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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 Deutschiand. Trotz der
Erfolge in den vergangenen Jahrzehnten ist eine weitere deutliche Verbesserung der Sicherheit des StraBen-
verkehrs mdglich und notwendig. Empfohlen wird eine stringente Kooperation unter anspruchsvollen
gemeinsamen Zielsetzungen (,Towards Zero" mit einer Halbierung der Anzaht der im StraBenverkehr Getdteten
bis 2020) und eine Vielzahl konkreter SicherheitsmaBnahmen. Erfolg versprechend sind sowoh! technische
Verbesserungen (sicherere Verkehrsanlagen, verbesserte StraBenverkehrstechnik, Aktive und Passive Fahrzeug-
sicherheit] wie MaBnahmen, die auf eine Anderung des Verkehrsverhaltens abzielen (Ausbildung und
Aufklirung, Gesetzgebung und Uberwachung, wirtschaftliche Anreize). Mdglichkeiten der Finanzierung werden
ebenso erdrtert wie die Notwendigkeit der Wirkungsforschung. AbschlieBend werden 40 konkrete Emp-
fehlungen zur Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit 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 to accomplish ambitious shared aims
{.Towards Zero" and a reduction of the number of road fatalities by 50% until 2020 and a multitude of
concrete 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 is as well discussed as the necessity for evaluation, Finally, 40 concrete
recommendations te improve road traffic safety are derived.

Mit diesem Teil 2 wird der Beitrag ab-
geschlossen, dessen Teil 1 im Heft 2/2011
dieser Zeitschrift erschienen ist.

5 Verkehrsverhalten

5.1 Ausbildung, Aufkldrung und Erziehung
(Education)

Hauptunfallursache sind menschliche Feh-
ler und unangepasste, gefahrentrichtige
Verhaltensweisen, die allein oder in Inter-
aktion mit ungiinstigen Bedingungen auf-
seiten der Verkehrswege und der Verkehrs-
mittel fiir itber 90% aller Verkehrsunfille
(mit-) verantwortlich gemacht werden.

% Siehe unter: www.verkehrssicherheitsprogram-
me.de/ (3.8.2010) oder als Broschiire erhiltlich:
DVR - Deutscher Verkehrssicherheitsrat (2010).
www.verkehrssicherheitsprogramme.de - Wer
macht was in Deutschland? 0.0.: 0.V,
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Mobilitdts- und Verkehrserziehung in den
Sekundarstufen und in der Lehrerausbildung
intensivieren

Die Mobilitits- und Verkehrserziehung ist
in Deutschland durch eine Vielzahl ven
Organisationen und Sicherheitsaktionen
relativ gut ausgebaut. Andererseits ist
diese Arbeit eher schwach finanziert (,Das
BMVBS stellt fiir Aufklarungs- und Erzie-
hungsmaBnahmen zur Bekdmpfung von
Verkehrsunfillen jihrlich mehr als 11
Millionen Euro zur Verfiigung” — Unfall-
verhiitungsbericht StraBenverkehr 2006/
2007). Einen Uberblick iber Verkehrs-
sicherheitsprogramme in Deutschland gibt
der Deutsche Verkehrssicherheitsrat.?®
Vom Kleinkindalter an {iber die Grund-
und weiterfiihrenden Schulen bis hin zu
den Fahrschulen findet sich ein vielfalti-
ges, allerdings unterschiedlich gut aus-
gehautes Angebot zur Verkehrserziehung
und -aufklirung. Verkehrserziehung spielt
in Kindergarten und Grundschule eine

beachtliche, in den Sekundarstufen in
Deutschland hingegen kaum eine Rolle.
Die Entwicklung bhei Kinderunfillen im
Strafenverkehr ist in den vergangenen
fast 30 Jahren in Deutschland absolut
(dies auch wegen zuriickgegangener Jahr-
gangsstirken), aber auch relativ zu den
Kinderzahlen vergleichsweise giinstig. An-
ders verhilt es sich mit den Unfillen im
Jugend- und jungen Erwachsenenalter. In
den Sekundarstufen ist Verkehrserziehung
in hohem Mafe auf das individuelle Enga-
gement einzelner Lehrer angewiesen.
Gleichzeitig findet sich eine hohe Bedeu-
tung der Mobilitit und eine schwierige
Situation der unfallbezogenen Privention
im Jugendalter: Leidensdruck fehlt weit-
gehend, die Fihigkeit zu einer angemesse-
nen Gefahrenbewertung ist gerade bei
Jugendlichen oft so gering, wie der Glaube
an die eigenen Bewiltigungsmdglich-
keiten hoch ist. Subjektive und objektive
Sicherheit fallen in diesem Alter oft be-
sonders deutlich auseinander. Verkehrs-
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erzichung in den Sekundarstufen muss die
Probleme und Interessen der jungen Men-
schen zum Ausgangspunkt der Bemiihun-
gen machen - und nicht allein die norma-
tive Vorgabe von Zielvorstellungen, wie
beispielsweise sicheres und umweltver-
triigliches Verhalten auszusehen habe. Da-
mit riickt ihre entwicklungs- und lern-
psychologische Fundierung in den Mittel-
punkt. In diesem Alter werden oft fiir das
Leben prigende Verhaltensmuster erwor-
ben. Dass Verkehrserziehung in den Se-
kundarstufen kaum eine Rolle spielt, ver-
wundert nicht, da dieses Lehrgebiet auch
in der Lehrerausbildung fast vollstindig
fehlt. Der Bund sollte sich hier nicht auf
das Adressatenproblem [, Lindersache”)
zuriickziehen, sondern &hnlich wie in
der auBerschulischen Verkehrssicherheits-
arbeit wirksame Unterstiitzung bieten, An-
reize setzen und gelungene Beispiele kom-
munizieren.

Die regelkonforme Ausstattung von Fahr-
ridern (insbesondere Bremsen und Be-
leuchtung) sollte durch Offentlichkeits-
arbeit, Bewusstseinsbildung und Uberwa-
chung sowie gezielte Anreize stirker als
bisher unterstiitzt werden.

Verkehrssicherheit in den Medien stérken

In Verkehrssicherheitskampagnen sind in
den vergangenen Jahren auch in Deutsch-
land vermehrt konfrontative Stilmittel ge-
nutzt worden., Diese haben sich bereits in
anderen Lindern bewiihrt und sie finden
auch in Deutschland viel Akzeptanz.
Schockbotschaften zichen die Aufmerk-
samkeit auf sich, sie kénnen nachdenklich
machen, das Problembewusstsein erhithen
und FEinstellungen édndern. Inwieweit
ihnen eine nachhaltig verhaltensindernde
Wirkung zukommt, ist niher zu priifen.
Empfohlen wird eine Wiederaufnahme
massenmedialer Verkehrssicherheitskam-
pagnen, die in der Vergangenheit (Bei-
spiel: 7. Sinn“} hohe Akzeptanz hatten.
Moderne Beispiele geben u. a. die ,Think!
Road Safety“-Sendungen in GroBbritan-
nien (http:/fwww.dft.gov.uk/think/).

