind. Ein Beispiel für diese Definition ist in Abbildung 32 durch den weißen Transporter 

dargestellt.  
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Abbildung 32: Halten an der Haltelinie [31] 

Sollte ein Fahrzeug nicht vor der Haltelinie stoppen und diese mit beiden Rädern passieren, 

wobei keines der Räder zum Stillstand kommt, so gilt die Haltelinie als überfahren. Dieses 

Verhalten wird ebenfalls dokumentiert. Dieses Überfahren der Haltelinie ist in Abbildung 33 

durch den weißen Transporter dargestellt.  

 

Abbildung 33: Überfahren der Haltelinie [31] 
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In Kapitel 7.2.2 (Definition des Kreuzungsbereiches UT 2) wurde der Kreuzungsbereich so 

definiert, dass Fahrzeuge an dem Stoppschild 2 bis zur Sichtlinie fahren müssen, um die 

Kreuzung komplett einsehen zu können. Ebenfalls wurde definiert, dass Fahrzeuge, die sich 

dazu entscheiden, nach der Haltelinie erneut zu halten, um den Verkehr besser einsehen 

zu können, ebenfalls als Stopp an der Sichtlinie dokumentiert werden. Diese Dokumentation 

erfolgt wie bei der Haltelinie in den Kategorien länger als eine Sekunde und weniger als eine 

Sekunde. Dieser Stopp an der Sichtlinie im Bereich des Stoppschilds 2 wird in Abbildung 34 

dargestellt. 

 

Abbildung 34: Halten an der Sichtlinie [31] 
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Überfährt ein Verkehrsteilnehmer diesen Bereich des Stoppschilds 2, wird dieser als „nicht 

angehalten an der Sichtlinie“ dokumentiert. Dieses Verhalten wird in Abbildung 35 darge-

stellt.  

 

Abbildung 35: Überfahren der Sichtlinie [31] 

7.4.3 Vorfahrt und Vorrang gegenüber Fußgängern 

Außerdem werden die Beachtung, die Missachtung der Vorfahrt und der Vorrang gegenüber 

Fußgängern dokumentiert. Die positive Beurteilung der Vorfahrt erfolgt auch dann, wenn ein 

Stoppschild an Halte- bzw. Sichtlinie überfahren wurde, aber kein vorfahrtsberechtigter Ver-

kehr behindert oder gefährdet wurde. Gleiches gilt für den Vorrang gegenüber Fußgängern, 

wobei dieses Verhalten nur dann dokumentiert werden kann, wenn Fußgänger deutlich die 

Fahrbahn überqueren wollen. Die Missachtung der Vorfahrt durch Verkehrsteilnehmer er-

folgt ebenfalls unabhängig von der Einhaltung des Haltens an der Halte- bzw. Sichtlinie. 

Wird nach diesem Verhalten querender Verkehr behindert oder gefährdet, so gilt die Vor-

fahrt als missachtet. Diese Situation wird in Abbildung 36 dargestellt. Der gelbe Personen-

kraftwagen überfährt das Stoppschild und der vorfahrtberechtigte weiße Transporter muss 

bremsen (Bremslicht an). In diesem Fall wird dokumentiert, dass die Vorfahrt nicht beachtet 

wurde. Sollte ein Fußgänger die Kreuzung überqueren wollen und ein abbiegendes Fahr-

zeug hindert oder gefährdet ihn dabei, so gilt der Vorrang gegenüber dem Fußgänger als 

nicht beachtet.  
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Abbildung 36: Nichtbeachtung der Vorfahrt [31] 

7.4.4 Rechtliche Bewertung von Verkehrsverstößen 

In der Beobachtung und Analyse des Kreuzungsbereiches sind das letzte Kriterium die 

rechtlichen Bewertungen von Verkehrsverstößen anhand des jeweiligen Verhaltens der Ver-

kehrsteilnehmer. Da an diesem Kreuzungsbereich jeweils eine Haltelinie vorhanden ist, gilt 

bei einem Stoppschild mit Haltelinie muss der Fahrer zunächst an dieser Haltelinie anhalten. 

Kann ein Fahrzeug die Verkehrslage von dieser Stelle nicht gut überblicken, darf das Fahr-

zeugführer gegebenenfalls wieder an der Sichtlinie anhalten. Für den Versuch bedeutet das, 

hält ein Fahrzeug an der Haltelinie des Stoppschildes an, so wird in der Bewertung „kein 

rechtlicher Verstoß“ erfasst, unabhängig davon, ob das Fahrzeug später an der Sichtlinie 

erneut anhält. Die Bußgelder beim Überfahren eines Stoppschildes werden in drei Katego-

rien unterteilt:  

• Stoppschild überfahren  

• Stoppschild überfahren und andere Verkehrsteilnehmer gefährdet  

• Stoppschild überfahren und einen Unfall verursacht  
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Bei diesen Verstößen gibt es verschiedene Strafmaße. Diese sind in der Tabelle 9 beschrie-

ben.  

Tabelle 9: Rechtliches Strafmaß für überfahren des Stoppschildes [eigene Darstellung auf Basis 
von [33]] 

Verstoß Bußgeld Fahreignungsre-

gister 

Stoppschild überfahren  10€ - 

Stoppschild überfahren und andere Ver-

kehrsteilnehmer gefährdet 

70€ 1 Punkt 

Stoppschild überfahren und einen Unfall 

verursacht  

80€ 1 Punkt 

 

In diesen Kategorien wie in Tabelle 9 wurden auch die Beobachtungen in diesem Versuch 

dokumentiert. Eine Haltelinie gilt als überfahren, wenn diese mit beiden Rädern passiert 

wird, ohne dass diese zum Stillstand kommen. Andere Verkehrsteilnehmer gelten als ge-

fährdet, wenn nach dem Überfahren der Haltelinie die Vorfahrt oder der Vorrang nicht be-

achtet wird. Wenn ein Fahrzeug nach dem Überfahren der Haltelinie einen Unfall verursacht, 

wird die dritte Kategorie der Verstöße dokumentiert. Diese Verstöße werden in einem Be-

richt zusammengefasst und wichtige Erkenntnisse daraus gezogen. Die rechtlichen Bewer-

tungen dienen dazu, eine real ablaufende Kontrolle zu simulieren. Die Straßenverkehrsord-

nung legt klare Regeln fest, die dazu beitragen sollen, einen sicheren und geordneten Ver-

kehrsfluss zu gewährleisten. Bußgelder sind dabei ein Mittel, um die Einhaltung dieser Re-

geln durchzusetzen, um damit die Verkehrssicherheit zu erhöhen.  
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7.5 Versuchsauswertung Untersuchungsteil 1 

Im Kapitel 7.5 werden die Auswertungen der Probandenbefragung analysiert und grafisch 

dargestellt. Die vollständigen Daten und absoluten Zahlen der Befragung befinden sich in 

Anlage 9.  

7.5.1 Demografische Informationen 

Um die Versuchsauswertung des Untersuchungsteil 1 möglichst repräsentativ durchzufüh-

ren, wurden 40 Personen in verschiedenen Altersgruppen ab 18 Jahren  und 18 weibliche 

und 22 männliche Probanden befragt. Diese beiden demografischen Informationen sind in 

Abbildung 37 in einem Diagramm dargestellt. 

