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Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung entwirft in dieser
Stellungnahme ein Gesamtkonzept zur Erhdhung der StraBenverkehrssicherheit in Deutschland. Trotz der
Erfolge in den vergangenen Jahrzehnten ist eine weitere deutliche Verbesserung der Sicherheit des StraBen-
verkehrs miglich und notwendig. Empfohlen wird eine stringente Kooperation unter anspruchsvollen
gemeinsamen Zielsetzungen (,Towards Zero" mit einer Halbierung der Anzahl der im StraBenverkehr Getdteten
bis 2020) und eine Vielzahl konkreter SicherheitsmaBnahmen. Erfolg versprechend sind sowehl technische
Verbesserungen (sicherere Verkehrsanlagen, verbesserte Straienverkehrstechnik, Aktive und Passive Fahrzeug-
sicherheit) wie MaBnahmen, die auf eine Anderung des Verkehrsverhaltens abzielen (Ausbildung und
Aufkldrung, Gesetzgebung und Uberwachung, wirtschaftliche Anreize). Moglichkerten der Finanzierung werden
ebenso erdrtert wie die Notwendigkeit der Wirkungsforschung. AbschlieBend werden 40 konkrete Emp-
fehlungen zur Verbesserung der StraBBenverkehrssicherheit gegeben.

The board of academic advisers to the Federal Minister of Transport in this report develops a master plan to
enhance road traffic safety in Germany. Despite of success in the last decades further improvements of road
safety are possible and necessary. Recommended is a strong cooperation o accomplish ambitious shared aims
{.Towards Zero" and a reduction of the number of road fatalities by 50% until 2020) and a multitude of
caoncrete safety measures. Successful would be engineering and technical improvements {safer road infra-
structure, traffic engineering, active and passive vehicle safety) as well as behavioural measures {education,
enforcement, and economy). Financing 1s as well discussed as the necessity for evaluation. Finally, 40 concrete
recommendations to improve road traffic safety are derived.

1 Zur Problemlage

Die Sicherheit des StraBenverkehrs hat
sich in den vergangenen Jahrzehnten in
Deutschland wie in vielen anderen Lindern
verhessert. In den alten und neuen Bundes-
lindern zusammen wurden im Jahr 1970
21.332 Menschen im StraBenverkehr getd-
tet. Bis 2008 ist die Anzahl der Getdteten
im StraBenverkehr um rund 80% zuriick-
gegangen, wihrend sich im gleichen Zeit-
raum die Anzahl der Fahrzeuge und die
Fahrleistung auf Deutschlands StraBen ver-
dreifacht haben. Auch in diesem Jahrzehnt
hat sich die Anzahl der StraBenverkehrsun-
falle mit schweren Personenschiden weiter
verringert: Wihrend im Jahr 2000 7.503
Verkehrstote zu beklagen waren, sank die
Zahl im Jahr 2009 auf 4.160 (vorliufige
Angabe des Statistischen Bundesamtes
vom 25.2.2010). Das bevilkerungshezoge-
ne Risiko, im StraBenverkehr getitet zu

Der Beitrag wurde auch in der ,Zeitschrift fiir
Verkehrssicherheit" Heft 4/2010 abgedruckr
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werden, ist von 141 Getéteten je 1 Million
Einwohner im Jahr 1991 auf 51 Getbtete je
1 Millicn Einwohner im Jahr 2009 gesun-
ken. Bezogen auf die Fahrleistungen (get6-
tete Personen je 1 Mrd. Fahrzeug-km) sank
die Getbtetenrate von 76,5 im Jahr 1970
auf 6,5 i Jahr 2008, also auf weniger als
ein Zehntel. Auch bei den schweren Verlet-
zungen in der Folge von StraBenverkehrs-
unfillen sind Verbesserungen festzustel-
len. 70.664 Menschen wurden 2008
schwer verletzt! - das ist ein Minus von 31
0% zu 2000 und von 46% zu 1991. Bisher
waren die Erfolge allerdings vor allem bei
der Minderung schwerer Unfallfolgen fest-
zustellen., Weit weniger zurlickgegangen
ist die Anzahl der Strafenverkehrsunfille
insgesamt, die sich in den vergangenen
Jahrzehnten um 2,3 Mio./a bewegte (poli-
zeilich festgestellte StraBenverkehrsunfil-
le; die Dunkelziffer ist je nach Art und
Umstinden der Verkehrsteilnahme sehr
unterschiedlich hoch), und die Anzahl der
im StraBenverkehr leicht verletzten Perso-
nen (338.403 Personen in 2008}

Besonders problematisch ist die Entwick-
lung der Verkehrssicherheit in den soge-
nannten Schwellenlindern, die sich der-
zeit dkonomisch schnell entwickeln (u.a.
Indien, China, auch Russland). Dort hat
sich mit stark zunehmender motorisierter
Mobilitdt die StraBenverkehrssicherheit
teilweise extrem ungiinstig entwickelt. Die
WHO gibt in ihrem Global Status Report
for Road Safety an, dass 2004 weltweit
1,27 Mio. Menschen im Straflenverkehr
getdtet wurden, und schitzt, dass 2030
ca. 2,4 Mio. StraBenverkehrstote zu bekla-
gen sein werden.? Ein Transfer des in den
Industrieléindern erworbenen Wissens und
der Technik zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit kann diese dramatische
Entwicklung verhindern oder zumindest

' Vgl. DESTATIS - Statistisches Bundesamt
(2009). Verkehrsunfille 2008. Fachserie 8,
Reihe 7, Wiesbaden: DESTATIS.

2 ygl. WHO - World Health Organisation (2009).
Global Status Report for Road Safety. Verfiig-
bar unter: htip:/fwww.who.int/violence_injury_
prevention/road_safety_status/2009/en/ (3.8.2010).
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mildern helfen. Systematisch begonnen
wurde dieser Wissenstransfer mit Arbeiten
bspw. der WHO, von OECD/ITF und der
GTZ. Hier kann hoher Nutzen iiber den
Transfer erprobter Vorgehensweisen, Stra-
tegien und Technologien gestiftet werden.
Deren Transferierbarkeit sollte geprift
werden, denn eine einfache Ubermahme
erfolgreicher Strategien ist meist weder bei
den verkehrlichen noch bei den fahrzeug-
technischen Ansétzen méglich.

Fiir die 44 dem ITF - International Trans-
port Forum (OECD) angehdrenden Liander
wird die Anzahl der im StraBenverkehr
2007 Getdteten mit 150.000 und der ver-
letzten Personen mit 6 Mio. angegeben.
Wenn allerdings in allen Lindern die
MafBnahmen ergriffen wiirden, mit denen
die in der Verkehrssicherheit besten Lin-
der erfolgreich sind, wie die ,sunflower"
Staaten, Sweden, United Kingdom, the
Netherlands, daneben Japan, Dinemark
und Norwegen, kénnten in den Lindern
des ITF 80.000 Todesfille jihrlich verhin-
dert werden.

Bei allen erreichten Verbesserungen zei-
gen diese Zahlen, dass StraBenverkehrs-
unfille nach wie vor ein aullerordentli-

Erfahrung - Kompetenz - Flexibilitat - Innovuh“

Schutzsysteme for Mensch und Aaschin =

ches gesellschaftliches Problem darstel-
len. Sie sind die hiufigste Todesursache
von EU-Biirgern im Alter zwischen 1 und
45 Jahren. Die StraBenverkehrssicherheit
hat auch heute noch in Deutschland ein
hohes Verbesserungspotenzial. Verbesse-
rungen sind vielfach mit heute bereits
benennbaren MaBnahmen méglich. Die
Zeit dafiir erscheint glinstig, denn zu-
gleich wachsen das 6ffentliche Problem-
bewusstsein und die gesellschaftliche
Akzeptanz fiir VerkehrssicherheitsmaB-
nahmen. Die European Road Safety Char-
ter (http:/{www.erscharter. euf) folgt des-
halb dem Prinzip der ,gemeinsamen Ver-
antwortung”. Vermehrt sollten Ziele koor-
diniert und Synergien zwischen den
Trigern der Infrastruktur, Fahrzeugher-
stellern, Gesetzgebung und Uberwa-
chung, Trigern der Verkehrssicherheitsar-
beit und der Bevilkerung aktiviert wer-
den. Auch sollte eine moglichst breite Be-
teiligung der Bevidlkerung an Program-
ment und Initiativen zur Erhohung der
Verkehrssicherheit initiiert werden, um
das Thema auf die gesellschaftliche
Tagesordnung zu setzen, es in den Kopfen
der Menschen zu verankern und gleich-
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zeitig schon auf diesern Wege eine starke
Bindung an die gemeinsamen Zielsetzun-
gen zu bewirken.

Die hier vorgelegten Empfehlungen sind
Empfehlungen =zur Verbesserung der
StraBenverkehrssicherheit. Sie sind dieser
Perspektive wverpflichtet. Im Einzelfall
kann dies zu Zielkonflikten fithren, bspw.
mit den Zielen der Leichtigkeit und Fliis-
sigkeit oder der Schnelligkeit des Verkehrs,
Auf der anderen Seite findet sich eine
Vielzahl mdéglicher ,Win-Win“-Konstella-
tionen, bei denen z.B. eine Erhdhung der
Verkehrssicherheit einhergeht mit einer
Verbesserung der Okologischen Vertrig-
lichkeit des Verkehrs. Diese Konstellatio-
nen sind besonders geeignet fiir Verbesse-
rungen. Soweit ein Abwigen erforderlich
ist, weil es Zielkonflikte zwischen der
Sicherheit und anderen gesellschaftlichen
Zielsetzungen gibt, sollte eine Abwigung
zu Ungunsten der StraBenverkehrssicher-
heit vermieden werden.

Die Empfehlungen basieren durchgingig
auf dem erreichten Wissensstand der
Verkehrssicherheitsforschung. Sie geben in
allen MafBnahmenbereichen empirisch
gestlitzte Vorschlige zur Erhdhung der
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Flyer fur das DVR-
Presseseminar Verkehrs-
sicherhert 2020" am
4/5.11.2010 in Kassel
Das Gutzchten des Wis-
senschaftlichen Bewrats
wurde dort von Prof Dr.
B.Schlag prasent:ert
{Bild: GWM, Bonn)
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Straflenverkehrssicherheit, die in ihrer in-
terdisziplindren Verkniipfung im Rahmen
eines Gesamtkonzepts bestmégliche Wirk-
samkeit versprechen.

Nicht detailliert eingegangen werden kann
auf Fragestellungen des Rettungswesens
und der Unfallmedizin, z.B. die Rettungs-
infrastruktur, Notmeldesysteme, Zeitkriti-
kalitit, medizinische Versorgung und Re-
habilitation. Im Rahmen des Programms
eSafety strebt die EU-Kommission an, dass
eCall-Systeme ab 2014 in Neufahrzeugen
in der EU verpflichtend eingebaut werden
sollen. Das automatische Notrufsystem
eCall ruft im Falle eines schweren Unfalls
die einheitliche EU-weite Notrufnummer
112 an und teilt dabei die genauen Koordi-
naten der Unfallstelle mit (E112). Dies wird
Zeitgewinne bei der Notfallrettung brin-
gen und sollte deshalb von der Bundes-
regierung vorangetrieben werden. Uber
den Verkehrsbereich hinaus bedeutsam ist
es, die Kompetenz der Bevilkerung in
SofortmaBnahmen am Unfallort und Ers-
ter Hilfe sowohl in der Ausbildung beim
Erwerb der Fahrerlaubnis wie in Auf-
frischungskursen zu starken. Besondere

VISION: ZERO.

Bild 1: Logo der Sicherheitsphilosophte des DVR
fur seine Verkehrssicherheitsarbert

Bild 2. Logo der Verkehrssicherheitcinitrativen des
Bundesstaates Minnesota.

(Quetle: Ministenen fur Offenthche Sicherhent,
Verkehr und Gesundkeit des Bundesstaates Minne-
sota (siehe www.minnesotatzd org))
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Beachtung verdient auch die medizinische
Beobachtung, dass die Anzahl der beson-
ders schwer verletzten Verkehrsunfall-
opfer (Schwerstverletzte mit einem Injury
Severity Score ISS von mindestens 9) sich
weniger ginstig entwickelt hat als die
Letalititsrate. Insofern sollte in Zielprojek-
tionen auch die Reduktion der Anzahl der
Schwer- und Schwerstverletzten beréick-
sichtigt werden.

2 Ein integriertes Gesamtkonzept

Das letzte Programm des BMVEBS fiir mehr
Sicherheit im StraBenverkehr stammt aus
dem Februar 2001. Zudem wird alle
zwei Jahre der Unfallverhiitungsbericht
Strallenverkehr erstellt. Das {ibergreifende
Programm des BMVBS fiir mehr Sicherheit
im Strafenverkehr wird derzeit im Lichte
neuer Entwicklungen {iberarbeitet und
aktualisiert. Gleichzeitig ist durch die
Européische Kommission das 4. Europi-
ische Aktionsprogramm fiir die StraBen-
verkehrssicherheit mit breiter 6ffentlicher
Konsultation erstellt worden (European
Commission Road Safety Action Plan
for the Period 2011-2020)°. Der Wissen-
schaftliche Beirat heim BMVBS verbindet
mit seiner Expertise die Holffnung, dass
Kemempfehlungen auch mit diesen Pro-
grammen abgestimmt werden kénnen.
Auf diese Weise kann Deutschland
zugleich einen nachhaltig wirksamen
Beitrag leisten zur Umsetzung des auf der
ersten  UN-Verkehrssicherheitskonferenz
vom 19. bis 20. November 2009 in
Moskau von den Verkehrsministern aus
150 Landern verabschiedeten Programms
+Decade of Action for Road Safety”. Ziel
des Programms ist es, die Anzahl der
Verkehrsunfille weltweit bis zum Jahr
2020 um die Hilfte zu senken (www.
makeroadssafe.org).