Eine auf positive Vorbildwirkung zielende
Kampagne ist ,Bob" (Bild 9). Sie hat sich
in Belgien als erfolgreich erwiesen und ist
dort bei der Zielgruppe junger Menschen
hoch akzeptiert. Bob ist der- oder digjeni-
ge, der/die bspw. nach Discobesuchen die
anderen fiihrt und deshalb niichtern bieibt.
In Belgien gibt es inzwischen ein Mer-
chandising-System mit Bob-Artikeln wie
Kappen, Schliisselanhingern u.a. Bob
macht sich damit kenntlich und erhilt teil-
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Bild 9 Plakat einer frisheren Kampagne der
belgischen Dachkampagne BOB (Quelie. 1BSR}
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weise auch freie Getriinke. Diese Kam-
pagne sollte in Deutschiand® breitere Un-
terstiitzung finden (Bild 10). Gleiches gilt
fiir weitere Kampagnen, die sich andern-
orts bewihrt haben. Hier sollte ein Fin-
dungssystem fiir neue Ideen eingerichtet
werden, deren Transferierbarkeit dann im
Einzelfall zu priifen sein wird. Verstirkt
sind auch Partnerschaften mit neuen Ak-
teuren — z.B. in von Jugendlichen besuch-
ten Aktivitiitenstandorten und mit Leit-
figuren der Jugend - zu suchen.

Tn weit stirkerem MaBe als bisher muss die
Verkehrssicherheitsarbeit neue mediale
Méglichkeiten nutzen - nichi als Ersatz,
aber in vermutlich besonders effektiver
Frginzung zu traditionellen Formen. Ge-
rade junge Zielgruppen sind oft weit bes-
ser iiber YouTube, studiVZ oder schii-
lerVZ, Mylace, Facebook, Video Spots
und andere Kanile ansprechbar als iiber
klassische Printmedien. Zugleich erdffnen
sich mit diesen Medien Zuginge, die mas-
senmediale Verbreitung und personliche
Ansprache miteinander verhinden kénnen.
Diese neuen Kommunikationskanile ver-
langen jedoch auch darauf abgestimmie
Inhalte und Formen. Beispicle kénnen
Verkehrssicherheitskampagnen in GroB-
britannien und anderen Lindern geben.
Noch gezielter als bisher sind auch Be-
vilkerungsgruppen mit Migrationshinter-
grund oder sogenannte .bildungsferne
Schichten anzusprechen, Sie haben teil-
weise vermehrte oder auch spezifische
Mobilitidts- und Verkehrssicherheitspro-
bleme. Thre Erreichbarkeit ist teilweise
schwierig, verlangt insofern besondere
Anstrengungen und verursacht einen er-
hohten Aufwand. Die Analyse ihres
Mediennnutzungsverhaltens ist eine Vor-
aussetzung, sic zu erreichen. Zugleich
muss auf der personalen Ebene intensive-
rer Kontakt zu diesen Bevélkerungsgrup-
pen gehalten, besser noch: Angehdrige
dieser Gruppen miissen als Mediatoren ge-
wonnen werden. Erfolgreich kdnnen hier
~peer to peer“-Konzepte sein. Ihre Rolle
kénnte im Sinne eines umfassenderen

Praventionsansatzes zugleich in mehreren
Feldern wichtig sein, im sozialen Bereich,
im Gesundheits- und eben auch Verkehrs-
verhalten.

Die Sicherheit der Fahranfinger erhdhen: den
Fahrerlaubniszugang optimieren

Zentrale Bedeutung fiir Art, Umfang und
Sicherheit der Mobilitit hat die Fahraus-
bildung, die in Deutschland wesentlich in
Fahrschulen stattfindet. Junge Fahranfin-
ger sind die Risikogruppe Nr. 1 im Strafen-
verkehr. In allen Altersgruppen zwischen
einem bis fast 40 Jahren sind StraBenver-
kehrsunfille die hiufigste Todesursache.
2007 war jede(r) fiinfte Verungliickte und
Getotete (je 20%) 18 bis 24 Jahre alt, ob-
wohl der Anteil dieser Altersgruppe an
der Gesamtbevilkerung nur 8,3% betrug.
Beim Zugang zur Fahrerlaubnis sind Er-
ziehung, Training und Priffung zu opti-
mieren, Aufgrund seines Erfolgs sollte das

R _aktion-bob.de

Bild 10 Beispiel fur die erste BOB-Kampagne in
Deutschland {Quelle: www.aktion-bob de ~ Polizei-
prasidium Mittethessen)

bisher optionale Lindermodell des Beglei-
teten Fahrens ab 17 Jahren (BF 17) chne
Verzug zum Regelfall gemacht werden.
Fahranfinger, die das BF 17 absolviert
haben, sind nach den bisherigen Evalua-
tionsstudien um etwa 30% seltener an
Unfillen beteiligt. Zukiinftig sollte die
Entwicklung auch in Deutschland weiter
in Richtung von Graduierungs- oder Stu-
fensystemen (Graduated Licensing) der
Fahrsozialisation gehen. Diese wurden

¥ Ansiitze in Deutschland finden sich unter:
http:/ fwww.aktion-bob.de/ (3.8.2010).
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beginnend in den 1970er Jahren in Neu-
seeland, weiter u.a. in Australien und in-
zwischen fast allen Bundesstaaten der
USA eingefiihrt und durchgingig als er-
folgreich evaluiert. Graduierungssysteme
tragen der lernpsychologischen Erkenntnis
Rechnung, dass verteiltes Lernen, das den
jeweiligen Lernstufen entspricht, besser ist
als massiertes Lernen nur zu einem Zeit-
punkt. Der Wissenschaftliche Beirat beflir-
wortet die Entwicklung eines auf die deut-
schen Verhiltnisse abgestimmten Graduie-
rungssystems auch fiir den Erwerb der
Pkw-Fahirerlaubnis. Die notwendigen Ab-
stimmungsprozesse sollten umgehend ein-
geleitet und die rechtlichen und organisa-
torischen Voraussetzungen sollten ge-
schaffen werden.

Einen positiven Verkehrssicherheitseffekt
haben auch Kurse zum umweltbewussten
Fahren (eco-driving u.a.), bei denen vor
allem vorausschauendes Fahren eingefibt
wird.

Eine Reihe von Anpassungen ist auch im
Fahrerlaubnispriifwesen zu empfehlen. So
liegen Studien und Entwicklungen vor,
die den theoretischen Teil der Fahrerlaub-
nispriifungen weiterentwickeln von den
bisherigen Papier- und Bleistifttests im
Multiple-Choice-Verfahren hin zu hild-
gestiitzten Entscheidungssituationen. Die-
sen Verfahren wird eine hohere inhaltliche
Giiltigkeit und Tiuschungssicherheit zu-
kommen. Sie werden ihrerseits auch Riick-
wirkungen auf die Fahrausbildung haben,
z.B. im Hinblick auf die Vermittlung der
Fahigkeiten zur Gefahrenkognition und
Gefahrenantizipation. Der praktische Teil
der Fahrerlaubnispriifungen nach FeV darf
bis heute nur von amtlich anerkannten
Priifern (aaP) abgenommen werden. Zu-
gangsvorausseizung zum aaP ist ein Ab-
schiuss als Diplom-Ingenieur (unter-
schiedlicher Fachrichtungen) oder an einer
Ingenieurschule, Diese Beschrinkung soll-
te gedffnet werden fiir weitere Berufsgrup-
pen, die in jhrem Studium echer mit
Prifungssituationen und -problemen be-
fasst waren, bspw. fiir Diplom-Pédagogen,
Psychologen und Lehrer mit Universitéts-
abschluss. Gleiches gilt fiir die Voraus-
setzungen, die an die Berechtigung zur

28 ETSC - European Transport Safety Council
(1999). Police enforcement strategies to reduce
traffic casualties in Europe. Bruxelles: Europe-
an Transport Safety Council.