 

Abbildung 37: Alter und Geschlecht der Probanden [eigene Darstellung] 

Bei der Befragung wurde darauf geachtet, möglichst verschiedene Altersgruppen zu befra-

gen, um ein möglichst breites Spektrum an Aussagen analysieren zu können. Die Berück-

sichtigung von Alters- und Geschlechtsunterschieden ist in der Probandenbefragung wich-

tig, da diese der Untersuchung wichtige Einblicke in die Vielfalt und Komplexität menschli-

cher Erfahrungen und Meinungen ermöglichen.  
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7.5.2 Verkehrsmittel  

70 % der Befragten gaben an den Personenkraftwagen am häufigsten zu nutzen. 15 % der 

Probanden gaben an, das Fahrrad oder E-Bike am häufigsten zu benutzen und 13 Personen 

gaben an, öffentliche Verkehrsmittel am häufigsten zu benutzen. Ein Proband gab an, den 

Lastkraftwagen am häufigsten zu benutzen. Alle Probanden äußerten sich dazu, die Regel 

„Halt-Vorfahrt gewähren“ zu kennen und diese umsetzen zu können. In Abbildung 38 sind 

die häufigsten genutzten Verkehrsmittel der Probanden in einem Diagramm miteinander 

verglichen und dargestellt.  

 

Abbildung 38: Häufigste Verkehrsmittel der Probanden [eigene Darstellung] 

In der Auswertung in Abbildung 38 wird deutlich, dass die meisten Probanden den Perso-

nenkraftwagen bevorzugen. Diese Daten decken sich mit dem in Untersuchungsteil 2 fest-

gestellten Daten zu verschiedenen Verkehrsmitteln.  
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7.5.3 Einschätzungen zum Verhalten an einer Kreuzung mit Stoppschild  

Neben den demografischen Informationen wurden die Probanden befragt, ob ihnen die Re-

geln nach StVO zu einem Kreuzungsbereich mit Stoppschild geläufig sind. Diese Frage be-

antworteten alle 40 Probanden positiv. Auf die Frage ob den Probanden die rechtlichen 

Sanktionen bekannt sind, beantworteten 31 Probanden diese Frage mit „Nein“. Diese Pro-

banden wurden daraufhin über das aktuelle Bußgeld, beschrieben in Kapitel 7.4.4 (Rechtli-

che Bewertung von Verkehrsverstößen), aufgeklärt. Anschließend wurden die Probanden 

zur Selbsteinschätzung gebeten und um die Einschätzung, ob sie sich generell an die Ver-

kehrsordnung halten. Dabei konnten die Probanden von nie bis immer antworten. Die Er-

gebnisse dieser Frage sind grafisch in Abbildung 39 dargestellt.  

 

Abbildung 39: Einhaltung der Verkehrsordnung [eigene Darstellung] 

Bei dieser Auswertung in Abbildung 39 kann man erkennen, dass 32 Probanden angaben, 

sich immer oder zumindest häufig an alle geltenden Regeln im Straßenverkehr zu halten. 

Nur zwei Probanden gaben an, sich eher selten an die Verkehrsregeln zu halten. Außerdem 

gaben sechs der befragten Probanden an, sich nur manchmal an die geltende Verkehrsord-

nung zu halten. Dieser Auswertung ist zu entnehmen, dass 80% der Probanden in der 

Selbsteinschätzung davon ausgehen, sich selbstreflektiert an die Verkehrsregeln nach Stra-

ßenverkehrsordnung zu halten.  
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Die Ergebnisse, ob die Befragten an einem Stoppschild anhalten sind in Abbildung 40 dar-

gestellt.  

 

Abbildung 40: Selbsteinschätzung, Halten am Stoppschild [eigene Darstellung] 

In dem Diagramm aus Abbildung 40 wird deutlich, dass über 50 % (21) der befragten Pro-

banden angaben, immer an einem Stoppschild an der Haltelinie bzw. der Sichtlinie anzu-

halten. 11 der befragten Probanden gaben an, häufig an einem Stoppschild anzuhalten. 

Fünf gaben an manchmal und drei eher selten an einem Stoppschild anzuhalten. Keiner der 

befragten Probanden gab an, nie an einem Stoppschild zu halten. Daraus folgt, 82 % der 

Probanden angaben, immer bzw. häufig an einem Stoppschild anzuhalten. In dem Dia-

gramm in Abbildung 40  ist die steigende Häufigkeit der Antworten zu erkennen, welches 

bedeutet, dass die Anzahl der Teilnehmer der Befragung, welche an einem Stoppschild an-

halten, deutlich größer ist als die Anzahl derer, die ein Stoppschild überfahren. Dieses Ver-

halten wird später im Probandenversuch mit der Selbsteinschätzung verglichen.  

Bei der Befragung nach der Fremdeinschätzung konnten die Probanden anschließend zwi-

schen 0-9%, 10-25%, 26-50%, 51-75% und 76-100%. Die Ergebnisse dieser Befragung sind 

in Abbildung 41 in einem Diagramm dargestellt.  
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Abbildung 41: Fremdeinschätzung, Halten am Stoppschild [eigene Darstellung] 

Die Auswertung dieser Fremdeinschätzung kam zu dem Ergebnis, dass 75 % der Proban-

den angab, dass sie schätzen, dass weniger als 50 % an einem Stoppschild anhalten. Ins-

gesamt sagten :  

• 0-9 %   → 1 Proband  

• 10-25 %  → 12 Probanden 

• 26-50 %  → 17 Probanden  

• 51-75 % → 7 Probanden  

• 76-100 % → 3 Probanden  

Im Vergleich zur Selbsteinschätzung neigen Verkehrsteilnehmer dazu, die eigenen Fähig-

keiten als Fahrer positiv zu bewerten und mögliche Unachtsamkeiten zu vernachlässigen. 

Im Gegensatz dazu steht die Fremdwahrnehmung geprägt von Eindrücken, die auf andere 

Verkehrsteilnehmer herangezogen werden. Verkehrsteilnehmer im Straßenverkehr beurtei-

len das Fehlverhalten anhand konkreter Handlungen, Gesten und Reaktionen. Diese Dis-

krepanz zwischen Selbst- und Fremdwahrnehmung kann in der Begrenztheit der eigenen 

Perspektive liegen. Während sich auf eigene Absichten und Handlungen konzentriert wird, 

bleibt die Reaktion anderer Verkehrsteilnehmer verborgen. Dies kann dazu führen, dass 

Menschen ihrer Umgebung und den möglichen Auswirkungen dieses Verhaltens auf andere 

nur unzureichend bewusst sind.  
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7.5.4 Verhaltensänderung durch veränderte Bußgelder  

Die Fragestellung nach der rechtlichen Sanktion, zielte darauf ab, ob es ein einheitlich ge-

regeltes Bußgeld geben könnte, bei dem sich alle Verkehrsteilnehmer an die StVO halten. 

Die Ergebnisse dieser Fragestellung sind in Abbildung 42 in einem Diagramm dargestellt.  

