
 

die aktuellen Sicherheitsbedingungen eines Straßenverkehrs-

systems widerspiegeln, 

lang- und kurzfristige Ziele der Verkehrssicherheitsarbeit unter-

stützen, 

Verkehrssicherheitsarbeit genauer managen und messen las-

sen, 

den Einfluss verschiedener Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

nachvollziehen lassen, 

die zeitliche Entwicklung der Verkehrssicherheit erklären las-

sen, 

den Akteuren in der Verkehrssicherheitsarbeit Hinweise zu 

prioritären Aktivitäten, wie zum Beispiel der Maßnahmenent-

wicklung und -implementierung, geben, 

die Festlegung von Zielen der Verkehrssicherheitsarbeit ermög-

lichen, 

verschiedene Straßenverkehrssysteme (national, regional) 

miteinander vergleichen lassen und 

politische Maßnahmen zur Verbesserung bestimmter Verkehrs-

sicherheitsziele beziehungsweise  

-indikatoren erlauben.  

Verkehrsteilnehmer machen Fehler und sie missachten (be-

wusst oder unbewusst) Verkehrsregeln. Wenn dies zu Unfällen 

führt, können (schwere) Verletzungen oder der Tod die Folge 

sein. 



Der menschliche Körper hat nur begrenzte Fähigkeiten, die im 

Falle eines Unfalls auf ihn einwirkenden Kräfte unbeschadet zu 

überstehen. 

Zur Erreichung der Ziele der Verkehrssicherheitsarbeit besteht 

eine gemeinsame Verantwortung von Verkehrsplanern, Stra-

ßenbauern, -verwaltern und  

-nutzern zur Vermeidung von Unfällen mit Schwerverletzten 

und Getöteten sowie zur Bereitstellung eines wirkungsvollen 

Rettungswesens. 

Ein verstärktes Zusammenspiel und die Steuerung aller Teile 

des Straßenverkehrssystems sind notwendig. Die Verkehrsteil-

nehmer sind dann auch noch geschützt, wenn ein Teil des 

Systems versagen sollte. 

 

Verkehrsverhalten (Safe road use) (Säule 4: Safer road users), 

Straßeninfrastruktur (Safe roads) (Säule 2: Safer roads and 

mobility), 

Fahrzeugflotte (Safe vehicles) (Säule 3: Safer vehicles) und 

Rettungswesen (Säule 5: Post-crash response).  

2.1 Strategisches Feld Verkehrsverhalten 

2.2 Strategisches Feld Fahrzeugtechnik 

2.3 Strategisches Feld Straßeninfrastruktur 



2.4 Strategisches Feld Rettungswesen 

 

einer systematischen Suche nach Literatur zu SPIs in deutsch- 

und englischsprachigen Literatur- und Projekt-Datenbanken 

sowie 

der Kontaktierung und Befragung internationaler Experten.  

 

4.1 SPI-bezogene Länder(kurz)informationen 

4.2 Dokumentationsbogen für Safety-Performance-Indikator-

en 

4.3 Excel-Datenbank ausgewählter Länderinformationen 

 

5.1 Implementierungsgrad von Safety-Performance-Indikator-

en 

Kategorie A1 

Länder, die SPIs auf allen Ebenen systematisch im-

plementiert haben. Das heißt, SPIs sind auf ver-

kehrspolitischer Ebene (zum Beispiel in einer Ver-

kehrssicherheitsstrategie) fest integriert und – ledig-

lich mit Ausnahme Australiens – mit Zielwerten ver-

sehen. Die Erhebungen der SPIs finden regelmäßig 

statt und die Ergebnisse des Monitorings werden in 

Form von Berichten oder Evaluationen an die ver-

kehrspolitische Ebene zurückgespiegelt. Die Entwick-

lungen der SPI-Werte haben Konsequenzen für die 

Maßnahmenplanung. 

Kategorie A2 

Länder, in denen auf der Ebene der Verkehrssicher-

heitspolitik (zum Beispiel in der nationalen Verkehrs-

sicherheitsstrategie) eine differenzierte Erläuterung 

von SPIs vorliegt und/oder eine Implementierung von 

SPIs vorgesehen ist, in denen es aber, zum Beispiel 

auf Forschungsebene, bisher kaum oder gar nicht zu 

einer Umsetzung kam. 