Uberblickt man heute die Bereiche, in
denen die Unsicherheit am gréften und
damit die Verbesserungspotenziale am

3 Mit dem deutschen Titel ,Ein europdischer
Raum der Strafenverkehrssicherheit: Leitlinien
fiir die Politik im Bereich der StraBenverkehrs-
sicherheit 2011-2020% ist das Programm der
EU-Kommission am 20.7.2010 verdffentlicht
worden (http:/fec.europa.enftransport/road_safe-
ty/pdffcom_20072010_de.pdf).

OECD/ITF - Organisation for Economic Co-
Operation and Development/International Trans-
port Forum (2008). Towards Zero - Ambitious
road safety targets and the safe system ap-
proach, Summary Document. Verfiighar unter:
http:/ fwww.internationaltransportforum.org/jirc
{safety/targets/08TargetsSummary.pdf (3.8.2010).

~

hochsten sind, so zeigt sich in Deutsch-
land wie in den meisten anderen Lindern
ein dhnliches Bild: Unter den StraBenarten
weisen LandstraBlen, nach Altersgruppen
junge Fahranfanger und nach Art der Ver-
kehrsteilnahme motorisierte Zweiradfahrer
die vergleichsweise héchsten Risiken auf.

Ubergreifend kénnen und sollen die hier
vorgelegten Analysen und Empfehlungen
zu anspruchsvollen Zielsetzungen ermuti-
gen: Auf der einen Seite sind trotz positi-
ver Entwicklung gravierende Mingel und
Probleme der StraBenverkehrssicherheit
nach wie vor auch in Deutschland fest-
zustellen; auf der anderen Seite konnen
heute Entwicklungslinien und Strategien
benannt werden, die weitere deutliche
Verbesscrungen erwarten lassen.

Mit ambitionierten Verkehrssicherheitszielen
den Weg weisen: Towards Zero
(Minimierungsgebot)

Ein international kompatibles, zukunftwei-
sendes Konzept wie Vision Zero (Bild 1),
Towards Zero (Bild 2) oder Minus 50 % der
Bundesregierung wilrde auf gesellschaft-
licher Ebene einen konsensualen Rahmen
fiir die Verkehrssicherheitsarbeit im kom-
menden Jahrzehnt schaffen. Mit Vision
Zero hat sich zunichst Schweden und
inzwischen eine Vielzah]l weiterer Linder
ambitionierte Verkehrssicherheitsziele ge-
setzt - Ziele, die in anderen Lebens-
bereichen unstrittig sind, so im Luft-,
Bahn- und Schiffsverkehr oder bei Ar-
beitsschutzbestimmungen und Unfallver-
hiitungsvorschriften {z.B. Bau und Betrieb
von Industrieanlagen). Dabei diirfte der
Formulierung Towards Zero nicht weniger
visiondre Kraft, aber hhere Glaubwiirdig-
keit zukommen (Beispiel: OECD/ITF, 2008%).
Ein solcher gesellschaftlicher Konsens
zwischen allen tangierten gesellschaftli-
chen Gruppen und eine klare gemeinsame
Zielsetzung ,Towards Zero* (mit erreich-
baren definierten Zwischenzielen) gibt
Fragen der Verkehrssicherheit ein ange-
messenes Gewicht, um sie auf die politi-
sche und mediale Tagesordnung zu setzen,
Eine derartige Zielsetzung setzt das Mini-
mierungsgebot in Bezug auf StraBenver-
kehrsunfille offentlich wahrnehmbar und
Uberpriifbar um, sie schafft eine Atmo-
sphire pro Verkehrssicherheit und ver-
mittelt gemeinsame Verantwortung fiir die
Sicherheit des Verkehrssystems. Ein mit
der konsequenten Umsetzung der hier
vorgelegten Empfehlungen erreichbares
Zwischenziel ist nach Auffassung des
Wissenschaftlichen Beirats eine Halbie-



Erhéhung der StraBenverkehrssicherheit in Deutschiand - Teil 1

Verkehrssicherheit

rung der Anzahl der im Strafenverkehr
gettteten Menschen bis 2020. Im Jahr
2020 sollte damit die Anzahl der tédlich
verungliickten Strabenverkehrsteilnehmer
unter 2000 Menschen liegen.

Auch aus Griinden der Sicherheit:
Verkehrsaufwand vermeiden, verlagern, ver-
triglich gestalten

Wir begrenzen diesen Beitrag auf die
Sicherheit des StraBenverkehrs, da die
Sicherheit des Bahn-, Schiffs- und Luft-
verkehrs vergleichsweise deutlich hher
liegt. Wihrend auf den StraBen im moteri-
sierten Individualverkehr etwa 4,65 Geti-
tete je 1 Mrd. PKm zu beklagen sind,
betrigt die entsprechende Vergleichszahl
fiir die Bahn 0,11 (Verhiltnis 42:1}. Eine
Verdnderung der Verkehrsmittelwahl zu-
gunsten &ffentlicher Verkehrsmittel hat
somit nicht nur dkologisch, sondern
wegen der im Vergleich weit geringeren
Unfallgefahr auch fiir die Verkehrssicher-
heit positive Effekte. Die Forderung des
Offentlichen Verkehrs ist auch unter
diesern Nutzenaspekt zu sehen. Im Bereich
der Gffentlichen Verkehre ist Vision Zero
ein anerkanntes und mit hohem techni-

schem und finanziellem Aufwand verfolg-
tes Ziel. Unfille im Bahn-, Schiffs- und
Luftverkehr finden auch deshalb hohe
Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit, weil
die Anforderungen eines unfallfreien
Verkehrsablaufs in diesen Bereichen un-
strittig und deutlich héher sind. Verkehrs-
sicherheit muss als ein wesentliches Ent-
scheidungskriterium, aber auch als eine
Zukunftsaufgabe und -chance bei breite-
ren Entwicklungs-, Planungs-, sozialen
und tkonomischen Entscheidungen ver-
stiirkt berticksichtigt werden.

Die Institutionen der Verkehrssicherheits-
arbeit und ihre Kooperation stirken

Die vielfalt und die Heterogenitit der mit
Verkehrssicherheit befassten Organisatio-
nen und Triger (in Deutschland neben
vielen anderen: DVR, Verkehrswachten,
TOV und DEKRA, DGUV, GDV, Fahrzeug-
hersteller, BMVBS und BASt, die zustindi-
gen Linderministerien und Polizeidirek-
tionen, StraBenbaulasttriger, ADAC, V(D
und andere Verkehrsteilnehmerverbinde)
bediirfen neben einer fhrer gesellschaft-
lichen Bedeutung angemessenen Finanzie-

rung intensiver Kooperation und einer
verstirkten Koordination. Diese muss
neben der klassischen Verkehrssicherheits-
arbeit, die sich primir der Erzichung und
Aufklirung der Verkehrsteilnehmer aller
Altersgruppen verpflichtet sah, auch die
verkehrssichere Infrastruktur, Fahrzeug-
herstellung, rechtliche und dkonomische
Fragestellungen und die entsprechenden
Interessentriger einschliefen.

Nach einem Bundestagsbeschluss wvon
1969 wurde der Deutsche Verkehrssicher-
heitsrat (OVR) in Deutschland als zentrale
Stelle fiir die Unfallverhiitung, die Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt) als
zentrale Stelle der Unfallforschung auf-
gebaut. Die WHO schligt in einem weiter
greifenden Ansatz die Koordination der
Verkehrsunfallverhiitung mit der Ver-
letzungs- und Schadenspriivention in
anderen Lebensbereichen, einschlieBlich
Gewalt- und Suizidprivention, vor. Es
sollte gepriift werden, ob auch in Deutsch-
land die Einrichtung eines solchen er-
weiterten Unfallverhiitungszentrums, das
die vielfiltigen in Teilbereichen aktiven
Institutionen und gesellschaftlichen Grup-
pen koordiniert sowie gemeinsame Vor-
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haben initiiert und miteinander abstimmt,
ein zielfiilhrender und effizienter Ansatz
wire. Flir die Verkehrssicherheit bieten
sich der DVR und die BASt als diejenigen
Institutionen an, die diese Aufgaben
federfiithrend gemeinsam mit Institutionen
des Gesundheitswesens iibernehmen kén-
nen. In jedem Fall ist die Kooperation
zwischen den relevanten Institutionen und
Interessentrigern und der Vorrang ge-
meinsamer {ibergreifender Zielsetzungen
wie Towards Zero gegeniiber Partialinter-
essen zu stirken, damit bestmégliche
Synergieeffekte erzielt werden. Auch soll-
ten, dhnlich dem European Road Safety
Observatory ERSO, kontinuierlich die Ent-
wicklung der Sicherheit und der Unfall-
verhlitung in Deutschland aufgezeichnet
und effektive Gegenmafinahmen zur An-
wendung vorbereitet, kommuniziert und
verbreitet werden (s. auch: http://ec.europa.
euftransport/road  safety/index_de.htm).
Lokal und regional haben sich u.a. in
skandinavischen Lindern Safe Communi-
ty- bzw. Community Safety-Programme
bewiihrt, die neben anderen die WHO vor-

schligt.
Das Zusammenwachsen Europas und die
foderale Struktur der Bundesrepublik

Deutschland machen besondere Koordi-
nierungsleistungen notwendig, da eine
Distribution von Verantwortlichkeit politi-
sches Handeln erschwert und dann hiufig
Adressaten- und Zustindigkeitsprobleme
als Begriindung fiir Nicht-Handeln ange-
fithrt werden. Insofern ist es dem Wissen-
schaftlichen Beirat klar, dass nicht alle
Empfehlungen als priméren Adressaten
die Bundesregierung haben. So sind tech-
nische Lésungen oft am besten europaweit
zu koordinieren, wihrend bspw. schulische
Angelegenheiten Lindersache sind. Den-
noch kann und sollte die Bundesregierung
die Verkehrssicherheit als nationale Auf-
gabe herausstellen und in diesen Berei-
chen verstirkt initilferende und koordinie-
rende Funktionen wahmmehmen. Hieraus
versteht sich die Empfehlung auch nicht
allein beim Bund kegender Verkehrs-
sicherheitsmafinahmen.

Innerhalb der Europdischen Union ist
ebenfalls noch erhebliche Koordinierungs-
arbeit zu leisten. Beispielsweise ist auf-
grund der unterschiedlichen Qualitit der
Datenerfassung in den Ell-Staaten eine
cbjektive Vergleichbarkeit von Verkehrs-
sicherheitsdaten gegenwirtig nur sehr ein-
geschrinkt gegeben. Die Definitionen fir
unterschiedliche Verletzungsgrade vari-
ieren ebenso von Land zu Land wie die
Erfassungsqualitit. Eine europaweit ein-
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heitliche Erfassung und Behandlung der
Unfalldaten ist allerdings eine wichtige Ba-
sis fiir koordinierte Praventionsarbeit. Die
Bundesregierung sollte besirebt sein, euro-
paweit einheitliche Erfassungssysteme fiir
Unfall- und Verletzungsdaten zu schaffen.

Einen Masterplan Stralien-
verkehrssicherheit entwickeln

Fir die Zukunft des Systems Strafien-
verkehr (und aller daran heteiligten
gesellschaftlichen Gruppen von den Auto-
mobilherstellern bis zu den einzelnen
Verkehrsteilnehmern) ist es unabdingbar,
StraBenverkehr insgesamt als ein mdg-
lichst sicheres System zu konzipieren. Im
Sinne der Entwicklung eines integrierten
Gesamtkonzeptes (,safe system“-Ansatz)
ist Sicherheit kein spit hinzutretender
Reparaturdienst, sondern zenirale Ziel-
setzung auf allen Handlungsebenen und
zentrales  Gestaltungsmerkmal., Vorge-
schlagen wird deshalb eine breite gesell-
schaftliche Verkehrssicherheitsdebatte mit
klaren politischen Zielsetzungen, die in
eine Verkehrssicherheitscharta und einen
nationalen Verkehrssicherheitsplan (Mas-
terplan Verkehrssicherheit) in Deutschland
miinden sollte. Dieser Masterplan wird in-
vestiv zu hinterlegen sein.

Ein Masterplan Verkehrssicherheit wird
immer wieder auch unter verfassungs-
rechtlichen Aspekten gefordert. Der
Schutz des Lebens zihlt unter dem Grund-
gesetz. zu den hichsten Werten der Ver-
fassung, deren Gewihrleistung allen staat-
lichen Organen aufgegeben ist. Aus dem
Recht auf Leben und korperliche Un-
versehrtheit hat das Bundesverfassungs-
gericht in vielfiltigen Zusammenhéngen
Schutzpflichten des Staates abgeleitet, die
den Gesetzgeber, aber auch die Exekutive
verpflichten, alles in ihren Méglichkeiten
Stehende zu unternehmen, um Schiden an
diesem hachstrangigen Verfassungsgut ab-
zuwehren, Zwar lassen sich aus einer der-
artigen Schutzpflicht keine konkreten
MaBnahmen ableiten, doch ist es un-
streitig, dass alle staatlichen Organe
daraus zumindest als Zielvorgabe zu ent-
sprechenden MaBnahmen der Vorsorge
und des Schutzes vor erkennbaren Gefah-
ren verpflichtet sind.