 

Abbildung 42: Verhaltensveränderung durch Bußgelder [eigene Darstellung] 

Dieses Ergebnis spiegelt keine eindeutige mehrheitliche Meinung wider. Die Probanden ga-

ben unterschiedliche Bußgelder an, und es kann kein eindeutiger Trend festgehalten wer-

den. Unter den Probanden, die keine Angabe machten, gab es Personen, die angaben, das 

Bußgeld anhand des finanziellen Spielraums des Verkehrsteilnehmers zu bemessen. Auch 

in Abbildung 42 wird deutlich, dass finanzielle Denkweisen voneinander abweichen. Das 

Strafmaß wird bei Personen auch durch ihr soziales Leben und ihre finanziellen Belastun-

gen bemessen. Es ist also nicht davon auszugehen, dass es das universelle Strafmaß zur 

Einhaltung von Regelungen im Straßenverkehr gibt. Die Kontrolle ist ein weiterer Apparat, 

der bei der Umsetzung der Überprüfung der Verkehrsregeln einen immensen Aufwand be-

deuten würde.  
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Ein Proband gab an, die Bußgelder anhand des Gehaltes zu bemessen. Die Idee, Bußgel-

der im Straßenverkehr generell an das Gehalt zu koppeln, ist kontrovers und bringt mehrere 

Vorteile, aber auch Nachteile. Diese werden folgend erläutert.  

Vorteile:  

• Einkommensabhängige Strafen  

Einkommensabhängige Bußgelder könnten als fairer angesehen werden, da sie sicherstel-

len, dass die Strafen für alle Verkehrsteilnehmer einen vergleichbaren Prozentsatz ihres 

Einkommens ausmachen.  

• Abschreckende Wirkung  

Für Personen mit höherem Einkommen könnten einkommensabhängige Strafen abschre-

ckender sein, da die finanziellen Konsequenten stärker gewichtet werden.  

 

Nachteile: 

• Gleichbehandlungsgrundsatz  

Die Kopplung von Bußgeldern an das Gehalt könnte gegen den Grundsatz der Gleichbe-

handlung verstoßen. Alle Bürger sollten vor dem Gesetz gleich sein, unabhängig vom Ein-

kommen.  

• Bürokratie  

Die Implementierung eines einkommensabhängigen Bußgeldsystems könnte bürokratische 

Herausforderungen mit sich bringen, da es schwierig sein könnte, genaue und aktuelle Ein-

kommensinformationen zu erfassen und zu überprüfen. 

Die Frage nach einer solchen Kopplung hängt stark von gesellschaftlichen Werten, den Zie-

len des Strafens im Verkehrsbereich und der spezifischen Kontexte ab. Im deutschen 

Rechtssystem wird Gleichbehandlung vor dem Gesetz als grundlegendes Prinzip betrach-

tet, und könnte daher die Einführung einkommensabhängiger Strafen rechtliche und ethi-

sche Bedenken aufwerfen.  
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7.6 Versuchsauswertung Untersuchungsteil 2 

Im Kapitel 7.6 wird der Probandenversuch in verschiedenen Kategorien ausgewertet. Dabei 

werden zuerst die aus dem Versuchsaufbau bekannten Kategorien analysiert und anschlie-

ßend ein Verhaltensmuster dargestellt. Die vollständigen Daten der drei Versuchstage be-

finden sich in Anlage 10.  

7.6.1 Fahrzeugarten im Untersuchungsteil 2 

 

Abbildung 43: Fahrzeugarten des Probandenversuchs [eigene Darstellung] 

Es wurden 349 Fahrzeuge an drei verschiedenen Tagen analysiert und dokumentiert, davon 

waren 322 Personenkraftwagen. Damit sind die Personenkraftwagen das am häufigsten 

genutzte Verkehrsmittel. Ein Grund dafür ist, dass Personenkraftwagen den Vorteil der in-

dividuellen Mobilität bieten. Im Gegensatz zu öffentlichen Verkehrsmitteln können Men-

schen mit einem Personenkraftwagen flexibler die Fahrtstrecke gestalten. Im Probanden-

versuch konnten außerdem 18 Fahrräder, fünf Krafträder mit amtlichen Kennzeichen und 

vier Lastkraftwagen verzeichnet werden. Fahrräder können in städtischen Gebieten oft 

schneller vorankommen als Personenkraftwagen, insbesondere bei Verkehrstau. Sie sind 

flexibel, können enge Wege befahren und bieten eine gute Wendigkeit, und sind deshalb 

einer der Gründe, warum sie in diesem Versuch das zweithäufigste Verkehrsmittel sind.  
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7.6.2 Halten am Stoppschild 

Die Kategorie Halten am Stoppschild wurde, wie in Kapitel 7.2.2 (Definition des Kreuzungs-

bereiches UT 2) beschrieben, in zwei Bereiche unterteilt. Dabei gibt es zur Analyse des 

Versuches:  

• Halten an der Haltelinie  

• Halten an der Sichtlinie 

Am Stoppschild 1 wurde definiert, dass ein korrektes Halten an der Haltelinie auch ein kor-

rektes Halten an der Sichtlinie mit einschließt. Sollte ein Verkehrsteilnehmer an Stoppschild 

1 die Haltelinie überfahren und nach der Haltelinie anhalten, so wurde ein nicht korrektes 

Verhalten an der Haltelinie, aber ein korrektes Verhalten an der Sichtlinie dokumentiert.  

Am Stoppschild 2 wurde definiert, dass ein Halten an der Haltelinie und im späteren Verlauf 

an der Sichtlinie erfolgen muss, um den Kreuzungsbereich komplett überblicken zu können. 

Sollte ein Verkehrsteilnehmer an der Haltelinie anhalten, dann aber den Kreuzungsbereich 

überqueren, ohne an der Sichtlinie erneut anzuhalten, so wurde dokumentiert, dass der Halt 

an der Haltelinie korrekt durchgeführt wurde, aber der Halt an der Sichtlinie nicht korrekt 

durchgeführt wurde.   

Außerdem wurde in diesem Versuch dokumentiert und analysiert, ob Verkehrsteilnehmer 

bei einem Halt an Halte- oder Sichtlinie länger als eine Sekunde oder weniger als eine Se-

kunde anhalten. Dieses Kriterium wurde getroffen, um anschließend bestimmte Verhaltens-

muster zu erkennen und Schlussfolgerungen zu ziehen.  
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Die Ergebnisse in Bezug auf das Halten an der Haltelinie sind im Säulendiagramm in Abbil-

dung 44 dargestellt.  

 

Abbildung 44: Halten an der Haltelinie [eigene Darstellung] 

In Abbildung 44 wird deutlich, dass 74 % der Probanden (257) nicht an der Haltelinie an den 

Stoppschildern angehalten haben. Nur 16 % der Probanden (92) haben an der Haltelinie an 

einem Stoppschild angehalten. Darüber hinaus haben von den Probanden, die an der Hal-

telinie an einem Stoppschild angehalten haben, 76 Probanden länger als eine Sekunde an-

gehalten und 16 Probanden weniger als eine Sekunde angehalten. Gesetzlich ist es nicht 

vorgeschrieben, in welchen Zeitraum dieser Halt vollzogen werden muss. Es ist ausschließ-

lich vorgeschrieben, dass alle Räder vor der Haltelinie zum Stillstand kommen müssen. Im 

Bereich der Fahrausbildung wird gelehrt, dass man mindestens drei Sekunden an einem 

Stoppschild anhalten sollte, um die Situation und den Kreuzungsbereich vollständig verste-

hen und überblicken zu können.  
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Die Ergebnisse über das Halten an der Sichtlinie wurden in einem Säulendiagramm in Ab-

bildung 45 dargestellt. 