29 ESCAPE (2003). Traffic enforcement in
Europe: Effects, measures, needs and future.
Final report of the ESCAPE consortium. EU, 41
FP. Verfiighar unter: http://ec.curopa.eu/
transport/road_safety/projects/doc/escape.pdf
(3.8.2010).
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Abnahme von Fahrlehrerpriifungen ge-
kniipft werden.

Altere Kraftfahrer zu selbstkritischen
Priifungen fiihren

In Zukunft werden verstiirkt auch #ltere
Kraftfahrer in den Mittelpunkt treten,
deren Mobilitéit es zu erhalten gilt, ohne
Sicherheit einzubiiBen. Zu denken ist da-
bei in besonderem MaBe an Menschen
iiber 70 und speziell {iber 80 Jahre - letz-
tere bilden die derzeit am stirksten wach-
sende Beviilkerungsgruppe. Da der Alterns-
prozess sehr individuell verlduft und De-
fizite durch Erfahrung und Anpassung des
Verkehrsverhaltens kompensiert werden
konnen, andererseits jedoch die Einsicht in
zuriickgehende Leistungsméglichkeiten im
Alter vielfach schwerfillt, ist eine ziel-
gruppengerechte und perstnliche Bera-
tung von zentraler Bedeutung. Alteren
Kraftfahrern sollten Anreize gegeben wer-
den zur verstirkten Prifung ihrer Leis-
tungsfihigkeiten. Gestérkt werden sollte
die Rolle der Arzte in der Verkehrssicher-
heitsberatung Alterer, da sie von den
Senioren als kompetente und vertrauens-
wiirdige Ansprechpartner geschiitzt wer-
den. Die begonnenen ForthildungsmaB-
nahmen und Medienentwicklungen fiir
Hauséirzte zur Verkehrssicherheitsberatung
von Senioren sollten verstirkt werden.
Allerdings muss sich diese Tatigkeit fiir die
Arzte auch wirtschaftlich darstellen las-
sen; in Konkurrenz zu einer Vielzahl an-
derer Anforderungen unterbleiben diese
Leistungen ansonsten ohne Anreize zu
hiufig. Gleichzeitig sollten Anreizsysteme
zur freiwilligen Prifung der Fahreignung
fiir Menschen ab dem 70. Lebensjahr ent-
wickelt und atirakilv gemacht werden.
Dem deutschen Prinzip des staatlichen
Titigwerdens erst nach Verkehrsauffillig-
keit folgend, solite eine anlassbezogene
und spezifisch auf die jeweiligen Auffal-
ligkeiten abgestimmte Uberpriifung der
Fahreignung von solchen iiber 70-jdhri-
gen Kraftfahrern, die mehr als 5 Punkte im
Verkehrszentralregister aufweisen, auf ihre
Angemessenheit und Durchfiihrbarkeit ge-
priift werden. Erforscht werden sollte, ob
analog der Anlage 13 der FeV fiir Fahr-
anfinger auch fiir dltere Verkehrsteilneh-
mer ein spezieller Katalog von Ordnungs-
widrigkeiten aulgestellt werden sollte,
durch den eine frithzeitige Detektion von
alterstypischen, gefdhrlichen Verhaltens-
weisen moglich wird und dementspre-
chend frithzeitig interveniert werden
kann.

Einer Uberpriifung unterzogen werden
soltte auf der anderen Seite die Altersgren-
ze von 50 Jahren, ab der Inhaber der Fahr-
erlaubnisklassen D, D1, DE, D1E (v.a. Bus-
fahrer) neben physischen auch psycholo-
gische Tests {w.a. zu Belastbarkeit, Auf-
merksamkeit und Konzentrationsleistun-
gen) absolvieren miissen. Die Altersgrenze
scheint hier willkiirlich gezogen und fiihrt
- da manche 50-Jihrige und Altere sich
diesen Tests nicht mehr stellen und ihre
spezifische Fahrerlaubnis somit nicht ver-
lingern - teilweise dazu, dass z.B. Mann-
schaftsbusse der Polizei und Feuerwehr
von jlingeren Bediensteten gesteuert wer-
den, die statistisch ein hheres Unfallver-
ursachungsrisiko aufweisen als die 50- bis
65-Jihrigen. Kurzfristig sollten diese Test-
verfahren auf ihre Eignung (insbesondere
ihre Validitit) zur Vorhersage von Fro-
blemverhaltensweisen gepriift werden. Sie
sollten dann entweder altersunabhingig
auf alle Inhaber der FE-Klassen D, D1, DE,
DIE bei ihren regelmiiBigen Uberpriifun-
gen ausgedehnt werden oder flr diejeni-
gen iiber 50 Jahre aufgegeben werden.

5.2 Gesetzgebung und Uberwachung
(Enforcement)

Traditionell wurde im Verkehrsbereich zur
Verhaltenssteuerung besonderer Wert auf
ordnungsrechtliche MaBnahmen gelegt,
die erfolgreich in den vergangenen Jahren
z.B. in Frankreich zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit eingesetzt wurden und
die derzeit eine gewisse Renaissance erle-
ben.

Regeln durchsetzen!

Ein substanzieller Sicherheitsnutzen kénn-
te erreicht werden, wenn StraBennutzer
die geltenden Verkehrsregeln beachteten.
Das European Transport Safety Council
schitzt, dass ca. 50% aller Unfille da-
durch verhindert werden kénnten.?®

Nach Schitzungen fiir den skandinavi-
schen Raum kénnte die Anzahl von Ver-
kehrstoten um 48% (Norwegen) bzw. 76 %
(Schweden) reduziert werden, wenn die
hiufigsten Versttle gegen Verkehrsgeset-
ze verhindert wiirden.?? Dabei gilt, dass
dies kaum durch (Tberwachung aliein,
sondern besser durch eine Kombination
von Uberwachung und Aufklirung er-
reicht werden kann. Wihrend Uber-
wachung meist zu einer lokalen und
momentanen Verhaltensanpassung und
Regelbeachtung fiihrt, wirkt innere Uber-
zeugung nachhaltiger und auch dann,
wenn die dufiere Kontrolle fehlt.
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Enforcement unterteilt sich in 3 Bereiche:
Gesetzgebung, Uberwachung und Ahn-
dung/Sanktionierung. Es zielt auf die Ent-
deckung und Bestrafung von Ubertretun-
gen (,.Spezialprivention®*) und gleichzeitig
auf die Vermeidung von Ubertretungen
durch Abschreckung (,Generalpriven-
tion“). Im Mittelpunkt steht hier die gene-
ralpriventive Wirkung, die allgemeine
Regelbefolgung generieren soll. Diese Ab-
schreckung resultiert aus der Uberzeugung
in der Bevilkerung, dass Gesetze iiber-
wacht werden und dass ein reales Risiko
fiir Entdeckung und Bestrafung von Ver-
stoBen gegen geltendes Recht existert.
Abhingig ist die Abschreckung von der
wahrgenommenen Sanktionshérte und der
Entdeckungswahrscheinlichkeit. Teil die-
ser generalpriventiven Wirkung ist auch
die gerechtigkeitsorientierte Erwartung der
Regelbefolger, dass sich Ubertretungen,
die sie bei anderen beobachten, nicht loh-
nen und Regelverletzungen bestraft wer-
den. Die Lernerfahrungen nach Uber-
tretungen verlaufen im Strafenverkehr
allerdings zu hiufig in ungiinstiger Rich-
tung: Regeliibertretungen bringen im All-
tag héufig Vorteile, wer sich an die Regeln