3 Wirkungsforschung
und Qualititsmanagement

Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt in
Bezug auf die Evaluation und Umsetzung

von VerkehrssicherheitsmaBnahmen ein
gleichzeitiges dreigeteiltes Vorgehen:
- Als wirksam bhekannte Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen umsetzen,
fiir Deutschland eine umfassende Syn-
opse der Wirksamkeit von Sicherheits-
maBnahmen im StraBenverkehr erstel-
len und
- die Evaluation neuer Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen nachhaltig unterstiit-
zen.
Eine Vielzahl wirksamer Mafinahmen zur
Unfallverhiitung ist aus der Unfallfor-
schung und der Verkehrssicherheitspraxis
bekannt. Trotz vielfach erfolgreicher
Verkehrssicherheitsarbeit besteht hier in
einigen Teilen ein Umsetzungsproblem.
Dariiber hinaus gibt es vielfiltige Optio-
nen und Entwicklungen zur Gestaltung
eines (soweit méglich) sicheren Verkehrs-
systems der Zukunft. Deren Wirksamkeit
und Umsetzbarkeit ist zu priifen. Eine
vertiefte Behandlung der im Bereich der
Verkehrssicherheit unabdingbaren Wir-
kungsforschung und Evatuation geplanter
{ex ante) und durchgefiihrter (ex post)
Mafinahmen wiirde einer eigenen Ab-
handlung bediirfen. Welche (technischen,
organisatorischen, rechtlichen, edukati-
ven) Mafnahmen wirken unter welchen
Bedingungen (Effektivitit)? Was wirkt
unter Nutzen- und Kostenabwigung im
MabBnahmenvergleich besser (effiziente
Auswahl der SicherheitsmaBnahmen)?
Wie sind MaBnahmen miteinander sinn-
voll zu kombinicren (Synergie}? Welche
Erfahrungen sind zudem unter welchen
Bedingungen transferierbar {best prac-
tice)? Evaluation muss ein integraler
Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit
sein. Wirkungsforschung und Evaluation
erstrecken sich dabei in allen MaBnahme-
bereichen der Verkehrssicherheit vom
differenzierten Monitoring der Verkehrs-
sicherheitsprobleme durch Unfallstatistiken
und durch differenzierte technische, medi-
zinische und psychologische Erhebungen
am Unfallort {tber einen vertieften inter-
disziplindren und internationalen Wis-
sensaustausch bis hin zu systematischen,
kontrollierten Wirkungsforschungen und
Bewertungsmethoden. Erwiesene Wirk-
samkeit ist dabei nicht zuletzt ein wesent-
liches Akzeptanzargument. Um zu best-
méglichen Lésungen zu gelangen, sind
Wirkungsforschung und Evaluation von
Verkehrssicherheitsmafinahmen angemes-
sen zu finanzieren. Dabei ist das $kono-
misch-gesellschaftliche Rationalprinzip zu
beachten: Es sind die MaBnahmen aus-
zuwihlen und zu einem Programm zu-
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sammenzufassen, die den hochsten gesell-
schaftlichen Nutzen erbringen. Deutsch-
land sollte ein Forschungsprogramm zur
Bewertung von VerkehrssicherheitsmaB-
nahmen auflegen. Im Ansatz kénnen
Elvik et al.% das Schweizerische Pro-
gramm VESIPO® und das EU-Forschungs-
projekt ROSEBUD? (2005) methodische
und inhaltliche Beispiele geben. Bemes-
sungsverfahren fiir die Verkehrssicherheit
im Strafenraum werden derzeit in einem
Handbuch Verkehrssicherheit (HVS) unter
Beteiligung der BASt und der FGSV ent-
wickelt, dessen Abschluss fiir 2011/2012
avisiert ist.

Wirkungsanalysen und Nutzen-Kosten-
Ergebnisse liegen {iir eine Vielzahl von
Verkehrssicherheitsmafnahmen vor. Eine
umfassende Auswertung von Nuizen-
Kosten-Studien von  SicherheitsmaB-
nahmen auf internationaler Ebene wurde
in dem EU-Forschungsprojekt ROSEBUD
(2005) geliefert. Die Ergebnisse zeigen
die hohen Nutzenpotenziale vieler MaR-
nahmen und unterstreichen damit die ge-
samtwirtschaftliche Legitimation der Ver-
kehrssicherheitspolitik. Notwendige Wei-
terentwicklungen in der Analytik der
Evaluierungsmethode liegen in folgenden
Punkten:

- Ermittlung der physischen Wirkung ven
SicherheitsmaBnahmen auf das Unfall-
geschehen,

- Aktualisierung und Erweiterung der
Bewertungssitze u. a. fiir Schwerstver-
letzte und fiir Sachschiden als zusétz-
liche Kategorien,

- Nutzen-Kosten-Untersuchungen von
VerkehrssicherheitsmaBnahmen,

- Beriicksichtigung wvon Nebeneffekten
der Unfallvermeidung, w.a. Verringerung
von Staukosten durch Unfille, positive
Umwelt- und CO,-Effekte, Erhéhung der
Zuverlassigkeit.

Diese Erweiterungen sollten bei der Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegeplans
und der Erarbeitung der neven Richtlinien
zur Wirtschaftlichkeitsanalyse an Straffen
(RAS-W) aufgegriffen werden.

Risikoanalysen und Sicherheitsaudits
weiterentwickeln und das Qualitéts-
management von Verkehrssicherhejts-
mafBnahmen ausbauen

Risikoanalysen modellieren einen System-
ablauf, der zu einem Unfall fithren kann,
unter Beriicksichtigung aller Teilsysteme
des StraBenverkehrs (Verkehrsteilnehmer,
Fahrzeuge, StraBe, Verkehrsmanagement),
Sie sollten nicht nur fiir besonders sicher-

heitsgefihrdete Objekte (wie z.B. StraBen-
tunnel) eingesetzt, sondern allgemein zur
Sicherheitsbewertung im StraBenverkehr
nutzbar gemacht werden. Damit ist die Er-
wartung verbundern, dass diese Methoden
besser als herkémmliche Verfahren der
Unfallauswertung die komplexen Zusam-
menhinge von Ursachen und Wirkungen
im Unfallgeschehen abbilden kénnen und
damit auch zur Sicherheitsprognose die-
nen kénnen. Inshesondere ist anzustreben,
die Rolle des Kraftfahrers beim Unfallab-
lauf und die vielfiltigen Einfliisse auf sein
Verhalten weiter zu erforschen. Risiko-
analysen sollten nicht nur im Bereich des
StraBenentwurfs, sondern auch bei der Be-
urteilung von verkehrstechnischen MaB-
nahmen angewendet werden.

Das in den Empflehlungen fiir das Sicher-
heitsaudit von StraBen (ESAS)® der FGSV
dargestellte Verfahren ist in den Bundes-
landern mit guten Erfolgen eingefithrt und
weitgehend etabliert. Der Einsatz in den
Kommunen ist jedoch weiter zu férdern.
Auch innerorts helfen systematische Ver-
kehrssicherheitsaudits, Verkehrsschauen
und FErfolgskontrollen von MafBnahmen,
mit denen Ausbauplanungen und auch
bestehende Verkehrsanlagen systematisch
tberpriift werden. Der Wissenschaftliche
Beirat empfiehlt allen StraBenbaulast-
triigern, den Strafenverkehrs- und Polizei-
behérden, Verkehrssicherheitsaudits als
Zustandsanalysen und fiir Planungen ver-
bindlich einzufiihren. Im Rahmen oder in
Ergiinzung zu den Verkehrsschauen, wie
sie das Verkehrsrecht wvorsieht, sollten
Unfallschwerpunkte regelm#Big analysiert
und ggf. verbessert werden sowie der
Erfolg durchgefiihrter MaBnahmen (Stra-
Benplanungen, Ausbauplanungen, Sanie-
rungsmalinahmen etc.) nach ein bis zwei
Jahren systematisch iiberpriift werden.
Sicherheitsaudits, die bisher im Wesent-
lichen Ergebnis-Audits sind, sollten um
eine prozesshezogene Betrachtung des
Entwurfs erginzt werden. Erweiterung
braucht das Verfahren schlieBlich auch auf
die weiteren Phasen des Baues bzw. der
Implementierung und des Betriebs. Wei-
terhin stellt die Sicherheit nur eine An-
forderung an die Verkehrsanlagen dar,
weitere Anforderungen werden im Verfah-
ren nicht direkt gepriift.

Die Bemithungen um Verkehrssicherheit
sind in ein umfassendes und systemati-
sches Qualititsmanagement fiir alle Ver-
kehrsanlagen in allen Phasen der Planung,
Implementierung und des Betriebs einzu-
binden. Bei der gleichzeitigen Betrachtung
der verschiedenen Qualititsdimensionen

(im Wesentlichen Verkehrssicherheit, Ver-
kehrsflussqualitdt,  Umweltbelastungen)
sind Synergien méglich. Hierfiir sind auf-
wandsoptimierte, integrierte Verfahren
des Qualititsmanagements zu entwickeln.
Empfehlungen und Vorgaben mit mog-
lichst hoher Verbindlichkeit sowie aus-
reichende Finanzmittel sind fiir die prakti-
sche Durchfithrung bereitzustellen.

MaBnahmenbereiche

Verbesserungen sind mit einer Vielzahl
konkreter Mafnahmen zu erreichen, von
denen aus Sicht des Wissenschaftlichen
Beirats die wichtigsten im Felgenden
{keineswegs abschlieBend) angesprochen
werden. Die Systematik der Darstellung
folgt einer Unterscheidung nach einmal
ingenieurtechnischen (engineering), die
Verkehrswege und die Verkehrsmittel opti-
mierenden MaBnahmemdglichkeiten, und
zum anderen verhaltensorientierten MaB-
nahmemdglichkeiten mit den Schwer-
punkten Information und Ausbildung
(education), Gesetzgebung und Uber-
wachung (enforcement) sowie Skonomi-
sche Mafinahmen (economy). Technische
MabBnahmen der StraBen- und Fahrzeug-
gestaltung beeinflussen dabei ebenfalls
das Verkehrsverhalten. Finzelmafnahmen
kiinnen wirksam sein; die meisten MaB-
nahmen entfalten beste Wirksamkeit aller-
dings hiufig erst in einem synergetischen
Zusammenspiel,

Es versteht sich, dass diese Analysen und
Empfehlungen nicht vollstéindig alle denk-
baren MaBnahmen erdrtern kénnen. Viel-
mehr setzen sie — dem Charakter von
Empfehlungen fiir den Bundesverkehrs-
minister entsprechend - vor allem dort an,
wo der Wissenschaftliche Beirat Entschei-
dungs- und Handlungshedarf heute oder

5 Elvik, R.; Heye, A.; Vaa, T.; Sorensen,
M. (2009). The Handbook of Road Safety Mea-
sures. Oxford: Emerald,

Eidgendssisches Departement fiir Umweit,
Verkehr, Energie und Kommunikation, Bun-
desamt fiir Strafen (2002). VESIPQ - Erarbei-
tung der Grundlagen fiir eine StraBenverkehrs-
sicherheitspolitik des Bundes. Schlussbericht,
Verfiigbar unter: http:f/www.astra.admin.ch/
themen/verkehrssicherheit/00236/01917 findex.
html?lang=de (3.8.2010).

Siehe Kurzfassung in: BASt - Bundesanstalt
fiir Straflenwesen {2007). Assessment of road
safety measures. Bremerhaven: Wirtschafts-
verlag NW. (BASt-Bericht M 186).

FGSV - Forschungsgeselischaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen (2002). Empfehlungen fiir
das Sicherheitsaudit von Straflen (ESAS), Koln:
FGSV Verlag. (Arbeitsgruppe StraBenentwurf,
FGSV-Nr. 298).
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Tempolimit 130 km/h auf Autobahnen
él:d einfiihren (bzw. ein in Europa einheitliches
Lzndas Tempolimit)
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o re— Der hohe technische Stf'mdard der Bun des-
F R=— pr autobahnen (BAB) mit kreuzungsfreiem
GOV, Fehrzeushorsteties, Verkehrsclis, grode Verkehr und haufig ortsspezifischen Be-
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wim und Kezgzssiion ¢or Tioger ¢or Uniallvaziiung v Crzengen von Synaricn pro Personenkilometer (insgesamt 602 ge-
Rookdiatsn Do . totete und 31.340 verletzte Personen 2007
Zielvisien L] auf BAB). Dieses Sicherheitsniveau, trotz
- Teshaioche an iteemiiche hoher Geschwindigkeiten, hat seinen Preis
e afinabion Aty Aeahmen d . . .
Exgaeragh \Edueaicn) Ecernmy} urch in Europa vergleichsweise hohe
5 1 Firag Bay  E 1 Amnitung 1 Bousdche bauliche und technische Standards. Das
e il | i Mo ieriril hohe Sicherheitsniveau lieBe sich weiter
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kahcnctochn bt Subrantioncn differenzen der Fahrzeuge, insbesondere
s von Lkw und Pkw, angeglichen wiirden. In
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Daten Konflikte wie Spurwechsel und Uber-

Bild 3: Trager und MalBnahmen der integrierten StraBenverkehrssicherheitsarbert

in naher Zukunft sieht. Integrierte
Gesamtkonzepte zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit sind dabei auf allen
Planungscbenen unter Berticksichtigung
der jeweiligen ortsspezifischen Besonder-
heiten zu entwickeln. Der Bund kann diese
Konzepte aul den nachgeordneten Ebenen
mafgeblich mit initileren, férdem, mit-
finanzieren und fachlich und wissen-
schaftlich begleiten.

Bevor auf MaBnahmen und konkrete
Empfehlungen im Einzelnen eingegangen
wird, lisst sich die Struktur der Argumen-
tation veranschaulichen (Bild 3).

4 Technische MaBnahmen
(Engineering)

Technische Maflnahmen haben heute in
der dffentlichen Meinung und beziiglich
des Finsatzes finanzieller Mittel héchsten
Stellenwert. Im Sinne integrierter Arbeits-
weisen sollte insbesondere im Bereich der
Technik bei allen MaBnahmen und Ent-
wicklungen neuer Technologien die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit immer
mit bedacht werden und bei der Bewer-
tung mit im Vordergrund stehen (u.a.
Sicherheitsanalysen und -priifungen).