 

Abbildung 45: Halten an der Sichtlinie [eigene Darstellung] 

In Abbildung 45 wird deutlich, dass die Ergebnisse sich nur unmerklich zu den Ergebnissen 

der Haltelinie unterscheiden. Demnach haben in diesem Versuchskriterium 71 % der Pro-

banden (248) nicht an der Sichtlinie angehalten, 19 % der Probanden (101) hielten an. Auch 

in diesem Fall wurde analysiert, wie viele Verkehrsteilnehmer anhielten. Zusätzlich wurde 

dokumentiert, ob diese Probanden länger als eine Sekunde oder weniger als eine Sekunde 

anhielten. Dreiviertel der Probanden (75) hielten länger als eine Sekunde an der Sichtlinie 

an, und 26 weniger als eine Sekunde.  

Da diese Auswertungen an Haltelinie und Sichtlinie nahezu gleich sind, gibt es ein gemein-

sames Ergebnis. In beiden Fällen hat der Großteil der Probanden nicht an einem Stopp-

schild angehalten. Es konnte außerdem beobachtet werden, dass die Personen, die länger 

als eine Sekunde an einem Stoppschild gehalten haben, oft die Vorfahrt des anderen Ver-

kehrs beachten mussten und wartepflichtig waren. In den Fällen, in denen der Stopp weni-

ger als eine Sekunde andauerte, war der Kreuzungsbereich oft ohne querenden oder vor-

fahrtsberechtigen Verkehr. Nur in vereinzelten Fällen kam es dazu, dass Fahrzeuge länger 

an einem Stoppschild anhielten, um den Kreuzungsbereich zu überblicken, obwohl kein be-

vorrechtigter Verkehr ersichtlich war.  
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7.6.3 Beachtung der Vorfahrt   

Ziel der Betrachtung war es, das Verhalten von Verkehrsteilnehmern an einem Kreuzungs-

bereich mit Stoppschild in Bezug auf die Vorfahrtsregelung zu beobachten. Der Fokus in 

diesem Kapitel lag darauf, festzustellen, inwieweit die Vorfahrt korrekt beachtet oder miss-

achtet wurde und welche Faktoren möglicherweise das Verhalten beeinflussen. Die Ergeb-

nisse dieser Untersuchung werden in einem Diagramm in Abbildung 46 dargestellt.  

 

Abbildung 46: Beachtung und Missachtung der Vorfahrt [eigene Darstellung] 

In Abbildung 46 wird deutlich, dass sich ein signifikanter Prozentsatz der Verkehrsteilneh-

mer, 92 % (328 Probanden), an die Vorfahrtsregeln hielten und angemessene Rücksicht 

auf andere nahmen. Dies galt insbesondere für übersichtliche Verkehrssituationen und gute 

Witterungsbedingungen. Es gab jedoch auch Fälle, in denen die Vorfahrt missachtet wurde. 

Dies war in 8 % (28 Probanden) der Fall. Missachtung traten häufiger bei höherem Ver-

kehrsaufkommen auf. 

Diese Kategorie wurde bewusst dokumentiert und analysiert, da die Wahrscheinlichkeit, bei 

Missachtung der Vorfahrt einen Unfall zu verursachen, deutlich größer ist. In Abbildung 47 

und Abbildung 48 wird eine Situation aus der Beobachtung dargestellt, bei der es zu einem 

Beinaheunfall gekommen ist. Der Personenkraftwagen überfuhr den Bereich des Stopp-

schildes 2 (Haltelinie und Sichtlinie) und ein zweiter sich nähernder Personenkraftwagen 

konnte nur durch eine Bremsung die Kollision vermeiden.  
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Der Personenkraftwagen auf der Vorfahrtsstraße verzichtete anschließend auf seine Vor-

fahrt und ließ den wartepflichtigen Personenkraftwagen queren. Durch diese Missachtung 

der Vorfahrt hätte es in diesem Fall zum Unfall führen können. Dieser konnte nur durch die 

Aufmerksamkeit und Rücksichtnahme des Personenkraftwagens auf der Vorfahrtsstraße 

verhindert werden.  

 

Abbildung 47: Missachtung der Vorfahrt I [eigene Darstellung] 

 

Abbildung 48: Missachtung der Vorfahrt II [eigene Darstellung] 
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7.6.4 Beachtung des Vorrangs gegenüber Fußgängern 

Dieser Gesichtspunkt ist bei der Unfallverhütung äußerst wichtig. Demnach müssen abbie-

gende Fahrzeuge immer mit der Querung von Fußgängern rechnen, wenn diese mit Blick-

richtung zur gegenüberliegenden Straßenseite am Fahrbahnrand stehen. Fußgänger haben 

dann nach § 9 Absatz 3 der StVO Vorrang und abbiegende Fahrzeuge an Kreuzungen und 

Einmündungen müssen diesen gewähren.  

In dem Probandenversuch wurde diese Situation ebenfalls dokumentiert. Es kam insgesamt 

zu vier Situationen, bei denen Fußgänger die Fahrbahn vor einem abbiegenden Fahrzeug 

queren wollten. Die Ergebnisse dieser Beobachtung werden in Abbildung 49 dargestellt. 

 

Abbildung 49: Vorrang gegenüber Fußgängern [eigene Darstellung] 

Bei der Untersuchung wurde der Vorrang von Fußgängern in einem Fall korrekt beachtet 

und durchgeführt. Andererseits kam es in drei Fällen dazu, dass dieser Vorrang nicht be-

achtet wurde und dem Fußgänger kein Vorrang gewährt wurde. Ein Beispiel für diese Situ-

ation wird in Abbildung 50 und Abbildung 51 aufgezeigt. Dabei möchte die Frau in Abbildung 

50 die Straße überqueren und ein Personenkraftwagen fährt an das Stoppschild 2 heran. 

Wenige Sekunden später biegt der Personenkraftwagen in die Straße ab, in der die Frau 

die Fahrbahn überqueren möchte und Vorrang hat. Dieser Vorrang wird in diesem Fall nicht 

gewährt.  
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Abbildung 50: Vorrang eines Fußgängern I [eigene Darstellung] 

 

Abbildung 51: Vorrang eines Fußgängers II [eigene Darstellung] 
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7.6.5 Rechtliche Bewertung von Verkehrsverstößen  

Abschließend wurde in diesem Versuch die rechtliche Bewertung vom Verstoß, eine Halt-

elinie eines Stoppschildes zu überfahren, untersucht. Die rechtliche Bewertung von Ver-

kehrsverstößen beinhaltet die Feststellung der Schuld oder Unschuld des Fahrers. Die 

Strafmaße der aktuellen rechtlichen Bewertung sind in Kapitel 7.4.4 (Rechtliche Bewertung 

von Verkehrsverstößen) aufgeführt und erläutert. Anhand dieser Bewertungen wurde unter-

sucht, wie viele Verkehrsteilnehmer an einem Stoppschild:  

• anhalten, 

• nicht anhalten, 

• nicht anhalten, und dabei andere Verkehrsteilnehmer gefährden,  

• nicht anhalten, und einen Unfall verursachen. 

Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in Abbildung 52 dargestellt. 

 

Abbildung 52: Rechtliche Bewertung der Verstöße [eigene Darstellung] 

Bei dem Probandenversuch kam es nicht dazu, dass innerhalb des Aufzeichnungszeitraums 

ein Unfall in diesem Kreuzungsbereich geschah. Der größte Anteil der Probanden (69 %) 

überfuhr die Haltelinie des Stoppschildes, gefährdete dabei aber keine anderen Verkehrs-

teilnehmer. Diese 242 Probanden müssten nach rechtlicher Bewertung mit einem Verwarn-

geld von 10 € geahndet werden. 24 % der Probanden verhielten sich korrekt und hielten an 

der Haltelinie an dem Stoppschild an.  
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Diese 83 Probanden, welche sich korrekt verhielten, bekämen kein Bußgeldbescheid. 7 % 

der Probanden des Versuchs überfuhren die Haltelinie des Stoppschildes und gefährdeten 

anschließend andere Verkehrsteilnehmer. Diese 24 Verkehrsteilnehmer würden nach recht-

licher Bewertung mit einem Strafmaß von 70 € und einem Punkt im Fahreignungsregister 

geahndet werden. Diese Situationen, in denen Probanden andere Verkehrsteilnehmer ge-

fährdeten, wurden fast immer mit der Missachtung der Vorfahrt oder des Vorrangs doku-

mentiert. Daraus folgt, dass die Missachtung der Vorfahrts- bzw. Vorrangsregeln unabding-

lich mit der Gefährdung des Straßenverkehrs einhergeht . Der Sinn und Zweck der Stopp-

schilder ist es, den Kreuzungsbereich einwandfrei überblicken zu können und Vorfahrt oder 

Vorrang anderer Verkehrsteilnehmer zu beachten. Darüber hinaus kann durch korrektes 

Verhalten die Gefahr, Unfälle zu verursachen, minimiert werden. Die Durchsetzung von Ver-

kehrsregeln dient nicht nur der Bestrafung von Verstößen, sondern auch dem Schutz aller 

Verkehrsteilnehmer. Ein vernünftiges Verhalten im Straßenverkehr ist von entscheidender 

Bedeutung, um die Sicherheit aller Beteiligten zu gewährleisten. Daher ist die Einhaltung 

von Verkehrsregeln nicht nur eine rechtliche Verpflichtung, sondern auch eine moralische 

Verantwortung gegenüber der Gesellschaft.  
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7.6.6 Verhaltensmuster der Probanden 

Im Probandenversuch wurden verschiedene Verhaltensmuster festgestellt, welche sich in 

der Zeit der Untersuchung wiederholten. Diese Verhaltensweisen sollen in diesem Kapitel 

aufgeführt und erläutert werden.  

• Rechtsabbieger  

Sehr häufig konnte beobachtet werden, dass Rechtsabbieger die Halte- und die Sichtlinie 

des Stoppschildbereichs überfuhren. In diesen Situationen fuhren die Probanden oft mit ge-

ringer Geschwindigkeit in den Kreuzungsbereich ein. Sie schauten beim Fahren, ob sich 

von links vorfahrtsberechtigter Verkehr befindet. Sollte dies nicht der Fall sein, fuhren die 

Probanden dann ohne Stillstand der Räder in die Vorfahrtsstraße ein. Ein Beispielfall einer 

solchen Situation ist in einer Reihe von Bildern in Abbildung 53 bis Abbildung 55 dargestellt.  

 

Abbildung 53: Rechtsabbiegen ohne Stillstand I [eigene Darstellung] 
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Abbildung 54: Rechtsabbiegen ohne Stillstand II [eigene Darstellung] 

 

Abbildung 55: Rechtsabbiegen ohne Stillstand III [eigene Darstellung] 
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• Vorfahrt nach Fahrzeugarten 

Außerdem konnte beobachtet werden, dass trotz der hohen Anzahl an Fahrzeugführern von 

Personenkraftwagen ein großer Teil der Missachtung der Vorfahrt aus dem Bereich der 

Fahrradfahrer aufgezeichnet wurde. Eine Übersicht über dieses Ergebnis ist in einem Dia-

gramm in Abbildung 56 dargestellt. In Abbildung 56 wird der Anteil der verschiedenen Fahr-

zeuge auf dem Gesamtanteil aller Missachtungen der Vorfahrt dargestellt.  

 

Abbildung 56: Vorfahrt missachtet nach Fahrzeugart [eigene Darstellung] 

Demnach ist die Missachtung der Vorfahrt nach Fahrzeugen prozentual wie folgt:  

• Lastkraftwagen → 0 % , alle Lastkraftwagenfahrer hielten sich an die Vorfahrtsregeln. 

• Personenkraftwagen → 5,6 % aller Personenkraftwagen missachteten die Vorfahrt.  

• Krafträder→ 20 % aller Fahrer von Krafträdern missachteten die Vorfahrt.  

• Fahrräder → 50 % aller Fahrräder missachteten die Vorfahrt. 

Folglich stellten die Fahrräder in diesem Versuch die Gruppe dar, von der prozentual die 

höchste Unfallgefahr durch Missachtung der Vorfahrt ausging. Einige Fahrradfahrer sind 

möglicherweise nicht ausreichend über die geltenden Verkehrsregeln informiert. Womöglich 

gibt es aber auch weniger Sanktionierungen gegenüber Fahrradfahrern. Dies könnte zu ei-

nem geringeren Bewusstsein für die Einhaltung der Verkehrsregeln führen. 
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• Verkehrsdichte 

In Bezug auf die Verkehrsdichte wurden ebenfalls unterschiedliche Beobachtungen ange-

stellt. An Tag eins wurde die Situation an einem Samstagmorgen beobachtet und die Ver-

kehrsdichte war gering. An Tag zwei und Tag drei wurde der Verkehr in der Woche beo-

bachtet, dabei war eine höhere Verkehrsdichte zu verzeichnen. Dies belegen die Anzahl der 

Fahrzeuge in Tabelle 10.  

Tabelle 10: Anzahl der Fahrzeuge über den Versuchszeitraum [eigene Darstellung] 

Fahrzeuge Tag 1 Tag 2 Tag 3 

 

Insgesamt 55 132 162 

Fahrräder 3 5 10 

Krafträder 1 2 2 

Personenkraftwa-
gen 

51 124 147 

Lastkraftwagen - 1 3 

 

Dabei konnte festgestellt werden, dass die Verkehrsdichte einen erheblichen Einfluss auf 

die Einhaltung der Regelung „Halt-Vorfahrt gewähren“ hat. Es wurden in diesem Versuch 

zwei besonders häufige Verhaltensweisen festgestellt.  

Bei höherer Verkehrsdichte waren Verkehrsteilnehmer oft dazu gezwungen, an der Halteli-

nie des Stoppschildes anzuhalten, um Vorfahrt zu gewähren. Dabei kam es dazu, dass die 

Probanden im Vergleich häufiger am Stoppschild anhielten.  