hilt, erleidet komparative Nachteile (er
sieht z.B., dass andere besser durchkom-
men). Dies gilt in hohem MaBe auch fiir
Zweiradfahrer. Tatséchlich wird bei Regel-
iibertretungen heute hiufig ein Uberwie-
gen des personlichen Nutzens dber die
Kosten erlebt, wihrend Regelbefolgung als
nachteilig (psychologische Kosten iiber-
wiegen den Nutzen) wahrgenommen wird
und deshalb schwerfillt. Ein Entzug der
Vorteile von Regellibertretungen ist indi-
viduell mindestens ebenso wirksam wie
die Bestrafung von Ubertretungen und
wird gesellschaftlich als wichtiger Beitrag
zu sozialer Gerechtigkeit verstanden. Hier
gilt es, auch durch Uberwachungspriisenz
zu verdeutlichen, dass die Verkehrsregeln
ernst gemeint sind. Zudem sollte die Straf-
hirte stirker an der Gefihrlichkeit unter-
schiedlicher Ubertretungen bemessen wer-
den.

Ausdehnung der Halterhaftung priifen,
Koordination verbessern

Dic Gesetzeslage sieht mit § 25a StVG vor,
dass der Halter eines Kraftfahrzeugs eine
Kostentragungspflicht im Rahmen von

Fahrzeug - Rickhaltesysteme

Anpralldampfer auch fiir Arbeitsstellen erfoigreich konzipiert e

ILl!mprallt:iém'lp‘l"ﬁar VECU-STOP® M variibergehend installiert

Bild 11, Polizist stoppt Pkw {Queile: Deutscher
Verkehrssicherheitsrat V., Bonn)

BuBgeldverfahren wegen Halt- und Park-
verstiBen hat. Eine Ausdehnung der ,Hal-
terhaftung” auf VerstoBe im fliefenden
Verkehr sollte gepriift werden. Falls eine
grundlegende Halterhaftung aus verfas-
sungsrechtlichen Griinden nicht méglich
ist, s0 sollte den Haltern zumindest ein Teil
der Kosten [ir erfolglose Ermittlungen
auferlegt werden, wenn sie den Fahrer
nicht benennen. Diesen Haltern sollten
Behdrden verstirkt das Filhren eines Fahr-
tenbuchs auferlegen.

Problematisch sind auch Unstimmigkeiten
in Bezug auf die Zustindigkeiten, die teil-
weise einer wirkungsvolilen Uberwachung
entgegenstehen. Zwar ist StraBenverkehrs-
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recht Sache des Bundes, aber die Lander
praktizieren hier eine starke Mitsprache.
Der Bund sollte sich stirker als Advokat
der StraBenverkehrssicherheit durchsetzen.
Ein Ziel ist dabei die Herstellung einer
Einheit von Entwurf und Verkehrsregeln.
Eine Schwachstelle bei der Spezialpriiven-
tion ist die meist fehlende Unmittelbarkeit
der Bestrafung. Eine Bestrafung fiir Ver-
kehrsvergehen erfolgt hiufig erst Wochen
oder Monate spiter, was eine verhaltens-
dndernde Kontingenz von Vergehen und
Strafe erschwert. Dariiber hinaus wird mit
zunehmender Sanktionsschwere in der
Regel ein ldngerer Rechtsweg erforderlich.
Daraus resultiert nochmals ein verlang-
samter Sanktionsprozess und sogar Un-
gewissheit dariiber, ob {berhaupt eine
Bestrafung erfolgen wird. Die intendierte
verhaltenséindernde Wirkung der Bestra-
fung steht dann infrage. Dieser Prozess
muss heschleunigt werden.

Auf wichtige sicherheitskritische Deliktar-
ten wird im Folgenden differenzierter ein-
gegangen, da sie Hauptunfallursachen
darstellen und konkrete Ansatzpunkte fiir
Verbesserungen bieten: Geschwindigkeits-
iihertretungen, Alkohol und Drogen am
Steuet, RotlichtverstéBe, Telefonieren am
Steuer. In dhnlicher Weise sollten weitere
Problembereiche sicherheitskritischen Ver-
kehrsverhaltens analysiert werden. Neue
Gedanken wurden zum Umgang mit auf-
filligen Krafifahrern und Berufskraft-
fahrem entwickelt.

Geschwindigkeiten reduzieren durch
verstirkte Uberwachung der Regeleinhalttung

Die positiven Wirkungen verringerter Ge-
schwindigkeiten fiir die Verkehrssicherheit
wurden in Abschnitt 4.1 dargelegt. Aller-
dings wird die Gesetzgebung allein ohne
entsprechende Uberwachung und Ahn-
dung diese positiven Wirkungen nicht
entfalten kénnen. Denn Geschwindigkeits-
tibertretungen sind die hiufigsten Regel-
verletzungen im StraBenverkehr. Die Ge-
schwindigkeitswahl im StraBenverkehr ist
nicht allein eine rationale Entscheidung,
die einer bestméglichen Verhaltensanpas-
sung an die gegebene Situation dienen
witrde, sondern von vielfiltigen subjekti-
ven Zielen und Einstellungen mitbe-
stimmt. Diese mangelnde Rationalitit bei

3 Vgl Elvik, R. (2010). A restatement of the
case for speed limits. Transport Policy 17, 3,
196-204,

31 Vgl. SARTRE III - EU-project on Social Attitu-
des to Road Traffic Risk in Europe. Verfiighar
unter: http://sartre.inrets.fr/ (2.8.2010).
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der Geschwindigkeitswahl begriindet ihre
Regulation durch Geschwindigkeitsbe-
grenzungen.’® Auf der anderen Seite setzt
eine stirkere Uberwachung und Ahndung
von Geschwindigkeitsiberiretungen vor-
aus, dass die Beschrinkungen vor allem
aus Akzeptanzgriinden flir den Kraftfahrer
so weit wie moéglich nachvollziehbar und
plausibel sein miissen (im Sinne selbst-
erkldrender Straflen}). Um gesellschaftliche
Akzeptanz erreichen zu kénnen, ist zudem
eine verstirkte Aufklirung iiber Ihren
Nutzen erforderlich.

Dominant handelt es sich bei Geschwin-
digkeitsvergehen um ein Ubertretungs-
problem mit hoher sozialer Akzeptanz,
schwacher sozialer Kontrolle und falscher
Verstirkung (z.B. Vorteile durch schnelles
Fahren). Die soziale Akzeptanz von Regel-
iibertretungen fiihrt in diesem Bereich zu-
sammen mit Abstufungen in der wahrge-
nommenen Strafhiirte (von GeldbuBen zu
Eintragungen in das Verkehrszentralregis-
ter) zu der eigentlich wirksamen Verhal-
tensnorm: Bis zu 20 km/h Uberschreitung
der vorgeschriebenen Hochstgeschwindig-
keit erscheint vielen Kraftfahremn tolerabel.
Soll die vorgeschriebene Héchstgeschwin-
digkeit genauer eingehalten werden, so ist
eine als hiirter erlebte Bestrafung (z.B.
JPunkte) schon bei geringeren Ubertre-
tungen notwendig.