4.1 Planung und Bau
sicherer Verkehrsanlagen

Planung, Bau und Betrieb von Verkehrs-
anlagen sind als eine Finheit mit {iberein-
stimmenden Zielsetzungen zu verstehen.
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Die Gestaltung der Verkehrsanlagen he-
einflusst das Verhalten der Nutzer dieser
Anlagen in hohem Malle. Verkehrsrege-
lungen kénnen ihre Verkehrssicherheits-
witkungen nur voll entfalten, wenn sie als
integraler Bestandteil der haulichen Gege-
benheiten mit entwickelt werden.

Fiir eine ,vertrigliche” und damit még-
lichst sichere Abwicklung des StraBen-
verkehrs sind die jeweils einzuhaltenden
ortsangepassten Geschwindigkeiten sowie
die Vermeidung von Konfliktkenstellatio-
nen {(z.B. Sichtheziehungen, homogener
Verkehrsfluss, querende oder einmiindende
Stréme - auch von FuBgingern und Rad-
fahrern) von besonderer Bedeutung. Mit
steigender Geschwindigkeit verlagern sich
Wahrnehmung und Aufmerksamkeit der
Fahrer, die Zeit fiir die Gefahrenkognition
und angemessene Reaktionen sinkt so-
wohl aufseiten der Fahrzeugfiihrer wie der
anderen Verkehrsteilnehmer. Damit stei-
gen die Unfallrisiken und vor allem die
Unfallfolgen mit der Wucht des Aufpralls
exponentiell an. Fiir jeden Strafentyp
werden deshalb die einzuhaltenden Ge-
schwindigkeitsbereiche, ausgehend von
den jeweiligen Entwurfselementen, Nut-
zungs- und Konfliktkonstellationen des
StraBenraumes festgelegt. Die besondere
Bedeutung der Geschwindigkeit fiir die
Unfallwahrscheinlichkeit und die Unfall-
schwere hat in fast allen entwickelten
Lindern der Welt zu deutlicheren
Geschwindigkeitshegrenzungen als in
Deutschland gefithrt,

holvorginge vermindert werden und das

Einfideln in die Autobahn problemloser

moglich wird.

Zu einem deutlich hheren Unfallrisiko

fithren die auf Autobahnen in Deutschland

méglichen hohen Geschwindigkeiten bei
begrenzter Sicht in der Nacht oder bei

Nebel. Auch vor dem Hintergrund einer

zunehmend ilter werdenden Fahrerpo-

pulation und vieler mit den hohen

Geschwindigkeften wenig vertrauter, z. B.

ausliindischer Fahrer entstehen vermehrt

Risiken einer unbegrenzten, damit oft

hohen und sehr heterogenen Geschwin-

digkeit.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist festzustel-

len, dass u.a. folgende Vor- und Nachteile

abzuwiigen sind:

- Uberproportional zunehmende Unfall-

schwere mit wachsender Aufprallge-
schwindigkeit.
Mit zunehmender Geschwindigkeit ab-
nehmende Moglichkeit fiir Reaktionen
und Korrekturmanéver bei unvorherge-
sehenen Ereignissen und damit héhere
Risiken fiir Aulfahr- und Folgeunfille.

- Héheres Unfallrisiko bei eingeschrink-
ten Sichtverhiltnissen (Nebel, Nacht).

- Erhéhte Ausbau- und Sicherheits-
standards (Fahrstreifenbreite, Radien,
Standspur etc.) fiir hohe Entwurfs-
geschwindigkeiten und damit Kosten
fiir Investitionen und Unterhaltung,

- Héherer Energieverbrauch, Schadstoff-
ausstoB und Larm.

- GroBere Storanfilligkeit, Beeintrichti-
gung der Leistungsfihigkeit.

Geringerer Fahrkomfort und geringeres
subjektives Sicherheitsempfinden ilte-



rer und selten fahrender Verkehrsteil-
nehmer,
Als Nutzenelemente der freien Fahrt wer-
den vor allem folgende Gesichispunkte
betrachtet:
Freude am Fahren.
- Reisezeitgewinne (i. d.R. subjektiv iiber-
schitzt).
- Exportchancen der deutschen Automo-
bilindustrie.
Vor diesem Hintergrund befiirwortet der
Wissenschaftliche Beirat mit groBer Mehr-
heit eine Geschwindigkeitshegrenzung auf
BAB auf 130 km/h bzw. auf einem inner-
halb der EU zu vereinbarenden einheit-
lichen Niveau (zumeist derzeit 130 km/h),
dessen Wirksamkeit nach Umsetzung eva-
luiert werden sollte.

Entwurfsprinzip der selbsterkldrenden
StraBen stérken

Auf LandstraBen ereignet sich nach wie
vor der mit Abstand grofite Anteil schwe-
rer Unfille (60,9% der Getdteten und
40,5% der Schwerverletzten 2007). Gerade
fiir diesen Bereich ist eine enge
Kooperation zwischen Bund und Lindern
unabdingbar. Aber auch ein Blick auf die
Erfahrungen anderer Linder weltweit (z.B.
in GroBbritannien ,Safe road infrastruc-
ture program*) und der Austausch tiber die
bestmégliche Praxis hat hier hohe Be-
deutung. Zugleich sollten die Verkehrsteil-
nehmer dber die Risiken unterschiedlicher
Straflen sowie die alternativ zur Ver-
fiigung stehenden Verkehrsmittel aufge-
klirt werden.

Wesentliche Verkehrssicherheitsprobleme
liegen in der Interaktion zwischen Fahrer
und StraBe: Manchmal wurde diese Wech-
selbeziehung als .die vergessene Schnitt-
stelle® bezeichnet, der weit weniger
Aufmerksamkeit geschenkt wurde als
den Schnittstellen zwischen Fahrer und
Fahrzeug (Mensch-Maschine-Interaktion
MMI). So sind Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen regelmiBig auch situativ be-
gunstigt, z.B. durch eine StraBenhreite
und StraBengestaltung, die schnelles Fah-
ren nahelegt. Auf einer breit ausgebauten
StraBe, die dem Kraftfahrer den Eindruck
vermittelt, mit 100 kmfh sicher befahrbar
zu sein, bei der aber gleichzeitig die
Geschwindigkeit tiber Verkehrszeichen auf
70 km/h begrenzt ist, werden Geschwin-
digkeitsiibertretungen hiufig und sogar
die sozial akzepterte informelle Regel
sein, Das Gleiche gilt fiir breit ausgebaute
StraBen in Wohngebieten, auf denen
das Einhalten von Tempo 30 besonders
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schwerfillt. Durch geeignete bauliche
MaBnahmen kann das Verhalten w.U. am
stirksten beeinflusst werden.

Selbsterklirende StraBen (SER) geben hier
ein wirksames Beispiel fiir den Bereich der
AuBerortsstraflen. Sie vermitteln eindeuti-
¢ge Hinweise auf das gewiinschte Ver-
halten, sie sind selbsterklirend und ,be-
strafen” Abweichungen durch Diskomfort.
Gut wahrnehmbar und wirksam sind
bspw. akustisch und haptisch-vibratorisch
unangenehme Riickmeldungen beim Uber-
fahren von eingefristen oder aufgesetzten
Markierungen (Bild 4). Dies macht sich die
Erkenntnis zunutze, dass hohere Ge-
schwindigkeiten regelmifig groBere Quer-
abweichungen beim Fahren mit sich
bringen, somit haufiger Seiten- oder
Mittelmarkierungen befahren werden. Dis-
komfort ist ein wirksames, weil unmittel-
bar wahrnehmbares und verhaltenssteu-
emndes Instrument fiir Verkehrssicherheit.
Solche Riickmeldungen sorgen schnell
und nachhaltig fiir ein angepasstes Ge-
schwindigkeitsverhalten durch das Prinzip
der Negativen Verstirkung® Dies fiihrt
auch zu héherer Ubereinstimmung von
erlaubten und gefahrenen Geschwindig-
keiten, Selbsterkldrende StraBen sind inse-
fern auch selbstitberwachend.

Ein Infrastrukturprogramm
LSichere Straflen” aufstellen

Die Gestaltung bspw. von LandstraBen
nach Prinzipien der SER findet ansatz-
weise bereits Eingang in die neuen Richt-
linien fiir die Anlage von LandstraBen
(RAL) der FGSV. Diese Prinzipien sollten
verstirkt beachtet und umgesetzt und ihre
Wirkungen sollten begleitend evaluiert
werden, um solche Ansitze weiter zu opti-
mieren. Je nach Entwurfsklasse ergeben
sich daraus unterschiedliche Kategorien
von LandstraBen mit baulich und rege-
lungstechnisch festgelegten Hochstge-
schwindigkeiten von 60 kmfh, 80 km/h
und 100 km/h. Aus diesen Uberlegungen
ergibt sich die Empfebhlung fiir ein In-
frastrukturprogramm ,Sichere StraBen®,
das im Besonderen geeignet ist, die
Sicherheit von LandstraBen und Alleen zu
ethihen.

Alleen sind Naturdenkméler mit hohem
Verkehrssicherheitsrisiko (Bild 5). Ange-
sichts der hohen Anzahl von Baumun-
fillen und deren besonders schweren Fol-
gen (in den vergangenen Jahren jeweils
iilber 1000 Getéitete bei Baumunfillen)
werden die positiven und z.T. gesetzlich
geschiitzten Seiten wvon Alleen® aus

Verkehrssicherheit

Bilg 4 Eingefraster Rittetitreifen
[Cuelfe : Bundesznstalt fir StraBenwesen)

Biid 5 LardstraBe im Nebel
{Quelle Deutscher Verkehrssicherhettstat eV, Bonn)

Grunden der Verkehrssicherheit kritisch
gesehen, Die Empfeblungen fiir den
Schutz vor Unfillen mit Aufprall auf Biu-
me (ESAB)® der FGSV schlagen vor, an
stark befahrenen HauptverkehrsstraBen
altersschwache Bdume zu fillen und nicht
zu ersetzen. An Aulerortsstrallen mit
iibertrtlicher Bedeutung sollten Biume
nicht neu angepflanzt werden. Sinnvoll
kénnen dagegen unter Verkehrssicher-
heitsaspekten gesetzte Striucher sein. Da
viele Bundesiinder bereits so verfahren,
kann die Anzahl der Baumunfille pro-
spektiv gesenkt werden, Allerdings ver-
schwinden auch die fiir viele Regionen
charakteristischen Alleen mit geschlosse-
nen Laubdichern aus dem Landschafts-
bild. Auch Gegner dieser MafAnahmen
fordern eine Giiterabwigung zwischen der
Verkehrssicherheit und dem Schutz der
Alleen, indem stirker auf ein angemesse-
nes Verhalten der Fahrzeugfiihrer hin-
gewirkt werden sollte. Vorgeschlagen
werden generelle Senkungen der Ge-
schwindigkeiten in Alleen verbunden mit
verstirkter Kontrolle, Bei Einfahrt in eine

% Eine Reihe von Landesnaturschutzgesetzen (z.B.
in Mecklenburg-Vorpommern, Naturschutz-
ausfithrungsgesetz - NatSchAG M-V, 2010,
§ 19) stellt Alleen unter Schutz.

1® FGSV - Forschungsgescllschaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen (2006). Empfehlungen fir
den Schutz vor Unfillen mit Aufprall auf Biu-
me (ESAB). Koln: FGSV Verlag. (Arbeitsgruppe
Verkehrsmanagement, FGSV-Nr. 250).
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Allee und méglichst im gesamten Verlauf
sollten, den Prinzipien sclbsterklirender
StraPen folgend, z.B. durch eingefriste
Markierungen im Lingsverlauf, eindeutige
bauliche Hinweise aufl das angemessene
Fahr- und Geschwindigkeitsverhalten ge-
geben werden. Haufig kinnen Leitplanken
einen (passiven) Schutz bringen. In jedem
Finzelfall sind orts- und verkehrsgerechte
Losungen zu finden, die sowohl den Be-
langen des Landschafts- und Alleenschut-
zes als auch den Sicherheitserwigungen
gerecht werden. Wo Baume entfernt wer-
den sollen oder auf sie ganz verzichtet
werden soll, ist ohnehin fiir Ersatz und
Ausgleich zu sorgen.

Perspektive: Tempo 30 als stadtvertrégliche
Regelgeschwindigkeit einfiihren

Von besonderer Bedeutung auf Stadt-
straBen sind die Prisenz und Gefihrdung
von Fuligingern und Radfahrern. So gilt
im groften Teil der innerdrtlichen Stadt-
straffenpetze auBerhalb der vorfahrtsbe-
rechtigten Verkehrs- oder Vorbehaltsstrafien
iiberwiegend eine Geschwindigkeitshegren-
zung von Tempo 30 {Zonenregelung). Es
gab in den 80cr Jahren das Bestreben -
inshesondere durch den Deutschen Stadte-
tag - Tempo 30 in NebenstraBen als inner-
ortliche Regelgeschwindigkeit festzulegen.
Dies wurde nochmals zu Beginn der S0er
Jahre nach der Wende erdrtert, da in-
zwischen die Tempo-30-Zonen allgemein
gut akzeptiert wurden und so vor allem
den Stidten in Ostdeutschland der enorme
Beschilderungsaufwand hitte erspart wer-
den kénnen.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit ware
diese MaBnahme ein zu begriiBendes
Signal gewesen. Damit wire nicht nur der
~Schilderwald® verringert worden, son-
dern Tempo 30, iiberwiegend mit Rechts-
vor-links-Regelung, wire fiir 70 bis 80%
der Strafen, auf denen aber weniger als
20% der Fahrleistung erhracht wird, auto-
matisch die gesetzlich vorgeschriebene
Hochstgeschwindigkeit.