Bei niedriger Verkehrsdichte kam es dazu, dass die Probanden die Situation schnell über-

blicken konnten und das Stoppschild überfuhren, was zu geringeren Zahlen derer geführt 

hat, die am Stoppschild anhielten.  
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7.7 Vergleich der Auswertungen von Untersuchungsteil 1 und Untersu-
chungsteil 2 

Aus der Versuchsreihe und der Recherche geht hervor, dass der Mensch als wichtigster 

Faktor für die Einhaltung der Verkehrsregeln und der damit verbundenen Unfallvermeidung 

gilt. In Abbildung 57 und Abbildung 58 werden deshalb Aussagen zur Selbsteinschätzung 

und Beobachtungen im Probandenversuch miteinander verglichen.  

 

Abbildung 57: Halten am Stoppschild, Selbsteinschätzung [eigene Darstellung] 

 

Abbildung 58: Halten am Stoppschild, Auswertung Probandenversuch [eigene Darstellung] 
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Vergleicht man diese Untersuchungen miteinander, stellt man fest, dass 53 % der Proban-

den des UT 1 angaben, immer an einem Stoppschild anzuhalten, aber nur 26 % in UT 2 an 

einem Stoppschild anhielten. Nur 19 % der Befragten gaben an, selten oder nur manchmal 

an einem Stoppschild anzuhalten. Niemand der Befragten gab allerdings an, nie an einer 

Haltelinie anzuhalten. Im Versuch stellte sich dann allerdings heraus, dass über 74 % der 

Probanden nicht an einem Stoppschild mit Haltelinie anhielten und diese überfuhren. Ein 

korrekter Halt gibt dem Verkehrsteilnehmer die Möglichkeit, die Verkehrssituation angemes-

sen zu bewerten und sicher weiterzufahren.  

Da sich diese Ergebnisse der Befragung und des Versuchs sehr unterscheiden, werden 

folglich mögliche Ursachen dafür analysiert. Ein häufiger Grund ist die Neigung vieler Men-

schen, ihre Fähigkeiten im Straßenverkehr zu überschätzen. Der Optimismus-Bias ist dabei 

die Tendenz zu glauben, dass negative Ergebnisse weniger wahrscheinlich eintreten als 

positive. [34] Dadurch neigen Fahrer dazu zu glauben, Unfälle und Verkehrsverstöße könn-

ten andere betreffen, nicht aber sie selbst. Außerdem neigen Menschen dazu, ihre Hand-

lungen zu rationalisieren, um ihre Selbstbilder als verantwortungsbewusster Fahrer aufrecht 

zu erhalten.  

Um dieser Diskrepanz zwischen Selbsteinschätzung und tatsächlichem Verhalten im Stra-

ßenverkehr entgegenzuwirken, ist es wichtig, dass Fahrer regelmäßig ihre Fähigkeiten im 

Straßenverkehr reflektieren und sich bewusst machen, dass verantwortungsbewusstes Ver-

halten und Einhaltung der Verkehrsregeln entscheidend für die Sicherheit aller Verkehrsteil-

nehmer sind.  

Das Ziel dieser Versuchsreihe ist es, die fortwährende Reflexion über das eigene Fahrver-

halten, die Bereitschaft zur Weiterbildung und die realistische Bewertung eigener Fähigkei-

ten so einzuschätzen, dass die Unfallvermeidung im Fokus steht. Mit diesem Bewusstsein 

könnten Unfälle und die damit verbundenen Sachschäden, Personenschäden oder tödli-

chen Unfälle minimiert werden. Außerdem könnten erhebliche wirtschaftliche Kosten ge-

senkt werden, sei es durch medizinische Behandlungen, Rehabilitation, Sachschäden oder 

Produktionsausfälle. Die Vermeidung von Unfällen durch Selbstreflektion trägt außerdem 

dazu bei, ein sicheres Umfeld für sich und die Bevölkerung zu fördern, damit sich Menschen 

sowohl psychisch als auch physisch im Straßenverkehr sicher bewegen können.  
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7.8 Fehlerbetrachtung  

Die Fehlerbetrachtung ist ein entscheidender Bestandteil der Untersuchung, um zuverläs-

sige und aussagekräftige Ergebnisse zu gewährleisten. Fehler werden in grobe Fehler, sys-

tematische Fehler und zufällige Fehler unterteilt. Insgesamt ist die Fehlerbetrachtung in die-

ser Untersuchung unerlässlich, um geeignete Korrekturmaßnehmen zu ergreifen und die 

Aussagekraft der Versuchsreihe zu optimieren.  

Grobe Fehler sind Abweichungen von der erwarteten Messung oder dem erwarteten Ver-

halten. Diese können in diesem Versuch durch fehlerhafte Installation der Aufnahmegeräte 

erfolgen. Bei falsch eingestelltem Aufnahmegerät können Fahrzeuge nicht analysiert wer-

den. Diese Fehlerart kann bei der Untersuchung durch Nachlässigkeiten in der Aufnahme-

analyse entstehen. Diese Analyse wurde mit äußerster Sorgfalt behandelt und kann daher 

grobe Fehler nahezu ausschließen.  

Systematische Fehler entstehen durch konstante Abweichungen und beeinflussen alle Mes-

sungen in einem Experiment auf gleiche Weise. Diese systematischen Fehler entstehen bei 

dieser Untersuchung beim Analysieren der Aufzeichnungen. Dabei kann es dazu kommen, 

dass nicht zu 100 % der Stillstand der Räder an einer Haltelinie nachgewiesen werden kann. 

Um diese systematischen Fehler zu verhindern, müssten genauere Mess- und Aufzeich-

nungsmittel zur Untersuchung des Kreuzungsbereiches verwendet werden.  

Zufällige Fehler sind unvermeidbare Schwankungen in den Messwerten, die durch Unregel-

mäßigkeiten oder unkontrollierte Einflüsse entstehen. Diese Fehler können durch wieder-

holte Messungen und statistische Analyse abgeschätzt werden. In dieser Versuchsreihe 

können zufällige Fehler durch Umwelteinflüsse in den Aufzeichnungen entstehen. Dabei 

sind eventuelle Messgrößen nicht erkennbar und können nicht analysiert werden. Im Unter-

suchungsteil 2 können andere Fahrzeuge die Sicht auf die Haltelinien versperren. Dadurch 

können Fahrzeuge die sich an den Haltelinien befinden nicht dokumentiert werden.  
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8 Zusammenfassung und Ausblick 

Zusammenfassend ist die Einhaltung von Verkehrszeichen nicht nur eine rechtliche Ver-

pflichtung, sondern vor allem ein Beitrag zur eigenen Sicherheit und zur Sicherheit anderer 

Verkehrsteilnehmer. Indem diese einfachen, aber entscheidenden Regeln respektiert wer-

den, können Unfälle vermieden und ein Beitrag zu einem sichereren und geordneten Stra-

ßenverkehr gewährleistet werden. Mit dieser Motivation, Gründe für die Unfallvermeidung 

zu erkennen, um diese minimieren zu können, wurde diese Diplomarbeit verfasst. 