Eine Problemgruppe gerade beim Ge-
schwindigkeitsverhalten sind junge Fah-
rer. Die Unfallursache ,Nicht angepasste
Geschwindigkeit® nimmt erst ab einem
Alter von 35 Jahren ab. Gerade bei jiinge-
ren Menschen bestimmt die Wahrschein-
lichkeit einer Entdeckung in Verbindung
mit der Furcht vor Strafe das Geschwin-
digkeitsverhalten mafgeblich mit. Not-
wendig und wirksam erscheint somit eine
solche zunichst externale Konirolle des
Verhaltens, die die spdtere Norminternali-
siecrung erleichtern kann. Vielverspre-
chend sind in diesem Zusammenhang
auch Bemiihungen, die Registrierung von
Problemverhaltensweisen und die nach-
folgende Riickmeldung an den Fahrer
technisch zu gewihrleisten. Hier kénnten
in Zukunft tutorielle Systeme das Erlermnen
sicheren Fahrverhaltens unterstiitzen.

Zur Uberwachung der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten sind automatische Ge-
schwindigkeitskontrollen verstirkt einzu-
setzen. Der in der Bevilkerung verbreite-
ten Auffassung, dass VerstiBe gegen
Geschwindigkeitsbeschrankungen ,Kava-
liersdelikte® sind, ist durch Offentlichkeits-
arbeit entgegenzuwirken. Damit sollte
auch die iiber Abschnitte hinweg vorge-

nommene Geschwindigkeitsmessung (,sec-
tion control“) hohere Akzeptanz bekom-
men. Section control hat sich bspw. in
Osterreich als eine effektive MaBnahme
zur Geschwindigkeitsreduktion gezeigt.
Allerdings sind vor breiter Einflibhrung die
damit verbundenen rechtlichen Probleme
(Datenschutz) zu kliren.

Eine Intensivierung der Verkehrsitber-
wachung sollte sich generell am Unfallge-
schehen orientieren. Neben Geschwindig-
keitsiibertretungen sollte deshalb auch das
Nichteinhalten von Sicherheitsabstinden
und riskanies Uberholen bei der Uberwa-
chung verstirkte Beachtung finden.

Akzeptanz fiir eine 0,0-Promille-Grenze
schaffen

Einen ganz anderen Hintergrund hat das
Fahren unter Alkoholeinfluss. Hier handelt
es sich vorrangig um das Problem einer
Teilgruppe, der eine Trennung von Alko-
hol und Fahren nicht gelingt. Im Hinter-
grund steht insofern ein Kontrollproblem,
meist verbunden mit einer Fehleinschit-
zung der individuellen Problematik (feh-
lendes Problembewusstsein). Im Ubergang
zu Abhangigkeit oder Alkoholmisshrauch
ist starke Habituation, verbunden mit
schwacher Selbstkontrolle und groBer
Wiederholungsgefahr charakteristisch -
auch wenn die gesellschaftlichen Normen
dem entgegenstehen.

Insgesamt zeigt sich fiir Deutschland eine
positive Entwicklung hinsichtlich alkohol-
bedingter Unfille. Die Akzeptanz gegen-
tiber Fahren unter Alkohol ist in den letz-
ten Jahrzehnten stark gesunken, wihrend
die Akzeptanz fiir schiirfere Gesetze und
Kontrollen sowie hohere Strafen gegen-
itber Alkoholvergehen deutlich zugenom-
men hat, 46% der in Deutschland befrag-
ten Autofahrer befiirworteten im europdi-
schen Projekt SARTRE TII eine 0,0-Promil-
le-Grenze.®* Ahnlich wie die Einfithrung
der 0,5-Promille-Grenze (StVG § 24a) auf
ein gesellschaftliches Umfeld traf, das
diese Strafverschirfung in hohem Mafe
akzeptierte und sogar wiinschte, bahnt
sich auch eine hohe gesellschaftliche
Akzeptanz fiir die vollstindige Trennung
von Alkohol und Fahren mit einer 0,0-
Promille-Grenze (wie bei jungen Fahr-
anfingern, mdglicherweise mit einem
Ahndungsgrenzwert von 0,1 Promille} an.
Fiir diese sollte die Akzeptanz erhéht und
sie sollte dann zum richtigen Zeitpunkt
eingefiihrt werden.

Rotlichtvergehen weisen je nach Situation
und personlichen Bedingungen unter-
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schiedliche Entstehungshintergriinde auf.
Bei muotorisierten Verkehrsteilnehmern
finden sich hier meist Einschitzungsfehler
bei bestehender Ubertretungsbereitschaft.
Das Verhalten wird als sozial nicht akzep-
tiert und als gefihrdend erlebt, Konse-
quenzen werden als gravierend einge-
schitzt. Deshalb sind diese Ubertretungen
seltener als Geschwindigkeitsvergehen,
allerdings hei steigender Tendenz. Die
Verhaltensbotschaft, die bspw. von ,Gelb"
wie auch von fehlenden Uberwachungen
ausgeht, wird von Kfz-Fithrern - gerade
unter dem Streben nach eigenen Vorteilen
oder in Eile - teilweise [ehlinterpretiert.
Rotlichtkameras kénnen hier vor allem
intentionale Ubertretungen verhindern
helfen, kaum jedoch Aufmerksamkeits-
und Einschitzungsfehler.

Teilweise andere Hintergriinde haben Rot-
lichtvergehen von FuBgingern und Rad-
fahrern. Von diesen wird die Ubertretung
als weniger gravierend und vor allem als
kontrollierbar, zudem nur sie selbst schi-
digend erlebt. Rotlichtiibertretungen von
FuBgingern nehmen dabei mit der Warte-

zeil deutlich zu. Insofern sellte auf ful3-
gingerfreundliche Lichtsignalprogramme
geachtet werden. An einzelnen Stelien
kann auch eine Signalisierung wie ,Griin
kommt" oder ¢ine Restzeitanzeige filr das
Rotsignal sinnvoll sein.

Telefonieren am Steuer auch mit
Freisprechanlage Uberpriifen

Telefonieren am Steuer bildet trotz des
Verbots des Telefonierens ohne Freisprech-
anlage wihrend der Fahrt nach wie vor
ein erhebliches Sicherheitsproblem. Die
Unterscheidung zwischen hand-held und
hands-free Telefonieren teilt offenbar das
Missverstindnis, dass Telefonieren wesent-
lich eine mechanische Tatigkeit sei. Das
Ablenkungspotenzial ist jedoch weniger
motorischer als vielmehr kognitiver Art.
Auch das Telefonieren mit Freisprech-
anlage beeintrichiigt eine sichere Fahr-
zeugfithrung erheblich, die Aufmerksam-
keit ist teilweise vom Verkehrsgeschehen
abgezogen, die Bremsreaktionszeit steigt
deutlich. Die weltweit vorliegenden, ein-

—_—
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Bild 12: Plakat der belgischen Kempagne .bm Auto
Handy aus” {Quelle 1BSR)

deutigen Forschungsergebnisse zum Tele-
fonieren am Steuer sollten gezielt im Hin-
blick auf deutsche Verhiltnisse ausgewer-
tet werden. Da Mobiltelefone zunehmend
mehr Funktionen tibernehmen, wird das
AusmaB der Telefonnutzung wihrend der
Fahrt weiter steigen. Deshalb ist die recht-
liche Bewertung der Nutzung von Mobil-
telefonen wihrend der Fahrzeugfithrung
auch mit Freisprechanlage dringend zu
iberpriifen. Die Verkehrssicherheit kann
durch ein Verbot des Telefonierens am
Steuer erhéht werden (Bild 12).