StraBen mit Tempo 50 miissten ,selbst-

Y Grundy, C.; Steinbach, R,;Edwards, P;
Green, J;Armstrong, B.; Wilkinson, P.
(2009). Effect of 20 mph traffic speed zones on
road injuries in London, 1986-2006: conirol-
led interrupted time series analysis. BMJ
2009;339:b4469.

12 Sjehe Fulinote 4.

13 FGSV - Forschungsgesellschafi fiir StraBen-
und Verkehrswesen (2007). Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstrafien (RASt 06), Koln:
TGSV Verlag. (Arbeitsgruppe StraBenentwurf,
FGSV-Nr. 200).
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erklarend” als Vorfahrtstraen und beson-
ders ausgebaute und gesicherte Verkehrs-
straBen (Lichtsignalanlagen, Markierun-
gen, Beschilderungen, Querungshilfen,
Straflenbreiten etc.) geplant und betrieben
werden. Der Sonderstellung von Bundes-
fernstrafen in Ortsdurchfahrten kann
damit Rechnung getragen werden. Der
Wissenschaftliche Beirat empfichlt des-
halb, innerorts StraBen so zu gestalten,
dass sie mit 30 km/h sicher und angenehm
zu befahren sind, bei Uberschreitung
jedoch Diskomfort greift, und Tempo 30
als innerstidiische Regelgeschwindigkeit
anzustreben und gemeinsam mit den
Lindern, Stidten und Gemeinden umzu-
setzen. Fine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h in Ortschaften als Regelge-
schwindigkeit meint nicht, dass auf auszu-
weisenden Strecken nicht auch hohere
Geschwindigkeiten erlaubt werden kén-
nen. Aber die .Beweislast” wird umge-
kehrt: Es muss streckenbezogen begriindet
werden, warum schneller gefahren werden
darf - und nicht, wie heute die Regel, war-
um langsamer gefahren werden muss.

Ein methodisch solides Beispiel einer Eva-
luation der Wirksamkeit von innerstéddti-
schen Geschwindigkeitsreduktionen gibt
cine Londoner Longitudinalstudie iber
20 Jahre von 1986 bis 2006." Die Autoren
konnten Unfille mit Personenschaden in
Beziehung setzen zum Geschwindig-
keitsstatus auf fast 300.000 StraBen-
abschnitten. Die Einfiihrung von 20-mph-
Zonen (32 km/h) fiihrte zu einer Redukt-
on der Verkehrsopfer um 41,9% (nach
Beriicksichtigung von zeitlichen Trends).
Der Riickgang war am stirksten bei Kin-
dern und bei tédlich und schwer verletzten
Personen. Die 20-mph-Zonen bewahren
nach diesen Analysen in London jedes
Jahr 200 Menschen wvor Verletzungen
durch StraBenverkehrsunfille. Eine Ver-
lagerung der Probleme in benachbarte
StraBen fand nicht statt. Ahnliche Befunde
liefern die Metaanalysen von Elvik et al.'?
Insgesamt waren die MaBnahmen zur
flachenhaften Verkehrsheruhigung auch in
Deutschland ein wichtiger und zielfiihren-
der Beitrag zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, insbesondere fiir die soge-
nannten ,weichen* Verkehrsteilnehmer
(FuBginger und Radfahrer). Fragen wie
Schulwegsicherung, Schutz von Kindern,
Senioren und Behinderten haben hier
einen besonderen Stellenwert. Auch ohne
die anfangs fiir die Zielerreichung vor-
gesehenen baulichen Veriinderungen zur
Geschwindigkeitsdimpfung haben sich die
Autofahrer an das langsamere Fahren in

Wohngebieten inzwischen gewohnt, und
sie akzeptieren die Regelungen zu-
nehmend besser, sodass die Anzahl der
Unfille auf StraBen des sogenannten Ne-
bennetzes unserer Stiidte eher gering ist.
Die aul AuBerortsstrafien bewdéhrten An-
sitze der selbsterklirenden StraBen kémn-
nen ganz im Sinne der novellierten StVO
in Teilen auch im Stadtverkehr zu weiteren
Verbesserungen der Verkehrssicherheit
fithren. Beispiele autoarm gestalteter In-
nenstidte, verkehrsberuhigter Geschéfts-
und Wohnbereiche, historischer Innen-
stidte zeigen, dass schon in der Ver-
gangenheit mit Ansiizen, wie sie heute
zunehmend mit dem Begriff ,shared
space* (. GemeinschaftsstraBen®) beschrie-
ben werden, die Qualitit der StraBenraum-
gestaltung und die Verkehrssicherheit
erhtht werden konnte. Hier sind auch
weiterhin mit AugenmaB unter Beriick-
sichtigung aller Verkehrssicherheitsbelan-
ge ortsspezifische Losungen zu finden,
~Shared space” ist nicht {iberall eine siche-
re Losung. Stirker auf Regelungen be-
dachte ,Begegnungszonen®, wie sie in ei-
nigen Stidten der Schweiz eingefiilrt wur-
den, kénnen eine sinnvolle Alternative
sein.

Verkehrssicherheit als zentrales Anliegen bei
der Netzplanung etablieren

Die meisten schweren Unfille in Stidten
geschehen nach wie vor im Haupt-
und Verkehrssiralennetz, inshesondere an
Knotenpunkten und in Einmindungs-
bereichen. Neben Fehlverhalten der
Verkehrsteilnehmer (primir: zu hohe Ge-
schwindigkeit und Unaufmerksamkeit)
spielen auch Uniibersichtlichkeit, Reiz-
iiberflutung, hohe Abbiegegeschwindig-
keiten, lange Wartezeiten und Umwege fiir
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer eine
Rolle. Zu hohe Geschwindigkeiten werden
hiufig durch friher nach fahrdynami-
schen Gesichtspunkten optimierte Aus-
baustandards noch immer erméglicht und
gefordert. Hier wird mit neuen Entwurfs-
standards fiir StadistraBen (RASt 06)7
der FGSV und vielerorts mit besonderer
Gewichtung der Verkehrssicherheit bereits
auf [Ebene der Verkehrsentwicklungs-
planung an einer noch sichereren und
stadtvertriiglicheren Abwicklung des Ver-
kebrs gearbeitet. Grundsitzlich wird ver-
sucht, den stidtischen Verbindungsver-
kehr auf einem VorfahrtstraBennetz zu
biindeln, das ausreichend leistungsgerecht
méglichst klein gehalten wird. In den
damit fifichenhaft maximierien verkehrs-
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beruhigten Zonen wird neben der Ver-
kehrssicherheit das ruhige stidtische
Wohnen geférdert und damit der Stadt-
flucht entgegenwirkt, die zu erhéhtem
Verkehrsaufkommen beitriigt.!*

Auf allen angebauten StadtstraBen steht
das Bemithen um eine sichere und er-
kennbare Fiihrung des Fahrverkehrs
mit Einhaltung situationsangepasster Ge-
schwindigkeiten und um eine sichere Fiih-
rung von FuBgingern und Radfahrern im
Vordergrund der Planungen. So sind zum
Beispiel engere Radien oder aufgepflaster-
te Einmiindungsbereiche bewihrte Mittel
zur Reduktion der Unfallgefahren an
Knotenpunkten und Einmiindungen, die
verstiarkt zum Einsatz kommen sollten.
Relikte aus den Zeiten der Planung
autogerechter Stidte (iiberdimensionierte
HauptverkehrssiraBen mit hohen Ge-
schwindigkeiten auch in dicht bewohnten
Gebieten, ziigiges Kurvenfahren und Ein-
fideln auch auf StadtstraBen, Vorrang fiir
den Fahrverkehr, umwegige Flihrung von
FuBgiingern und Radfahrern in Tunneln
oder iiber Briicken} verschwinden zu-
nehmend an SiraBen mit gemischten
Randnutzungen, die auch Aufenthalts-,
Geschifts- und ErschlieBungsfunktion
haben. GroBziigiger bemessene Nebenan-
lagen, Griinstreifen oder Parkstreifen statt
iiberbreiter Fahrstreifen, Radfahrstreifen
und wverkehrsberuhigte Geschiftsbereiche
auch im Zuge von Hauptverkehrsstra3en
sind heute gestalterische Mittel, die auch
die Verkehrssicherheit in Stidten glinstig
beeinflussen.

Radfahren wird w.a. aus okologischen
Griinden geférdert. Dies schlieft die Ver-
besserung der Infrastruktur fiir Radfahrer
in den Stidten und auBerorts ein, damit
die Gefiihrdungen des Radfahrens gemin-
dert und damit wiederum seine Attrakti-
vitit gesteigert werden kann.

Verkehrssicherheit in Regelwerken und
bei FordermaBnahmen hiher gewichten

Der Wissenschaftliche Beirat begrifit die
Entwickiungen, die der Verkehrssicherheit,
vor allem auch mit Blick auf FuBgiinger
und Radfahrer, einen héheren Stellenwert
bei Planung und Betrieb von Verkehrs-
anlagen beimessen. Der Entwurl zur
46. Verordnung zur Anderung straBen-
verkehrsrechtlicher Vorschriften'* vom
1.9.2009 sah vor, dass Kriterien der Ver-
kehrssicherheit in der Ausiibung des ver-
kehrsbehordlichen Ermessens vor denen
der Leichtigkeit des Verkehrs rangieren.
Verkehrssicherheitsaudits wurden vom

Verkehrssicherheit

BMVBS fiir seine nachgeordneten Be-
hérden verbindlich eingefiihrt.

Bund und Linder sollten in ijhrer Forder-
praxis kommunaler Verkehrsinfrastruktur-
maBnahmen aber auch verstirki auf die
Einhaltung des Standes der Technik (Tech-
nisches Regelwerk der Forschungsgesell-
schaft fir StraBen- und Verkehrswesen -
FGSV) mit Bezug auf die Anforderungen
der Verkehrssicherheit als Fordergrundlage
achten. Hier besteht in vielen Bundes-
lindern noch das Problem, dass die Fér-
dermittel in Folge des GVFG (Gesetz iiber
Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse der Gerneinden -
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) nur
freigegeben werden, wenn die ,Verkehrs-
verhiltnisse” verbessert werden. Diese
Definition diirfte allerdings nicht mehr nur
eng auf die Leichtigkeit und Sicherheit des
Kfz-Verkehrs bezogen werden. Dringend
geboten erscheint die Aktualisierung von
Férderrichtlinien und Verwaltungsvor-
schriften des Bundes und der Linder mit
einer Anpassung an die neuen entwurfs-
technischen Erfordernisse und erforder-
lichen Abwigungen im Stadtraum. Der
Wissenschaftliche Beirat empfiehlt die Bil-
dung einer Bund-Linder-Arbeitsgruppe
mit Vertretern der FGSV, um diese Har-
meonisierungsaufgaben durchzufithren und
um in Zukunft eine koordinierte Er-
stellung von Richtlinien, Gesetzen, Ver-
ordnungen und technischen Regelwerken
zu gewihrleisten.

Mederne integrierte Verkehrsentwicklungs-
pliine, die MaBnahmen zur Erhohung der
Verkehrssicherheit und die Verkehrssicher-
heitsarbeit ganzheitlich einordnen, sollten
als Grundvoraussetzung fir staatliche
Forderung im kommunalen Bereich defi-
niert und gefordert werden. Da bei lokalen
Verkehrsplanungen die stadtvertriglichen
Geschwindigkeiten eine besondere Rolle
spielen, sind hier ,klassische” Kosten-
Nutzen-Ansitze, die Verkehrsinfrastruktu-
ren primir iiber Zeitgewinne begriinden,
deutlich an innerortliche Anforderungen
anzupassen.'® So werden z.B. aufwendig
gebaute Ortsumgehungen vom Durch-
gangsverkehr nur angenommen, wenn das
Durchfahren der Stadt mehr Zeit erfordert.
Das heiBt, hier sollten StraBen ggf. gezielt
fiir langsamere Geschwindigkeiten aus-
gelegt werden, um Durchgangsverkehr zu
verhindern und gleichzeitig die Verkehrs-
sicherheit zu erhihen. Auch flir den
Ausbau der Ortsdurchfahrten von Bundes-
fernstraen sind stddtische Verkehrs-
sicherheitsmafstibe und stidtische Anfor-
derungen an die Strafenraumgestaltung

des einschliigigen Regelwerkes anzuwen-
den.

4.2 StraBenverkehrstechnik

Die StraBenverkehrstechnik leistet mit ih-
ren theoretischen Grundlagen (Verkehrs-
flusstheorie, Sicherheitsabstinde etc.) und
den betrieblichen Anordnungen wie Be-
schilderungen, Markierungen, Lichtsignal-
anlagen und Verkehrsheeinflussungs-
anlagen sowie mit dem Einsatz weiterer Te-
lematiksysteme im StraBenverkehr einen
wesentlichen Beitrag zur FErhdhung der
Verkehrssicherheit. Besondere Relevanz fiir
die Verkehrssicherheit haben Geschwindig-
keit und gleichfrmiger Verkehrsfluss.

Ein auf Stauvermeidung ausgerichtetes
Verkehrsmanagement auch aus Verkehrs-
sicherheitsgriinden férdern

Die Bemiihungen um einen verbreiteten

Einsatz von Telematiksystemen im Stra-

Benverkehr sind fortzusetzen. Direkte

Beitrige zur Erhthung der Verkehrssicher-

heit entstehen vor allem aus Systemen zur

Stauvermeidung, zur Stau- und Gefahren-

wamung und zur Harmonisierung der

Geschwindigkeiten. Stauvermeidung be-

deutet in der Regel auch Vermeidung von

Unfillen, insbesondere im Bereich des

Stauendes. Hiermit tragen eine Vielzahl

von MaBnahmenbereichen - von planeri-

schen Ansitzen iber die Beeinflussung
der Abfahrzeiten bis hin zum Baustellen-
management — auch zur Verkehrssicher-
heit bei. Wesentliche Bedeutung fiir die

Verkehrssicherheit haben u. a.