Dabei wurde in dieser Diplomarbeit die Einhaltung der Verkehrszeichen an einem Kreu-

zungsbereich mit Stoppschildern untersucht. In Untersuchungsteil 1 wurden Probanden zu 

ihrem Verhalten an einem Kreuzungsbereich mit Stoppschildern befragt. Dabei kam es zu 

dem Ergebnis, dass 50 % der Befragten angaben, immer oder häufig an der Haltelinie an 

einem Stoppschild anzuhalten. Anschließend wurde dieses Verhalten in Untersuchungsteil 

2 untersucht. Dabei wurden an drei Tagen insgesamt 349 Fahrzeuge dokumentiert. Dabei 

wurde analysiert, ob die Fahrzeugführer an der Haltelinie am Stoppschild anhalten oder 

diese überfahren. Dabei kam es zu dem Ergebnis, dass 74 % der Verkehrsteilnehmer nicht 

an der Haltelinie am Stoppschild angehalten haben. Außerdem kam es dazu, dass in 8 % 

der Fälle eine direkte Unfallgefährdung von den Verkehrsteilnehmern ausging, die die Halt-

elinie des Stoppschildes überfuhren. Besonders auffällig war zudem, dass 50 % aller Fahr-

radfahrer in Untersuchungsteil 2 die Vorfahrt missachteten und davon eine direkte Unfallge-

fahr ausging.  

Jeder Verkehrsteilnehmer sollte im Bereich des Stoppschildes die Notwendigkeit des An-

haltens darin sehen, sich einen ausreichenden Überblick über den Kreuzungsbereich ver-

schaffen, Vorfahrten und Vorrang beachten zu können und damit Unfallgefahren aktiv zu 

minimieren. Der Versuch bewies außerdem durch Befragungen, dass ein verändertes Straf-

maß das Verhalten an einem solchen Kreuzungsbereich nicht zwingend verändern würde. 

Die Einhaltung der Verkehrszeichen erfordert nicht nur die Beachtung der aktuellen Ver-

kehrsschilder, sondern auch ein grundlegendes Verständnis der Verkehrsregeln. Deshalb 

ist es unabdingbar, auch in Zukunft mit dem Angebot der Weiterbildung Verkehrsteilneh-

mern zu ermöglichen, sich auf Neuerungen und Veränderungen einzustellen. Durch Aufklä-

rungen, Schulungen und öffentliche Kampagnen sollten Verkehrsteilnehmer sensibilisiert 

werden, ihr Verhalten aktiv sicherheitsfördernd zu gestalten.  
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Diese Arbeit befasste sich außerdem damit, dass der Mensch mit seinen Entscheidungen 

der größte Einflussfaktor für Verkehrsunfälle ist. Das primäre Ziel der Unfallvermeidung ist 

der Schutz von Menschenleben. Jeder Verkehrsunfall birgt das Potenzial für schwerwie-

gende Verletzungen oder sogar tödliche Folgen. Deshalb ist es wichtig, dass jeder Ver-

kehrsteilnehmer mit einem Maximum an Eigenverantwortung agiert. Jeder Verkehrsteilneh-

mer trägt die Verantwortung für sein eigenes Verhalten. Ein bewusstes, verantwortungsvol-

les Handeln im Straßenverkehr schützt nicht nur das eigene Leben, sondern auch das an-

derer.  

Diese Versuchsreihe gab erste Einblicke in das Verkehrsverhalten sowie die Selbstein-

schätzung von Verkehrsteilnehmern zu ihrem Verhalten. Zukünftig müssten weitere Ver-

kehrssituationen untersucht werden, um das Verhalten der Verkehrsteilnehmer weiter ana-

lysieren zu können. Dabei wäre es wichtig, die Fahrzeugarten der Verkehrsteilnehmer zu 

unterscheiden, um gezielte Maßnahmen zur Unfallvermeidung für die jeweiligen Fahrzeug-

arten entwickeln zu können. Außerdem sollten zukünftige Untersuchungen mit noch genau-

eren Messtechniken erfolgen, um weitere Parameter wie Geschwindigkeiten oder Beschleu-

nigungen einfließen lassen zu können. 
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Anlage 1 

Tabelle 11: Unfallkategorien nach Art des Unfalls [35] 
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Anlage 2 

Tabelle 12: Unfallkategorien mit Ortsbezug [36] 

 

 

 

Unfallkategorie                                            Ortslage  2019 2020 2021 2022 

Unfälle mit Personenschaden innerorts 207625 183412 176948 203226  

außerorts (ohne 
Autobahnen) 

72538 65850 65632 68691 

 

auf Autobahnen 19980 15237 16407 17755  

Insgesamt 300143 264499 258987 289672 

Schwerwiegende Unfälle mit 
Sachschaden im engeren 

Sinne 

innerorts 40569 33880 34983 36620 

 

außerorts (ohne 
Autobahnen) 

18129 15418 17147 16298 

 

auf Autobahnen 10491 8716 10268 9808  

Insgesamt 69189 58014 62398 62726 

Sonst. Unfälle unter dem Ein-
fluss berausch. Mittel 

innerorts 13010 11055 11051 12461 

 

außerorts (ohne 
Autobahnen) 

2010 1825 1959 2231 

 

auf Autobahnen 761 716 805 957  

Insgesamt 15781 13596 13815 15649 

Übrige Sachschadensunfälle innerorts 1714634 1416940 1451783 1518395  

außerorts (ohne 
Autobahnen) 

439165 386734 411057 399409 

 

auf Autobahnen 146749 105462 116898 120614  

Insgesamt 2300548 1909136 1979738 2038418 

Insgesamt innerorts 1975838 1645287 1674765 1770702  

außerorts (ohne 
Autobahnen) 

531842 469827 495795 486629 

 

auf Autobahnen 177981 130131 144378 149134  

Insgesamt 2685661 2245245 2314938 2406465 
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Anlage 3 

Tabelle 13: Hauptverursacher nach Fahrzeugart [37] 
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Anlage 4 

Tabelle 14: Art des Fehlverhaltens nach Fahrzeugart [38] 

Art der Verkehrsbeteiligung 

Fehlverhalten der Fahrzeugführer und Fußgänger 

2019 2020 2021 2022 

Kraftrad mit amtli-

chem Kennzeichen 

Nicht angepasste Ge-

schwindigkeit 

6174 5848 5327 5832 

 

Missachtung der Vorfahrt, 

des Vorrangs 

492 452 417 507 

 

Falsches Verhalten ge-

genüber Fußgängern 

84 74 69 87 

 

Technische Mängel 256 238 216 285 

Personenkraftwagen Nicht angepasste Ge-

schwindigkeit 

25759 20918 21947 21172 

 

Missachtung der Vorfahrt, 

des Vorrangs 

41799 34649 33151 36329 

 

Falsches Verhalten ge-

genüber Fußgängern 

12368 9476 8718 10303 

 

Technische Mängel 1258 1063 1215 1228 

Fahrrad ohne Hilfs-

motor 

Nicht angepasste Ge-

schwindigkeit 

4053 5010 3855 4501 

 

Missachtung der Vorfahrt, 

des Vorrangs 

4568 4139 3671 4166 

 

Falsches Verhalten ge-

genüber Fußgängern 

1467 1281 1131 1314 

 

Technische Mängel 1218 1246 1032 1082 
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Tabelle 15: Fehlverhalten von Personenkraftwagen 2022 [39] 

Art der Verkehrsbeteiligung 

Fehlverhalten der Fahrzeugführer und Fußgänger 

2022 

Personenkraftwa-

gen 

Alkoholeinfluss 7501 

 
Einfluss and. berausch. Mittel (z.B. Drogen u.Ä.) 1698 

 
Übermüdung, sonstige körperliche/geistige Män-

gel 

5489 

 
Ablenkung 4645 

 
Falsche Straßenbenutzung 8681 

 
Nicht angepasste Geschwindigkeit 21172 

 
Abstandsfehler 31755 

 
Fehler beim Überholen/überholt werden 7103 

 
Fehler beim Vorbeifahren 660 

 
Fehler beim Nebeneinanderfahren 3526 

 
Missachtung der Vorfahrt, des Vorrangs 36329 

 
Fehler b.Abbiegen,Wenden,Rückwärtsf.,Ein-

u.Anfahr. 