YOLKMANN & ROSSBACH -
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Wir geben Sicherheit - weltweit!

Besuchen Sie uns auf dem 5. Deutschen StraBenausstattertag vom 16. bis 17, Médrz 2011 in Neuss. Stand-Nr. 13
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Sicheres Verhalten vorteilhaft machen

Ein sicheres System lebt allerdings davon,
dass Regeln aus Einsicht und Uberzeugung
(und nicht nur wegen der Furcht vor Kon-
sequenzen einer Ubertretung) beachtet
werden. Im StraBenverkehr ist dies nur
teilweise der Fall, z.B. bei der Trennung
von Alkohol und Fahiren. Kodifizierte und
informelle gesellschaftliche Normen stim-
men in diesem Fall weitgehend iberein.
Diese Regeln werden akzeptiert und die
soziale Gruppennorm unterstiitzt ihre
Beachtung. Man will zudem, dass auch
alle anderen diese Regeln beachten, und
verlangt Schutz vor Ubertretern. Internali-
sierte Regeln geben Sicherheit im Alltag
und kidnnen Teil der eigenen, positiven
Identitit werden. Hier greift das Zusam-
menwirken von education und enforce-
ment. Ein Ansatzpunkt ist dabei die sozia-
le Unterstiitzung und positive Verstirkung
regelkonformen Verhaltens. Damit Verhal-
ten zur Gewohnheit wird, muss es dauer-
haft positive Konsequenzen haben. Diese
kénnen auch durch staatliches Handeln
gesetzt werden. Anzustreben ist deshalb
cine Erginzung des einseitigen Bestra-
fungssystems (Malus) durch ein Verstir-
kungssystem (Bonus), das korrektes und
sicheres Verhalten attraktiv macht. Ein er-
folgreiches Beispiel im Bereich des Mohili-
tatsmanagements gibt spitsmijden®? in den
Niederlanden, bei dem monetire Vorteile
gewdhrt wurden, wenn Hauptverkehrs-
zeiten (Spitzen) gemieden wurden.

Im Verkehrszentralregister dokumentierte
Auffilligkeiten besser fiir Interventionen
nutzen

Bewiihrt hat sich insgesamt das vor allem
in den deutschsprachigen Lindern ent-
wickelte System der medizinisch-psycho-
logischen Untersuchungen (MPU) und der
Rehabilitation und Nachschulung auffalli-
ger Kraftfahrer. Es greift spit, aber den-
noch wirksam bei einer Teilgruppe beson-
ders auffilliger Verkehrsteilnehmer, der
damit die Chance einer Bewihrung und
einer Wiederherstellung ihrer Fahreignung
gegeben wird, Dieses Vorgehen haben in-
zwischen viele Staaten Ubernommen.
Auch das Punktesystem, mit dem Auffil-
ligkeiten im Verkehrszentralregister fest-

32 Siehe unter: http://www.spitsmijden.nl/
(3.8.2010}.

3 Vgl. Europiiische Kommission (2006}, Special
EUROBAROMETER 267 ,Use of Intelligent
Systems in Vehicles®. Verfiigbar unter: http:f/
ec.europa.cufpublic_opinion/archives/ebsfebs
267_en.pdf (3.8.2010).
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gehalten werden, findet deutliche Beach-
tung bei den Verkehrsteilnchmern. Sie
erleben eine Abstufung der Strafhérte von
Geldbuflen fiber Eintragungen in das Ver-
kehrszentralregister (,Punkte), ein Fahr-
verbot his hin zu einem Entzug der Fahr-
erlaubnis und gegebenenfalls einer an-
schlieBenden Uberpriifung der Fahreig-
nung in einer MPU.

Im Rahmen der Harmenisierung auch der
Fahrerlaubnisregelungen in der EU sieht
sich Deutschland in der besonderen Rolle
einer zeitlich und altersmiiBig unbegrenz-
ten Erteilung der Fahrerlaubnis. Diese
steht nur infrage nach erheblicher und/
oder wiederholter Verkehrsauffilligkeit (im
Wesentlichen: Fahren unter Alkohol- oder
Drogeneinfluss, 18 oder mehr Punkte im
VZR), die Zweifel an der Eignung zum
Fijhren eines Kraftfahrzeugs begriindet.
Fiir die Zukunft wird zu untersuchen sein,
ob eine zeitlich befristete Erteilung der
Fahrerlaubnis und regelmiBige Uberprii-
fungen der Fahreignung (in anderen Lin-
dern bspw. alle 10 Jahre und im Alter in
zeitlich engerem Abstand) einen Beitrag
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit leis-
ten konnen. Dies kann dem Prinzip des
lebenslangen Lernens auch im StraBenver-
kehr besser gerecht werden. Zu untersu-
chen sein wird ferner, welche Prifverfah-
ren eine valide und reliable Feststellung
und Prognose der Fahreignung leisten und
wie stark mogliche negative Effekte fiir die
individuelle Mobhilitit zu gewichten sind.
Eine Moglichkeit, die in ihren Wirkungen
zunichst zu evaluieren wire, kann darin
liegen, die Anordnung und die Art von
solchen Uberpriifungen an den im Ver-
kehrszentralregister dokumentierten Auf-
falligkeiten auszurichten. Die dort doku-
mentierten Auffilligkeiten kdnnen bei
spezifischer Haufung Hinweise auf {iber-
dauernde Verhaltenstendenzen und Risi-
ken geben. Diese Risiken kénnten dann
Gegenstand der Uberprifung werden. Bis-
her wird diese umfangreiche Datenbasis
nur im Grenzbereich sehr starker Auffillig-
keit fiir Interventionen genutzt. Interven-
tionen kénnen dabei vielfiltige verhaltens-
beeinflussende MaBnahmen bertlicksich-
tigen, z.B. Verkehrsteilnehmerschulungen.
Im Bereich der Berufskraftfahrer sind
Kontrollen der geltenden Vorschriften zu
Lenk- und Ruhezeiten unabdinghar. Da es
sich in Deutschland, dem Transitland Nr. 1
in Europa, vielfach um internationale Ver-
kehre handelt, ist gerade aus deutscher
Sicht eine bessere Koordinierung der Kon-
trollen durch intensivere Zusammenarbeit
der europiiischen Kontrollbehdrden zu for-

dern. Auch die Einhaltung der Vorschrif-
ten des Berufskrafifahrerqualifikations-
gesetzes sollte verstirkt fiberwacht wer-
den. Daneben muss im Rahmen der Aus-
und Weiterbildung von Berufskraftfahrern
und in den beteiligten Unternehmen die
Einhaltung der Sozialvorschriften einen
hoheren Stellenwert bekommen. Verkehrs-
sicherheit sollte in stirkerem Umfang
Bestandteil der Fahrer- und Unterneh-
mensphilosophie werden, Verst6Be sollten
fiir das Unternehmen wie auch personen-
bezogen im Unternehmen selbst merkliche
Nachteile bringen.