- die Netzbeeinflussung {dynamische Rou-
tenfithrung durch Wechselwegweisungs-
anlagen, dynamische Navigationssys-
teme und Verkehrsinformationssysteme),
die Streckenbeeinflussung (Gefahren-
warnung, Geschwindigkeitsregelung,
Fahrstreifensignalisierung  einschlie-
lich der dynamischen Standstreifen-
freigabe) und

- die Rampenzuflussregelung.

14 ygl, BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (2007). Leipzig
Charta zur nachhaltigen europdischen Stadt
(Angenommen am 24. Mai 2007). Verfiighar
unter; http:/fwww.bmvhs.de/Raumentwicklung-,
1501.982764/Leipzig- Charta-zur-nachhaltige.
htm (3.8.2010).

Diese Verordnung ist in ihrer derzeitigen Fas-
sung nicht in Kraft, da sie gegen das verfas-
sungsrechilich verankerte Zitiergebot verstéit.
6 Vgl Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS
(2009). Strategieplanung Mobilitit und Trans-
port” - Folgerungen fiir die Bundesverkehrs-
wegeplanung.
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MaBnahmen in diesem Bereich!? sind ge-
zielt auch aus Verkehrssicherheitsgriinden
zu fordern. StraBenseitige Telematiksys-
teme sind als Teil der StraBe zu betrachten
und zu finanzieren. Verwiesen sei in die-
sem Zusammenhang auch auf die euro-
piische eSafety-Initiative'®, den Aktions-
plan zur Einfiihrung von ITS in Europa'®
und die Stellungnahme ,ITS-Architektur
fiir Deutschland" des Wissenschaftlichen
Beirats beim BMVBS?,

Modernisierung und Qualftéitssicherung
von Lichtsignalanlagen fordern

Eine sachgerechte Positionierung, Akzep-
tanz und Beachtung von Verkehrsschil-
dern und Lichtsignalanlagen (LSA) ist ein
Kernanliegen von Verkehrsplanung, Ver-
kehrstechnik und Verkehrssicherheitsar-
beit. Hier hat neben der ridumlichen
Aufteilung der Verkchrsflichen das Zeit-
management in Stidten hohe Bedeutung.
Zu lange Wartezeiten insbesondere fiir
FubBgiéinger und Radfahrer fiithren z.B. zu
Fehlverhalten. Eine attraktive und ver-
kehrssichere Stadt muss die Belange der
FuBginger noch stirker in den Mittel-
punkt riicken.

Richtig programmierte, vor allem wver-
kehrsabhingig geschaltete Lichtsignal-
anlagen helfen, die Akzeptanz der Rege-
lungsvorgaben und die Verkehrssicherheit
zu erhéhen. Ein zu groBer Teil der heute in
Betrieb bhefindlichen Lichtsignalanlagen ist
aber zu alt, um heutige und zukiinftige

7 Vgl. Wissenschaftlicher Bejrat beim BMVBS
{2009). Zuverldssigkeit der Verkehrssysteme.
StraBenverkehrstechnik 53, Teil 1: Heft 1,
5-12; Teil 2: Heft 2, 78-84.

18 Sjche eSafety-Initiative der Buropiischen Uni-

on: hittp:f/europa.euflegislation_summaries/

internal_market/single_market_for goods/
motor_vehiclesftechnical_implications_road_

safety/131102_de. htm (3.8.2010),

Europiische Kommission (2008). Aktionsplan

zur Einfithrung intelligenter Verkehrssysteme

in Europa. Briissel. (KOM (2008) 886). Ver-
filghar unter: http://eur-lex.europa.ew/LexUri

Serv/LexUriServ.do?uri=CELEX:52008DC0886:

DE:NOT (3.8.2010).

Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS

(2010). Stellungnahme zu ,ITS-Architektur fiir

Deutschland*.

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraBen-

und Verkehrswesen (2010). Richtlinien fiir

Lichtsignalanlagen (RiLSA), Kéln: FGSV

Verlag. (Arbeitsgruppe Verkehrsmanagement,

FGSV- Nr. 321).

Vgl. Wolfermann, A, {2009). Influence of

Intergreen Times on the Capacity of Signalised

Intersections. Dissertation. Technische Univer-

sitit Darmstadt, Verfligbar unter: hitp://

tuprints.ulb.tu-darmstadt.de/1962/1/InSignls_

Print_Final_091118.pdf (3.8.2010).
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Anforderungen zu erfiillen {etwa 20% der
Anlagen sind ilter als 20 Jahre). Moderne
Lichtsignaltechnik ist als Bestandieil der
Infrastruktur zu sehen und zu finanzieren.
Einsparungen in der Ausstattung der
Lichtsignalanlagen oder in der Pflege und
Qualititssicherung der Signaltechnik und
der Signalprogramme kdénnen erhebliche
Sicherheitsprobleme zur Folge haben. Die
Hinweise zu einem umfassenden Quali-
titsmanagement fiir Lichtsignalanlagen,
die in der Neufassung der Richtlinien fiir
Lichtsignalanlagen [(RiLSA)* der FGSV
enthalten sind, sind auf allen Ebenen
umzusetzen.

Ahschaltungen von Lichtsignalanlagen in
Schwachverkehrszeiten sollten in der Re-
gel nicht angewendet werden. Die héaufig
aus Energlespargriinden umgesetzte Ab-
schaltung ist in vielen Fillen sicherheits-
kritisch und uw.a. ver dem Hintergrund
der energiesparenden Lichtsignaltechnik
{insbesondere LED-Signalgeber) neu zu
bewerten. Es sollten Wege gesucht werden,
die auch in der Neufassung der Richtlinien
fiir Lichtsignalanlagen dargestellte kriti-
sche Haltung gegeniiber Abschaltungen in
der Praxis durchzusetzen.

Die Modelle und Verfahren zur Ermittlung
von Zwischenzeiten an Lichtsignalanlagen
sollten weiterentwickelt werden. Verbesse-
rungen der Rotlichtakzeptanz, der Kapazi-
tit fiir Kraftfahrzeuge, der Verkehrsquali-
tdt fiir FuBginger und Radfahrer und
letztlich der Verkehrssicherheit erscheinen
machbar, wenn Zwischenzeiten zukiinftig
vermehrt situationsabhingig gestaltet
werden (z.B. Erkennung fliegender Start
oder Anfahren aus dem Stand, Erkennung
des aktuell maBgebenden Konfliktfalls).
Auch scheint eine Neubewertung des tat-
sichlichen Einflusses der Zwischenzeiten
auf die Kapazitit erforderlich.?? Eine
Abkehr von der bisher verbreiteten Vor-
stellung, dass Zwischenzeiten vollstindig
als Verlustzeiten zu betrachten sind, 6ffnet
Moglichkeiten fiir mehrphasige Steuerun-
gen (z.B. mit Separierung von Linksab-
biegern) und damit fiir einen Sicherheits-
gewinn,

Eine hohere Sicherheit von Fuligingern
bei der StraBeniiberguerung kann vor
allem auch durch eine Minderung der ge-
fahrenen Kfz-Geschwindigkeiten erreicht
werden. Hierzu haben sich auch Dialog-
Displays als geeignete MaBnahmen an
kritischen Querungsstellen erwiesen; sie
sollten vermehrt dort zum Finsatz kom-
men, wo eine FuBgingersicherung durch
Lichtsignalanlagen nicht méglich ist.

Die Entwicklung kooperativer
Telematiksysteme weiter férdern

Kooperative Systeme bauen auf einer
Kommunikation zwischen Fahrzeugen
und Infrastruktur (C2I) oder zwischen
Fahrzeugen (C2C) auf und kénnen zur
Verbesserung des Verkehrsflusses und mit-
telbar oder unmittelbar zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit beitragen. Im ein-
fachsten Fall werden Informationen {iber
Signalzeiten, Verkehrsregelungen, Schie-
nenfahrzeuge an hohengleichen Bahn-
Ubergingen usw. an Fahrzeuge iber-
mittelt. Wenig komplexer sind Systeme,
die lokale StraBeneigenschaften wie den
Reibwert ermitteln und zur Verfligung
stellen. Ortsfeste Sensorik kann mittelfris-
tig weit fiber diese ersten Ansitze hinaus-
gehend ein umfassendes, stets aktuelles
Lagebild der Verkehrssituation z.B. an be-
lebten Strafen oder stark frequentierten
Kreuzungen erzeugen, das sich nihernden
Fahrzeugen iibermittelt wird und dort eine
rechnergestiitzte Lagebeurteilung ermég-
licht, die iiber den einsehbaren Bereich
hinausgeht. Viele Konfliktsituationen
lassen sich auf diese Weise erkennen und
durch geeignete Warmungen an den Fahrer
und gegebenenfalls durch automatische
Eingriffe in die Fahrzeugfiihrung ent-
schirfen. Allerdings miissen bei der der-
zeit laufenden Entwicklung dieser Systeme
unbedingt auch neu entstehende Ver-
kehrssicherheitsprobleme heachtet werden
(z.B. durch Ablenkung des Fahrers oder
ungiinstige Verhaltensanpassungen).

Sicherheit von Streckenabschnitten
mit spezifischen Gefahren erhhen

Fortgesetzt werden miissen die Bemiihun-
gen um die Erhdhung der Verkehrssicher-
heit auf besonderen Streckenabschnitten
(Management von Unfallschwerpunkten,
Motorradstrecken, Tunnel). Dabel ist trotz
erhéhter oOffentlicher Aufmerksamkeit
fiir solche bhesonderen Streckenabschnitte
ein volkswirtschaftlich sinnvoller Mittel-
einsatz anzustreben. Auch héhengleiche
Bahniibergiinge (BU) sind ein Sicherheits-
problem im StraBenverkehr. Im Jahr 2006
wurden etwa 400 Unfille an BU registriert,
oftmals infolge der Massenverhiltnisse
mit schweren Unfallfolgen. Verursacher
waren bei mehr als 95 % dieser Unfille die
Straflenverkehrsteilnechmer. Bahniibergén-
ge scheinen immer weniger im Bewusst-
sein der Fahrer zu sein, die Beschilderung
{Andreaskreuz}) wird hiuflg nicht hin-
reichend beachtet. Vielfach wird daher der
Ersatz des Andreaskreuzes durch das
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dem StraBenverkehrsteilnehmer bekanntere
Stoppschild gefordert. Wesentlich wirk-
samer, aber auch weit aufwendiger wire
ein Ersatz der BU durch Briicken oder Un-
terfliihrungen.

4.3 Aktive und Passive Fahrzeugsicherheit

Bei Fahrzeugen wird zwischen Aktiver
und Passiver Sicherheit unterschieden.
Wihrend sich die Aktive Sicherheit der
Vermeidung von Unfillen widmet, befasst
sich die Passive Sicherheit mit der Verrin-
gerung der Folgen bereits eingetretener
Unfille. Gerade die Verbesserung der
Passiven Sicherheit der Pkw und Lkw hat
in den vergangenen 30 Jahren viel zur
verhesserten Unfall{folgen)bilanz beige-
tragen. Weitere Verbesserungen sind
moglich, grofes Potenzial fiir die weiter
entwickelten Linder wird aber vor allem
in der aktiven Fahrzeugsicherheit gesehen.
Inzwischen werden vermehrt auch MaB-
nahmen technisch realisierbar, die sich mit
der Minderung der FPolgen eines noch
nicht eingetretenen, aber bereits un-
vermeidlich gewordenen Unfalls befassen;
sie werden hier unter Passiver Sicherheit
subsumiert.

Zunehmend werden Regelungen in diesem
Bereich auf europdischer Ebene einge-
fiihrt. Hier obliegt es der Bundesregierung
einmal, europiische Vorschriften national
umzusetzen, und zum anderen, in Europa
initiativ fiir Rechtsvorschriften zur Ver-
besserung der Aktiven und Passiven Fahr-
zeugsicherheit zu werden,

Beurteilung von MaBnahmen der Aktiven
und Passiven Sicherheit bei EuroNCAP
auf der gleichen, linearen Skala

Fiir eine gute Passive Sicherheit muss
unter allen Unfallbedingungen der Uber-
lebensraum der Insassen gewiihrleistet
bleiben. Deren Verzigerung muss auf
einem Kraftniveau erfolgen, das Ver-
letzungen weitgehend ausschlieBt; die
Energie aufnehmenden Strukturen der
Karosserie, Sitze, Gurtsysteme mit Straf-
fern und Krafrtbegrenzern, Airbags und
Polsterungen sind enisprechend zu ge-
stalten. Moderne Pkw weisen beziiglich
dieser Eigenschaften durchgehend ein sehr
hohes Niveau auf. Zum schnellen Durch-
setzen dieser Techniken am Markt hat die
breite Aufmerksamkeit erheblich beige-
tragen, die Berichten {iber die Passive
Sicherheit von Pkw zuteil wird; ein wich-
tiges Element sind dabei die EuroNCAP-
Tests. Deren Bewertungskriterien mussten
mehrfach an die Verdnderungen der Fahr-

zeugtechnik angepasst werden, um die in-
zwischen recht kleinen Unterschiede in der
tatsdchlichen Schutzwirkung noch publi-
kumswirksam hervortreten zu lassen.
Kiinftig sollten bei solchen Bewertungen
weitere Verbesserungen der Passiven
Sicherheit, die vielfach hohe Herstellungs-
kosten und andere Nachteile wie hohes
Fahrzeuggewicht und hohe Reparaturkos-
ten mit sich bringen, nicht linger gegen-
iiber MaBnahmen der Aktiven Sicherheit
bevorzugt werden. Entsprechende Anpas-
sungen des Priifschemas von EuroNCAP
sind kiirziich eingefiihrt worden, weitere
werden folgen miissen.