41414 

 
Falsches Verhalten gegenüber Fußgängern 10303 

 
Unzul. Halten/Parken, mangelnde Verkehrssiche-

rung 

3175 

 
Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften 48 

 
Überladung,-besetzung,unzureich. gesicherte La-

dung 

130 

 
Andere Fehler beim Fahrzeugführer 26654 

 
Technische Mängel 1228 
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Umfrage zum Thema: Verkehrsverhalten an Kreuzungen mit dem Verkehrszeichen 
„Stopp-Vorfahrt Gewähren“ 
 
Wie alt sind Sie?  

 14-17   

 18-24 

 25-34 

 35-50 

 Über 50 

Welches Geschlecht haben Sie? 

 Männlich  

 Weiblich  

Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am häufigsten?  

 Fußgänger  

 Fahrrad/E-Bike* 

 PKW* 

 LKW * 

 Öffentliche Verkehrsmittel  

 

Halten Sie sich generell an die Verkehrsregeln?  

 Nie  

 Selten  

 Manchmal  

 Häufig  

 Immer  

 

Ist ihnen die Regelung „Stopp Vorfahrt gewähren“ bekannt?  

 Ja  

 Nein → Erklärung 

 

Halten Sie an der Haltelinie an einem Stoppschild an? (Für Verkehrsteilnehmer*) 

 Nie  

 Selten  

 Manchmal  

 Häufig  

 Immer  

 
Ist ihnen das Bußgeld bekannt? ( Kategorien ohne Gefährdung, mit Gefährdung, mit Un-
fallfolge) 

 Ja  

 Nein → Erklärung  
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Schätzen Sie, Wie viele Verkehrsteilnehmer halten an der Haltelinie bzw. an der Sichtlinie 
eines Stoppschildes an?  

 0-9% 

 10-25% 

 26-50% 

 51-75% 

 76-100% 

 
Ab welchem Bußgeld würden Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten ändern?  
 
________________________ 
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Anlage 7 

 

Abbildung 59: Abbildungsbeispiel Versuchskamera, Dashcam [40] 

Tabelle 16: Technische Daten zur Versuchskamera [40] 
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Auswertung Umfrage   

  

Alter   
18-24 8 

25-34 13 

35-50 9 

über 50 10 

  

Geschlecht  
männlich  22 

weiblich 18 

  

häufigst genutztes Verkehrsmittel  
Fahrrad/E-bike  6 

Personenkraftwagen 28 

Lastkraftwagen 1 

öffentliche Verkehrsmittel 5 

  

generelle Einhaltung der Verkehrsregeln  
nie  0 

selten 2 

manchmal 6 

häufig  19 

immer 13 

  

Halten am Stoppschild   
nie 0 

selten 3 

manchmal 5 

häufig 11 

immer 21 

  

Bußgeld bekannt?  
Ja  9 

Nein  31 

  

Wie viele Verkehrteilnehmer halten an einem Stoppfschild?   
0-9% 1 

10-25% 12 

26-50% 17 

51-75% 7 

76-100% 3 
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Ab welchem Bußgeld Verhaltensänderung bei Verkehrsteilnehmern?  
50 € 2 

100 € 7 

150 € 4 

200 € 4 

250 € 4 

300 € 4 

400 € 2 

500 € 3 

1.000 € 2 

1.500 € 1 

keine Angabe 7 
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Tag 1   Tag 2   

      

Fahrzeuge   Fahrzeuge   

Insgesamt 55  Insgesamt 132  
davon    davon    

Personenkraftwagen 51  Personenkraftwagen 124  
Fahrräder  3  Fahrräder  5  
Krafträder 1  Krafträder 2  
Lastkraftwagen 0  Lastkraftwagen 1  

      

Haltelinie    Haltelinie    

angehalten  18  angehalten  29  
davon    davon    

länger als 1 sek  15  länger als 1 sek  19  
weniger als 1 sek  3  weniger als 1 sek  10  
nicht angehalten  37  nicht angehalten  103  
        

Sichtlinie    Sichtlinie    

angehalten  20  angehalten  33  
davon    davon    

länger als 1 sek  14  länger als 1 sek  21  
weniger als 1 sek  6  weniger als 1 sek  12  
nicht angehalten  35  nicht angehalten  99  

      

Vorfahrt    Vorfahrt    

beachtet  47  beachtet  127  
nicht beachtet  8  nicht beachtet  12  

      

Vorrang gegenüber Fußgängern    Vorrang gegenüber Fußgängern    

beachtet  1  beachtet  0  
nicht beachtet  1  nicht beachtet  2  

      

Bußgeld    Bußgeld    

kein Bußgeld  17  kein Bußgeld  27  
Verwarngeld 10 € 29  Verwarngeld 10 € 98  
mit Gefährdung 70 € + 1P  9  mit Gefährdung 70 € + 1P  7  
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 Tag 3   Insgesamt   

      

 Fahrzeuge   Fahrzeuge  

 Insgesamt 162  Insgesamt 349 

 davon    davon   

 Personenkraftwagen 147  Personenkraftwagen 322 

 Fahrräder  10  Fahrräder  18 

 Krafträder 2  Krafträder 5 

 Lastkraftwagen 3  Lastkraftwagen 4 

      

 Haltelinie    Haltelinie   

 angehalten  45  angehalten  92 

 davon    davon   

 länger als 1 sek  42  länger als 1 sek  76 

 weniger als 1 sek  3  weniger als 1 sek  16 

 nicht angehalten  117  nicht angehalten  257 

        

 Sichtlinie    Sichtlinie   

 angehalten  48  angehalten  101 

 davon    davon   

 länger als 1 sek  40  länger als 1 sek  75 

 weniger als 1 sek  8  weniger als 1 sek  26 

 nicht angehalten  114  nicht angehalten  248 

      

 Vorfahrt    Vorfahrt   

 beachtet  154  beachtet  328 

 nicht beachtet  8  nicht beachtet  28 

      

 Vorrang gegenüber Fußgängern    Vorrang gegenüber Fußgängern   

 beachtet  0  beachtet  1 

 nicht beachtet  0  nicht beachtet  3 

      

 Bußgeld    Bußgeld   

 kein Bußgeld  39  kein Bußgeld  83 

 Verwarngeld 10 € 115  Verwarngeld 10 € 242 

 mit Gefährdung 70 € + 1P  8  mit Gefährdung 70 € + 1P  24 