5.3 Wirtschaftliche Anreize (Economy)

Obwohl der Aspekt der Verkehrssicherheit
bei der Kaufentscheidung fiir ein Kfz eine
hohe Bedeutung hat*’, treffen Sicherheits-
iechnologien wund sicherheitsorientierie
Verhaltensweisen in der Praxis auf Barrie-
ren und Hemmnisse. Die Konsequenz ist,
dass ihre Implementierung nicht oder nur
unzurcichend zustande kommt, ein langer
Zeithedarf sich einstellt und volkswirt-
schaftliche Verluste durch Unfallopfer ein-
treten. Sicherheitsmafinahmen - so wird
vermutet - sind weithin durch ein ,Markt-
versagen” gekennzeichnet. Argumente sind
wa:
Informationsméngel bei Nutzern und
Herstellern,

- Kurzsichtigkeit des Marktes und Ver-
nachlissigung langfristiger Perspek-
tiven,

- zu teure Kaufpreise und Kosten, Finan-
zierungsprobleme,

Vernachlidssigung positiver externer Ef-
fekte,

- fehlende Standards und Schnittstellen-
problematik,

- kritische Masse, Mindestausstattungs-
grébe,

- Trittbrettfahrerproblematik,
- Haftungsfragen fir Hersteller,
- Datenschutzaspekte.
Zur Uberwindung der Hemmnisse sind die
verschiedenen Stakeholder an Sicherheits-
gitern und am Sicherheitserfolg einzu-
binden, deren Barrieren abzubauen und
tkonomische Anreize zur Durchsetzungs-
forderung zu gewihren. Dazu gehéren vor
allem:

— Nutzer: Sie entscheiden iiber den
Durchsetzungs- oder Befolgungsgrad
von Sicherheitsmafnahmen und be-
stimmen damit letztlich deren Erfolg.
Die Akzeptanz, Verhaltensanpassung
und Zahlungsbereitschaft der Nutzer
sollten geldrdert werden.
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Staat: Er ist =zustindig Hir eine
sicherheitsorientierte Rechtsetzung, die
Grundlagenforschung und die Bereit-
stellung von méglichst sicherer Infra-
struktur, w.a. StraBen-, Informations-
und Telematikinfrastruktur. Durch seine
Steuer- und Abgabenhoheit kann er
finanzielle Anreize zur Durchsetzungs-
forderung geben.

Industrie: Sie schafft durch die Entwick-
lung und das Marktangebot sicherer
Fahrzeugtechnologien und Ausstat-
tungselemente der Infrastruktur die
Voraussetzung fiir Aktive und Passive
Sicherheit.

- Versicherungswirtschaft: Sie ist mit den
Folgen von Unfillen und deren Regulie-
rung befasst. In diesem Rahmen beste-
hen auch fiir sie Anreizmoglichkeiten
zur Schadensverhiitung.

Wirtschaftliche Anreizsysteme haben sich

in vielen Lebensbereichen als die oft effek-

tivsten MaBnahmen zur Verhaltensbeein-
flussung auf kollektiver Ebene erwiesen.

Monetdre Anreize konnen dabei zum

cinen direkt das Fahrverhalten der Ver-

kehrsteilnehmer (z.B. durch neue Ver-
sicherungsmodelle) und zum anderen die
Kaufentscheidung der Konsumenten hin
zu sicheren Fahrzeugen (z.B. Subven-
tionen fiir Fahrzeugsicherheitssysteme)
beeinflussen. Erfolgreiche Anreizsysteme
sind u. a. Pay-as-you-drive-Konzepte, Ver-
sicherungsprimienrahatte und Subventio-
nen fiir die Anschaffung von Fahrzeug-
sicherheitssysternen.

Einfiihrung von Pay-as-you-drive
(PAYD)-Konzepten unterstiitzen

Mit neuen Konzepten der Versicherungs-
wirtschaft wie PAYD soll gezielt das Fahr-
verhalten der Versicherungsnehmer beein-
flusst werden. Durch angepasste Fahrweise
kénnen die Versicherungsnehmer gezielt
die Héhe ihrer Versicherungsprimie mit
gestalten. Inshesondere junge Autofahrer
sollen so zu einer langsameren Fahrweise
bewegt werden. PAYD-Versicherungs-
modelle konnen technologisch unfer-
schiedlich ausgestaltet sein. Gemein ist
allen Modellen, dass neben individuellen
und risikospezifischen Merkmalen wie

Alter, Geschlecht, Fahrzeug, Wohnort und
Schadenfreiheit auch nutzungsabhingige
Komponenten wie gefahrene Kilometer,
Geschwindigkeit, genutzte StraBenart,
Tageszeit sowie Fahrizeiten bei der Kalku-
lation beriicksichtigt werden, Durch dieses
Verhaltensmonitoring soll eine wverur-
sachergerechtere Anlastung der Schadens-
kosten erfolgen. PAYD-Konzepte geben
ein gutes Beispiel, wie Versicherungen
einen kontingenten Anreiz filir ein sichere-
res und zugleich umweltfreundlicheres
Verhalten setzen kdnnen. Dabel kann es
um den Umfang der Fahrzeugnutzung (,.so
viel Sie fahren®) ebenso gehen wie um die
Art des Fahrverhaltens (,wie Sie fahren”).
Um die notwendigen Daten zur Kalkulad-
on zu gewinnen, wird im jeweiligen Fahr-
zeug eine On-Bord-Unit (OBU) eingebaut,
die bspw. mithilfe eines GPS-Empfingers
die Standortdaten des Fahrzeugs erfasst.
Migliche Datenschutzprobleme miissen
allerdings bewiiltigt werden; auch zur
Erhdhung der Akzeptanz muss glaubhaft
gemacht werden, dass Missbrauch ausge-
schlossen ist.

Geschatzte

26.149.972

Autofahrer machen wir taglich
auf ihr Tempo aufmerksam.
Dialog-Display

Lob und Tadel wirken. Das Dialog-Display
reduziert Geschwindigkeiten chne Gewdh-
nungseffekt. Plus komfortablem Auslesen

aller Verkehrsdaten und Online-Auswertung.

Danke, dass Sie uns wertschitzen.
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PAYD-Modelle wurden schon mehrfach
sowohl im europiischen Ausland (z.B.
GroBbritannien: Norwich Union, Dine-
mark: Topdanmark, Osterreich: Uniqua,
Schweiz: DBV-Winterthur, Zurich Schweiz)
als auch auf dem deutschen Markt (z.B.
WGV, Signal Iduna) getestet und zum Teil
auch eingefithrt. Im zweijihrigen Modell
der Signal Iduna und des Landes Branden-
burg mitssen die 500 freiwilligen Teilneh-
mer zwischen 18 und 24 Jahren die in der
OBU gespeicherten Daten wie Datum, Uhr-
zeit, Streckenverlauf und -Geschwindigkeit
einmal pro Woche auf ein Internet-Portal
des Versicherers tibertragen. Im Gegenzug
dafiir kénnen die Teilnehmer 1.000 Euro
Versicherungspramie pro Jahr sparen. Beim
neuen Versicherungsmodell der Wilrttem-
bergischen Gemeinde-Versicherung (WGV)
wurde den jungen Testfahrern ein Preis-
nachlass von his zu 30% eingerdumt, so-
fern sie sich freiwillig eine Telematikbox
im Fahrzeug installieren lieBen, mit deren
Hilfe regelmiBig die Daten an den Versi-
cherer/Service-Provider gesendet wurden.
Der Rabait wurde allerdings nur gewéhrt,
falls die Fahrer sich angemessen verhalten
haben. Wurde bspw. die zulissige Hichst-
geschwindigkeit trotz eines Warnsignals
12 Mal tberschritten, verfiel der Primien-
rabatt.