Den EuroNCAP idhnliche Bewertungsver-
fahren existieren auch in anderen Lindemn
(z.B. USA, Japan, Australien, China). Eine
gemeinsame Bewertungsskala wiire aus
Sicht der Kfz-Hersteller wiinschenswert,
sie erlaubt es aber nicht, das durchaus un-
terschiedliche Unfallgeschehen zu bertick-
sichtigen, und ist daher bisher gescheitert.
Auch hier kiénnten die oben angesproche-
nen Bewertungskriterien hilfreich sein.

Kompatibilitdt und Partnerschutz
weiter verbessern

In der Summe wurde das Risiko, bei einem
Unfall zu Schaden zu kommen, durch
MaBnahmen der Passiven Sicherheit ganz
erheblich reduziert. Dennoch bleiben
Handlungsfelder offen. So fiihren die un-
terschiedlichen Abmessungen und Struk-
turen der Kfz weiter zu Problemen der
Kompatibilitit. Eine sinnvolle Messung
dieser Eigenschaft ist bisher nicht gelun-
gen. Ziel miisste es sein, den Schutz der
Insassen des stofenden und des gestoBe-
nen Fahrzeugs gleichzeitig fiir alle mogli-
chen Paarungen und Situationen auf das
praktisch emreichbare Minimum zu redu-
zieren und nicht alleine den Selbstschutz
zu maximieren. Methodische Ansitze zur
Lésung dieses Probiems sollten auch
national geftrdert werden.

Weiterentwicklung der Fahrerassistenz-
systeme zur kooperativen Fahrerunterstiit-
zung und autonomen Unfallvermeidung

Der Begriff der Aktiven Sicherheit kann

sehr umfassend definiert werden, Er um-

fasst dann — bezogen auf das Fahrzeug -

7.B. die folgenden Aspekte:

- Kondition des Fahrers mit Einfliissen
aus der Ergonomie, dem Gerdusch- und
Vibrationsverhalten, der Liftung und
Klimatisierung, den Sichtverhiltnissen
und der Umfeldbeleuchtung usw. auf
die psychisch-physische Verfassung,

Bild &: Elektronisches Stahilitits-Frogramm £5F
[Quielle: wwe bester el fahrerde)

Bild 7- Abstandsregler ACC
{Quelle. www.bester-beifahrer.de)

— Bedienungssicherheit mit Einfliissen z.B.
von der Ergonomie der primiren, se-
kundiren und tertiiren Bedienelemente,
der Sitzposition, der Bedienkriifte und
allgemeiner der Bediencharakteristik,
der Anzeigen usw.,

- Wahmehmungssicherheit, d. h. die recht-
zeitige und situationsangemessene Er-
kennung von anderen Fahrzeugen, Fuf-
gingern und anderen Ohjekten, die Er-
kennbarkeit des eigenen Fahrzeugs und
die korrekte Einschitzbarkeit der eige-
nen Absichten durch andere,

- ein leicht beherrschbares Fahrverhalten
des eigenen Fahrzeugs,

— die Unterstiitzung des Fahrers durch
Assistenzsysteme bei der Erfillung der
Fahraufgaben auf den Ebenen Stabili-
sierung des Fahrzeugs, Bahnfiihrung
und Navigation.

Auf allen diesen Gebieten sind im Verlauf

der Evolution des Kfz Losungen auf einem

hohen Niveau entwickelt worden, die sich
breit durchgesetzt haben. In jilngerer Zeit
wurde das Entwicklungstempo erheblich
beschleunigt, weil mit der Mikroelektronik
eine Vielzahl von sehr wirksamen techni-
schen Lésungen auf den Gebieten Sen-
sorik, Datenverarbeitung, Aktuatorik und

Dateniibertragung méglich wurden. Diese

Technologien haben vor allem auf dem

Gebiet der Fahrerassistenzsysteme {FAS)

Zu ganz neuen Mébglichkeiten gefiihrt

(Bilder 6 und 7). Man kann dabei drei Stu-

fen unterscheiden:
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- Auf der ersten Stufe findet man Sys-
teme, die den Bewegungszustand des
Fahrzeugs erkennen und mit dem Fah-
rerwunsch vergleichen kénnen ([ABS,
Bremsassisient, ESP mit vielen zu-
sitzlichen Funktionalitiiten wie Motor-
schleppmomentregelung, automatische
Bremskraftverteilung, automatische Gier-
momentregelung, Beeinflussung des
Eigentenkverhaltens, Optimierung der
Traktion auf losem Untergrund, Ge-
spannstabilisierung, Berganfahrhilfe,
Trockenbremsen der Bremsscheiben, Fa-
ding-Kompensation, Seitenwind-Kom-
pensation, Kontrolle der Fahrzeug-
bewegung nach cinem Crash, adaptives
Licht).

- Die zweite Stufe bilden Systeme, die zu-
sdtzlich durch fahrzeugseitige Sensoren
bereitgestellte Informationen iiber das
Umfeld verwenden. Damit soll bereits
die Entstehung einer unfallkritischen
Situation erkannt werden. Mit diesem
Zeitvorsprung  kénoen  automatisch
Schutzmechanismen aktiviert werden.
Erste Systeme dieser Art sind in Form
des automatisch aufblendenden Lichts,
des Notbremsassistenten mit Abstands-
sensorik oder der Spurverlassenswar-
nung auf dem Markt. Wesentlich weiter
gehende Konzepte bis hin zum autono-
men Fahrzeug sind in der Entwicklung;
allerdings diirften ganz erhebliche tech-
nische und rechtliche Probleme (und
auch die betrichtlichen Kosten) die
Markteinfithrung solcher Systeme wei-
ter verzigern.

- Die dritte Stufe der FAS wird dann er-
reicht, wenn dem Fahrzeug zusitzlich
durch die eigene Sensorik nicht zu-
giingliche Informationen zur Verflgung
gestellt werden. Technische Grundlagen
dazu werden in Form geeigneter Fahr-
zeug-Fahrzeug- und Fahrzeug-StraBe-
Kommunikationsmittel gerade geschaf-
fen. Von der einfachen Information
tiber das bestehende Tempolimit, den
StraBenzustand, das Programm der
Lichtsignalanlage usw. bis hin zur Koor-
dination von Fahrzeughewegungen im
Konfliktfall sind hier viele Entwicklun-
gen moglich. Ein Problem stellt sich
potenziell fiir die Verkehrsteilnehmer,
die nicht in diesen Datenverbund inte-
griert sind; sie werden noch ,weniger
sichtbar® Es sollte daher nach Méglich-
keiten gesucht werden, auch FuBginger,
Radfahrer und #ltere Kraftfahrzeuge in
ein solches Systemn zu integrieren. Das
kann moglicherweise durch die Nut-
zung von elekironischen Elementen

StraBenverkehrstechnik 2.2011

{z.B. RFID — Radio Frequency Identifi-
cation) geschehen, die auf Anfrage aus
der Ferne anonymisiert besimmte In-
formationen mitteilen. Auf diese Weise
werden perspektivisch alle Verkehrsteil-
nehmer L kooperativ* und fast alle Kon-
flikt- oder Unfallsituationen kdnnen
giinstig beeinflusst werden. Daten-
schutz- und rechtliche Probleme miis-
sen allerdings vor einer eventuellen
Einfithrung geldst sein.
Die Stufen eins bis drei der Entwicklung
von FAS werden nicht nacheinander
durchlaufen; die Entwicklungen iber-
schneiden sich in vielfiltiger Weise.
In vielen Unfallsituationen werden fahr-
dynamische Zustinde erreicht, bei denen
die Ausputzung des Kraftschlusspotenzials
zwischen Reifen und Fahrbahn, das
iiber Bremsweg und mégliche Kurvenge-
schwindigkeit bestimmt, gegen das phy-
sikalische Maximum tendiert. Systeme wie
ABS und ESP unterstiitzen den Fahrer
in diesen Notfilllen. So kénnten sich hei
100 %iger Ausriistung mit ESP die natio-
nalen Unfallzahlen mit Verletzungen im
Pkw um 7 bis 11 % und die Anzahl der
getiiteten Insassen um 15 bis 20 9% verrin-
gern. Die EU hat denn auch festgelegt,
dass ESP ab 1.11.2011 europaweit Voraus-
setzung fiir die EU-Typgenehmigung von
MI1- und N1-Fahrzeugen (Pkw, leichte
Nfz) wird. Zu teilweise abweichenden
Terminen gilt dies auch fir die meisten
M2-, M3-, N2- und N3-Fahrzeuge. Inzwi-
schen werden in Europa Neufahrzeuge
umfassend mit ABS (ACEA-Selbst-
verpflichtung 2004, Pflicht fiir M2-, M3-,
N2-, N3-Fahrzeuge seit 2006) und
weitgehend mit Bremsassistent (Pflicht
seit 24.11.2009), Reifendruckiiberwachung
{(Pflicht ab 1.11.2012 fiir Mi-Fahrzeuge)
und ESP ausgeliefert. Notbremsassistenz-
systeme  und  Spurhaltewarnsysteme
{Pflicht ab 1.11.2013) werden ebenfalls zur
Pflichtausstattung von Lkw und Bussen.
Weitere Systeme befinden sich in der Ent-
wicklung. Darunter sind solche, die be-
stimmte gefihrliche Situationen, wie z.B.
Kounfliktsituationen —mit Fuflgingern,
selbsttiitig erkennen und darauf automa-
tisch reagieren kiinnen. Angesichts weiter
bestehender rechtlicher Prohleme beziig-
lich Typgenehmigung, Produkthaftung
und Haftung des Halters ist jedoch eine
serienmiBige Einfithrung nicht abzusehen.
ABS, ESP, Notbremsassistent, Spurverlas-
senswarner usw. sind somit heute bereits
Voraussetzung fiir die Typzulassung vieler
Kfz-Kategorien und werden sich positiv
auf die Fahrzeugsicherheit auswirken.

Ebenso kénnen Systeme wie Unfalldaten-
schreiber (UDS) und Intelligent Speed
Adaption {ISA} die StraBenverkehrssicher-
heit erhthen.

Nicht zuletzt ist auch bei den Technischen
Priifstellen fiir den Kraftfahrzeugverkehr
(TUV, DEKRA]J die Priifung der Funktions-
fihigkeit neuer Fahrzeugteile, inshesonde-
re von TFahrerassistenzsystemen (FAS),
stdndig zu aktualisieren. Manche FAS
16sen im Normalbetrieb selten bis nie
aus, ihre Funktionsfihigkeit im Bedarfsfall
muss jedoch vollstindig gewihrleistet
sein.

Ablenkung des Fahrers und ungiinstige Ver-
haltensanpassungen vermeiden

Die Interaktion des Fahrzeugfiihrers mit
dem Fahrzeug wird durch zahlreiche
Bedienelemente und Anzeigen vermittelt.
Ihre Komplexitit hat in den letzten Jahren
erheblich zugenommen. Es werden be-
trichtliche Anstrengungen unternommer,
sie in einer sicheren Weise zu gestalten.
Die EU-Kommission hat fir Informations-
und Kommunikationssysteme im Kraft-
fahrzeug Empfehlungen verdffentlicht.”
Ablenkungen durch komplexe Inhalte
oder Bedienvorginge sind dennoch nicht
ausgeschlossen. FEs besteht Uneinigkeit
dariiber, in welchem Umfang die Nutzung
einzelner Dienste wie Telefon, Bedienung
von Alpha-Numerischen Eingaben wiih-
rend der Fahrt - insbescndere in Konflikt-
situationen - technisch ausgeschlossen
werden soll. Hier bedarf es weiterer For-
schung. Moglich sind hier auch Lésungen,
die die Beanspruchung des Fahrers durch
die momentane Verkehrssituation beriick-
sichtigen.

Dezidiert zu priifen sind bei technischen
Verbesserungen, die den Verhaltensspiel-
raum des Fahrzeugfiihrers vergriBern,
immer auch méglicherweise ungilinstige
Verhaltensanpassungen. Teilweise wurden
diese festgestellt hei aktiven Sicherheits-
systemen, so bei Abstandsregulations-
systemen, die bei einigen Fahrern zu
schnellerer Fahrt oder geringerem Abstand
fithrten. Technisch mégliche Sicherheits-
gewinne sollten nicht durch solche Ver-
haltensanpassungen verloren gehen.

3 Europiische Kommission (2006). Empfehlung
der Kommission dber sichere und effiziente
bordeigene Informations- und Kommunikati-
onssysteme: Neufassung des europédischen
Grundsatzkatalogs zur Mensch-Maschine-
Schnittstelle, K (2006) 7125. Verfiigbar unter:
http://ec.europa.ewfinformation_society/
activities/esafety/doc/esafety_library/hmifhmi_
de.pdf (3.8.2010).
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Verbesserung der Motorradsicherheit

Spezielle Sicherheitsprobleme zeigen sich
bei den Kraftridern. Die Anzahl der Un-
fallopfer zeigt keinen Trend zur Verbesse-
rung. Umfangreiche Studien zu den Mog-
lichkeiten der Verbesserung ihrer Aktiven
Sicherheit haben Ansatzpunkte bei der Er-
kennbarkeit und bei der Fahrzeugdynamik
ergeben. ABS ist auch hier ein technisches
Element mit sehr hohem Sicherheits-
potenzial; es sollte fiir alle L3-Kraftrider
(Vmax > 50 km/h) verbindlich gemacht
werden. Die Entwicklung kostenglinstiger
ABS-Systeme  sollte  forciert werden,
sodass eine verpflichtende Einfiihrung bei
Leichtkraftridern moglich wird.

Auch wegen steigender Exposition und
teilweise héherer Fahrleistungen ist fir
Motorrdder, Motorroller und Mopeds mit
steigenden Unfallzahlen zu rechnen. In
Paris waren Zweiriider in den vergangenen
Jahren an ca. 609% aller Unfille beteiligt.
Scooter werden in Stidien zunehmend
attraktiver. Eine konsequente Anwendung
der MVMot der FGSV ist hier dringend zu
empfehlen.?* Inshesondere fiir den stadti-
schen Bereich scheint dies allein jedoch
nicht hinreichend.