Kategorie B1 

Länder, die SPIs hauptsächlich auf der Ebene der 

Verkehrssicherheitsforschung implementiert haben. 

SPIs werden regelmäßig erhoben, intern finden Eva-

luationen statt und teilweise können die SPI-Berichte 

beziehungsweise kann das Monitoring auch Auswir-

kungen auf die Maßnahmenplanung, zum Beispiel in 

Form von Empfehlungen, auf der politischen Ebene 

haben. 

Kategorie B2 



Länder, in denen auf der Ebene von Forschungsinsti-

tutionen Erhebungen zu Merkmalen des Verkehrsge-

schehens ("Operational conditions") durchgeführt 

werden, die üblicherweise auch als SPIs erhoben 

werden, in der Taxonomie des hier vorgelegten Be-

richts, aufgrund des fehlenden Bezugs zu einer Ver-

kehrssicherheitsstrategie beziehungsweise eines kon-

tinuierlichen Monitorings, jedoch nicht als solche gel-

ten können. Häufiger ist für den externen Betrachter 

nicht eindeutig zu klären, ob diese erhobenen Daten 

im jeweiligen nationalen Kontext als SPIs betrachtet 

werden. 

5.2 Verteilung der SPIs auf Strategische Felder und Problem-

bereiche 

In der einschlägigen Literatur wird die Dominanz menschlichen 

Fehlverhaltens bei der Unfallverursachung herausgestellt. Dies 

legt bei der Entwicklung und Implementierung von SPIs die 

besonders intensive Beschäftigung mit diesem Strategischen 

Feld nahe. 

Das menschliche Verhalten, insbesondere als Fahrer motori-

sierter Fahrzeuge, sieht sich komplexen Anforderungen ausge-

setzt und bietet insofern viele Möglichkeiten für Fehlverhalten, 

aber auch viele Ansatzpunkte für Interventionen, die beide 

prinzipiell messbar sind und in die SPI-Bildung einfließen kön-

nen. 

Straßeninfrastruktur und Fahrzeugausstattung scheinen – so-

bald materialisiert – als gegeben und nur noch aufwendig zu 

verändern. Menschliches Verhalten erscheint dagegen als 

leichter beeinflussbar. 

Auch die lange Tradition massen- und personalkommunikativer 

Kampagnen und Zielgruppenprogramme in der Verkehrssicher-

heitsarbeit zur Wissensvermittlung, Einstellungsformung und 

Verhaltensänderung könnte für die Dominanz verhaltensbezo-

gener SPIs mit verantwortlich sein. Schließlich hält das weite 

Feld der Education eine breite Maßnahmenlandschaft vor, an 

die man zur Beeinflussung der Performance entsprechender 

SPIs anknüpfen könnte. 

Edukative und Enforcement-Maßnahmen erscheinen als weni-

ger aufwendig (kostenintensiv) im Vergleich zu Neu- oder Um-

bauten der Straßeninfrastruktur oder Optimierungen im Fahr-

zeugbereich (Engineering). 

Auch der (hergebrachte) Gedanke, dass Verkehrsteilnehmer 

selbst für die Folgen ihres Handelns im Straßenverkehr (gege-

benenfalls Non-compliance hinsichtlich Verkehrsregeln) ver-

antwortlich sind, könnte eine Rolle spielen. Entsprechende 

(Fehl-)Verhaltensweisen werden schon seit längerem mehr 

oder weniger regelmäßig erhoben und solche Messreihen kön-

nen vergleichsweise ohne großen Extraaufwand fortgeführt 

werden. Diese Interpretation basiert auf dem hergebrachten, 

sog. "reaktiven" Maßnahmenansatz. Jedenfalls würde diese 

Sichtweise die Wichtigkeit des Zusammenspiels von Stra-

ßeninfrastruktur, Fahrzeug und Verkehrsteilnehmer im Rahmen 

eines "risikobasierten" SPI-Ansatzes in Anlehnung an den "Safe 

System approach" nicht gebührend zur Geltung kommen las-

sen. 

 

5.3 Internationale Vergleichbarkeit der SPIs 



 