Durch Pkw-Taglahrlicht kann sich ein
Verlust des komparativen Sichtbarkeits-
vorteils der Motorrader ergeben; eine Fol-
ge konnen vermehrie Entdeckungsfehler
sein. Gesonderte Beleuchtungskonstella-
tionen sind zu priifen, die eine schnelle
und eindeutige Erkennung gewdhrleisten.
Zusitzlich ist eine retro-reflektive Klei-
dung vorteilhaft.

Bei der Entwick]lung von Kraftridemn spielt
die Passive Sicherheit bisher praktisch
keine Rolle. Tn Einzelfillen wurde aber
nachgewiesen, dass erhebliche Verbesse-
rungen auf diesem Gebiet erreicht werden
konnen (BMW C1, Motorrad-Airbag).
Neue Untersuchungen zeigen, dass selbst
bei konventionellen Motorrddern viele der
Schutzmechanismen der Passiven Sicher-
heit wirksam gemacht werden kdnnen.
Diese Moglichkeiten sollten erheblich bes-
ser verstanden werden, um darauf aufbau-
end serienmifBig umsetzbare Losungen zu
entwickeln und ggf. verbindlich zu ma-
chen.

Die Bedeutung von ,motorradihnlichen
Fahrzeugen® (L3- und L5-Fahrzeuge) wird
in Zukunft wachsen, weil sie Vorteile im
urbanen Betrieb haben und sich viel
leichter als andere Xfz flir rein elekirische
Antriebe eignen. Es sollte daher eine ge-
meinsame Anstrengung der europdischen
Industrie zusammen mit einschligigen

Forschungsstellen unternommen werden,
einen vielseitig verwendbaren Baukasten
von Elementen fiir die passive Motorrad-
sicherheit bereitzustellen und diesen in die
Serienproduktion zu iibernehmen (Bild 8).
Um die Mbglichkeiten zur Geschwindig-
keitsiiberwachung auch bei motorisierten
Kraftridern effektiver zu gestalten, sollte
die Einfilhrung identifizierender smart
tags an Kraftridern vorbereitet werden.

Rechtliche Bedingungen fiir die Einfilhrung
autonom wirkender Fahrerassistenzsysteme
verbessern

Ein groBes Potenzial wird in der Minde-
rung der Folgen eines bereits nicht mehr
vermeidbaren Unfalls durch automatische
Eingriffe wihrend der Phase vor dem ers-
ten Kontakt gesehen. Systeme, die dies
leisten sollen, beruhen auf dem Grund-
gedanken, so viel kinetische Energie wie
mdglich aus dem Fahrzeug zu entnchmen,
die Bahn des Fahrzeugs so zu beein-
flussen, dass cin moglichst wenig gefihr-
dender Aufprall erfolgt, und die Insassen
durch geeignete Anpassungen der Sitz-
haltung, der Riickhaltesysteme, Schlieffien
von Fenstern usw. optimal zu schiitzen.
Sogar gezielt eingeleitete Anderungen der
Fahrzeugstruktur zur Verbesserung der
Energieaufnahme oder zur Gewinnung
von zusitzlichem Deformationsraum wer-
den diskutiert und wurden prototypisch
dargestellt. In allen Fillen muss die Ge-
fahrensituation zuverlissig erkannt und
vollautomatisch eine Folge von Gegen-
maBnahmen eingeleitet werden. Bisher
treten dabei noch zu viele falsche Alarme
auf; es konnen daher nur reversible
Schutzmechanismen verwendet werden.

Bei Eingriffen in die Fahrzeugfithrung
kann das Problem auftreten, dass eine
automatische MaBnahme einen Schaden

I3
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Bild 8: Junger Motorradfahrer
(Quele: Deutscher Verkehrssicherbeitsrat eV, Bonn)

verursacht, der sonst nicht aufgetreten
wire; es ergeben sich daher schwierige
rechtliche Probleme. Bereits als Versuchs-
muster ausgefiihrte und erfolgreich getes-
tete Systeme zur Verbesserung der Fahr-
zeugsicherheit werden nicht in den Markt
eingefiihrt, weil die rechtlichen Konse-
quenzen z.B. beziiglich Produkthaftung,
Gefihrdungshaftung und auch Gewihr-
leistung nicht geldst sind und potenziell
schwere wirtschaftliche oder PR-Nachteile
folgen konnen. Es sollte daher gepriift
werden, ob fiir autonom arbeitende, nicht
{ibersteuerbare Systerme mit erheblichem
unfallvermeidendem oder schiitzendem
Potenzial eine besondere Form der Typge-
nehmigung méglich ist, die die Risiken der
~Erprobung unter realen Bedingungen® fiir
die Hersteller, Halter und Versicherungen
kalkulierbar macht. Sie kénmte zeitlich
befristet und auf eine gewisse Zahl von
Fahrzeugen begrenzt ausgesprochen wer-
den. Ein zentrales Problem ist dabei aller-
dings die rechtliche Haftungsverantwor-
tung. Eventuell misste der Gesetzgeber

2 FGSV - Forschungsgesellschaft flir Strafen-
und Verkehrswesen (2007). Merkblatt zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf
Motorradstrecken (MVMot). Kéln: FGSV Ver-
lag (Arbeitsgruppe Vetkehrsmanagement, FGSV-
Nr. 314).

Die echte
UBERKOPF-
Signalisierung:

Overhead
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mit einer gesetzlichen Haftungsbegren-
zung auch die Versicherbarkeit solcher
Risiken erméglichen.

Sicherheit neuer Energiesysteme im
Kraftfahrzeug erhdhen

Bei der Beurteilung der Sicherheitseigen-
schaften von Fahrzeugen steht in aller
Regel die Sicherheit der Insassen im Vor-
dergrund (Selbstschutz). Dariiber hinaus
muss aber die Sicherheit unbeteiligter
Dritter von mindestens gleicher Bedeutung
sein. Tm Vergleich zum Energiespeicher
(Tank} bei konventionell betriebenen Fahr-
zeugen tritt die Gefihrdung Dritter bei gas-
betriecbenen Fahrzeugen mit dem sehr viel
groferen Konsequenzpotenzial des
schlimmsten anzunehmenden  Unfalls
deutlich mehr in den Vordergrund. Es
scheint erforderlich, das Verhalten von
Hochdrucktanks auch nach anderen Krite-
rien abzuprifen, als es der Insassenschuiz
erfordert.

Elektrische Energiespeicher und Hoch-
spannungssysteme in Kfz stellen u.U. be-
sondere Risiken bei der Bergung wvon
Unfallopfern dar. Hochspannungssysteme
miissen zuverlassig abgeschaltet werden.
Die Chemie von Hochleistungsakkumula-
toren muss darauf hin iiberpriift werden,
ob Stofffreisetzungen und sich daraus er-
gebende chemische Reaktionen von den
Rettungskriften beherrscht werden kén-
nen. Auch hier kénnten probabilistische
Ansitze der Risikoeinschitzung hilfreich
sein. Es erscheint schwierig, alle Einsatz-
krifte flir solche sehr selten vorkommen-
den, dann aber schwer beherrschbaren Er-
eignisse auszustatten. Eine verpflichtende
automatische Unfallmeldung mit Angabe
der Unfallschwere und méglichst einer In-
formation iiber Zerstdrung oder Integritiit
des Energiespeichers konnte die gezielte
Alarmierung entsprechend ausgestatteter
und ausgebildeter Einsatzkrifte und die
zweckdienliche Information der Helfer vor
Ort erlauben,

Retrospektive Unfallforschung zur systemi-
schen Unfallentstehungsforschung ausbauen

Fiir die Entwicklung der Passiven Sicher-
heit waren und sind detaillierte Analysen
realer Unfille von entscheidender Bedeu-
tung, wie sie in Form von GIDAS - Get-
man In-depth Accident Study - seit vielen
Jahren erhoben werden. Diese Untersu-
chungen verdienen es, weitergefijhrt und
ausgebaut zu werden. Die GIDAS-Daten
sollten allerdings der nicht-kommerziellen
Unfallforschung kestenfrel zur Verfiigung
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gestellt werden. Verstirkt sollte zukiinftig
der Frage nachgegangen werden, wie
unfallkritische Situationen iberhaupt ent-
stehen. Dabei kann davon ausgegangen
werden, dass jedem ,echten Unfall* - also
ohne Beriicksichtigung von Verbrechen,
Selbstschidigungsabsicht und medizini-
schen Notfillen - entweder ein techni-
sches Versagen (sclten) oder ein mensch-
liches Wahmehmungs-, Bewertungs- oder
Unisetzungsproblem zugrunde liegt. Um
solche unfallkritischen Probleme aufzu-
finden und quantitativ auswertbar zu
machen, miissen Fahrer, Fahrzeug und
Umgebung vieler Fahrzeuge Uber lange
Zeit kontinuierlich beobachtet werden.
GIDAS sollte deshalb neben den techni-
schen und den medizinischen Erhebungen
verhaltenswissenschaftliche Daten liefern.
{Iber Unfallanalysen hinausgehende, um-
fassende Untersuchungen im realen Ver-
kehrsgeschehen (Field Operational Tests
oder Naturalistic Driving Studies) werden
seit einiger Zeit in den USA durchgefiihrt;
in Europa hat 2009 ein erstes Projekt
begonnen (EUROFOT). Sinnvell wiren in
Deutschland heispielsweise in der Nach-
folge des Forschungsprogramms AKTIV in
Kooperation mit der Fahrzeugindustrie
Naturalistic Driving Studies. Vorstudien
zur Durchfiihrbarkeit laufen u.a. bei der
Forschungsvereinigung Automobiltechnik
e. V. (FAT). Parallel dazu miissen numeri-
sche Modelle relevanter mikroskopischer
Verkehrssituationen entwickelt werden.
Sie kénnen mithilfe der Daten iiber das
reale Verhalten parametriert und validiert
werden. Auf dieser Basis wire einerseits
die objektive Bewertung von neuen FAS
moglich, die als Grundlage fiir die Zu-
lassung von autonom eingreifenden Sys-
temen ebenso dienen kann wie der Bewer-
tung von aktiven Systemen in EuroNCAP.
Andererseits kdnnen Defizite in der Funk-
tion von FAS erkannt und damit die Basis
fiir entsprechende Weiterentwicklungen
geschaffen werden.

Es wird zunehmend schwierig, die Funk-
tionen der Aktiven und Passiven Sicher-
heit mithilfe von Typpriiftests, EuroNCAP-
Testverfahren usw. addquat abzupriifen. In
Einzelfillen geht von Liicken in der Defi-
nition von Testszenarien bereits der Anreiz
aus, real unsinnige, fiir das Bestehen des
Tests aber niitzliche Bedingungen herbei-
zufithren. Die Wirkung mancher Schutz-
mechanismen lisst sich zwar ingenieur-
mifBig iiberzeugend argumentieren, aber
nicht im Test zeigen, weil die dabei ver-
wendeten Dummys trotz der Bemiihung
um Biofidelitidt doch im Detail ein anderes

Verhalten als der menschliche Kérper auf-
weisen. Dies gilt ganz besonders fiir Syste-
me, die fiir den Schutz von FuBgingern
und Radfahrern gedacht sind. Es erscheint
daher zielfithrend, vermehrt Nachweise
auf Basis numerischer Verfahren und
unter Verwendung von Human Models, als
detailgetreuen numerischen Nachbildun-
gen der Biomechanik des Menschen, zuzu-
lassen. Dazu miissen Verfahren vereinbart
werden, die eine ausreichende Validitit,
Reproduzierbarkeit und Transparenz sol-
cher Verfahren sicherstellen.

Eine verwandte Problematik ergibt sich
bei Systemen der Aktiven Sicherheit
insbesondere fiir Lkw und Busse. Ange-
sichts der enormen Vielfalt von Fahrzeug-
varianten und Unfailkenstellationen ist
der Nachweis der korrekten Funktion von
ABS, ESP, Nothremsassistent usw. durch
Tests nicht mehr durchfiihrbar. Es miissen
daher wvalide Nachweismethoden mittels
numerischer Methoden entwickelt und fiir
die Typzulassung akzeptierbar gemacht
werden.

Spezifische Risiken bei Zweirddern mit elek-
trischem Hilfsmotor mindern

Elektroantriebe werden sich bei Zwei-
ridern wahrscheinlich schneller als beim
Auto durchsetzen. Hier entwickelt sich ei-
ne Vielfalt von elektrischen Antrieben und
Unterstiitzungen, vom Fahrrad mit elek-
trischem Hilfsmotor (z.B. Pedelecs) ilber
Elektroroller bis hin zu neuen Mobilitits-
formen (z.B. Segway). Gerade in den
Stadten werden sie zunehmend attraktiv.
Elektrisch unterstiitzte Fahrriider werden
trotz der gesetzlichen Beschrinkung der
Geschwindigkeit auf 25 km/h in der Praxis
deutlich schneller fahren als konven-
tionelle, sie sind dabei - wie auch Elekiro-
roller - kaum hérbar. Damit ergeben sich
méglicherweise neue Sicherheitsprobleme.
Mindestanforderungen sollten fiir die
Bremsen und die optische und akustische
Wahrnehmbarkeit definiert werden.

Der Beitrag wird in Heft 3/2011 dieser
Zeitschrift durch einen Teil 2 mit den Ab-
schnitten , Verkehrsverhalten® (5), . Finan-
zierung von  VerkchrssicherheitsmaB-
nahmen® (6] und , Empfehlungen zur
Erhdhung der StraBenverkehrssicherheit
im Uberblick” {7} abgeschlossen.