Die positiven Wirkungen solcher innovati-
ven Versicherungsmodelle auf die Sicher-
heit konnten in verschiedenen Testldufen
festgestellt werden. In einer zweijdhrigen
Testphase im Aufirag der Norwich Union
konnte beobachtet werden, dass die Un-
fallrate bei den teilnehmenden Fahremn
zwischen 18 und 23 Jahren um ein Fiinftel
sank. Im dinischen Testversuch in Jitland
fuhren die 300 Testfahrer 4 bis 7 km/h
langsamer als vorher und reduzierten da-
mit das Unfallrisiko um ein Viertel.

Versicherungsprimienreduktion fiir techni-
sche und verhaltensorientierte Sicherheits-
maBnahmen fordern

Versicherungsprimien werden nach den
Risiken der Versicherungsnehmer gestuft.
Giinstiger gestellt werden kénnen und
sollten Versicherungsnehmer, die besonde-
re technische oder auch verhaltensorien-
tierte SicherheitsmafAnahmen ergreifen, So
stellen eine Reihe von Versicherern junge
Fahranfinger gilinstiger, die die Fahrer-
laubnis {iber das ,Begleitete Fahren ab 17¢
(BE 17) erworben haben.

Die Versicherer gehen zunehmend auch da-
zu iiber, Versicherungsprimienreduktionen
bei der Kfz-Haftpflicht- bzw. Vollkaskover-
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sicherung fiir die Anschaffung eines Fahr-
zeugs mit Fahrzeugsicherheitssystemen zu
gewihren. Solche Vergiinstigungen wer-
den mittlerweile fiir Motorrider, Pkw und
Nutzfahrzeuge angeboten, Besitzer von
Motorriidern erhalten von Versicherern
(z.B. Allianz, BMW Group Financial Ser-
vices) einen Rabatt von 10% auf die Haft-
pflichtpriimie, falls ihr Motorrad tiber ABS
verfiigt. Auch bei Pkw gewihren die Ver-
sicherungsunternehmen Primienreduktio-
nep fiir den Einbau des elekfronischen
Stabilititsprogramms ESP. Bspw. erhalten
Kunden des Volkswagen Versicherungs-
dienstes (VVD) Pramienrabatte bzw. die
Selbstbeteiligung im Schadensfall Fillt
weg, wenn ihr Neuwagen mit einem Park-
assistenten, ESP oder einem adaptiven
Steuerungssystem (ACC) ausgeriistet ist.
Insgesamt kann dies bis zu 209 Prémien-
reduktion bedeuten, die eine Anschaffung
eines Sicherheitspaketes fiir den Nutzer
schon nach drei bis vier Jahren rentabel
macht. Auch fir Nutzfahrzeuge werden
bspw. von Allianz, DEKRA und Mercedes
Benz im Rahmen der Initiative ,Safetyplus
Truck® Rabatte bei der Anschaffung von
Fahrzeugsicherheitssystemen und der Haft-
pflicht- und Vollkaskoprimien gewihrt.
Damit kénnen {iber 70% der anfallenden
Mehrkosten gedeckt werden.

Der positive Einfluss der Nutzung der er-
withnten Fahrzeugsicherheitssysteme ist in
Untersuchungen vielfach helegt worden,
Der Einsatz von ABS bei Motorridern
kinnte laut einer Studie des Allianz Zen-
trums fiir Technik (AZT} 10% aller Motor-
radunfille mit schweren Personenschiden
verhindern oder zumindest die Unfallfol-
gen abhschwiichen. Mit ESP kénnten 800%
aller Schieuderunfille von Pkw vermieden
werden. Das Unfallvermeidungspotenzial
filr Nutzfahrzeuge auf Basis eines Feldiests
betrigt bel einem flichendeckenden Ein-
satz von ESP bis zu 8%, ACC bis zu 7%
und einer elektronischen Spurkontrolle bis
zul 4% aller schweren Unfille mit Perso-
nenschiden.

Steuererleichterungen flir die Anschaffung
von Fahrzeugsicherheitssystemen schaffen

Neben den rein privatwirtschafilichen
monetiren Anreizen kénnen auch von
staatlicher Seite Fordermittel zur Erhé-
hung der Sicherheit von Kraftfahrzeugen
bereitgestellt werden. Die Berufsgenossen-
schaft Verkehr und ihre Partner aus der
Privatwirtschaft férdern die Ausstattung
neuer Lkw und Omnibusse mit Fahrerassis-
tenzsystemen wie ACC, Spurassistent und

ESP. Im Zuge der gemeinsamen Aktion
L.SICHER. FUR DICH. FUR MICH" ethalten
Unternehmen  der  Transportwirtschalft
einen finanziellen Zuschuss in Héhe von
2.000 Euro pro ausgestattetem Fahrzeug.
Seit 2008 sind dadurch 1000 Neufahrzeu-
ge gefordert worden.

Zudem gibt es rein staatliche FordermaB-
nahmen zur Erhdhung der Sicherheit im
StraBengiiterverkehr. Die Bundesregierung
fordert im Rahmen der ,Deminimis®-For-
derrichtlinie seit 2009 den Erwerb von
Ausrlstungsgegenstinden, Einrichtungen
und sonstigen MaBnahmen im Bereich
Umwelt und Sicherheit durch Unterneh-
men des Gliterkraftverkehrs. Hierbei wer-
den w.a. fahrzeugbezogene MafBnahmen
zur Erhohung der Sicherheit der Lkw in
der Forderperiode 2010 mit bis zu 3.600
Euro je MaBnahme staatlich bezuschusst.
Férderfihig ist bspw. die Anschaffung von
Fahrerassistenzsystemen wie ESP, Spur-
assistent oder Bremsassistent.

Im europdischen Ausland gibt es auch
steuetliche Verginstigungen fiir Privat-
leute, die sich ein Neufahrzeug mit zusitz-
lichem Sichetheitssystem anschalfen. In
Dinemark werden Fahrzeuge, die bei An-
schaffung iiber ABS, Airbags und ESP ver-
fiigen, iiber eine Vergiinstigung im Rah-
men der Kraftfahrzeugsteuer gefordert.
Autokiufer kénnen dabei bis zu 1.000
Euro an staatlichen Férdermitteln erhal-
ten. Da die Hoheit iiber die Kfz-Steuer seit
2009 beim Bund liegt, wire auch hier eine
bundesweite Anreizgestaltung zur Erhd-
hung der Sicherheit von Pkw denkbar.

6 Finanzierung von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen

Verkehrssicherheitsmafnahmen  kosten
Geld. Dies gilt fiir alle Ansatzpunkte -
Fahrzeugtechnik, Infrastruktur und Beein-
flussung des menschlichen Verhaltens. Der
Finanzierungsbhedarf hiingt ab von der In-
tensitit, mit der SicherheitsmaBnahmen
betricben werden sollen. Er folgt aus dem
Zielgewicht, das der Verkehrssicherheit
gesellschaftlich-politisch zuerkannt wird.
Die Bestimmung des Stellenwertes der
Verkehrssicherheit bildet ein schwieriges
Abwigungsproblem. Einerseits besteht ein
Grundrecht auf Leben und kérperliche Un-
versehrtheil (Art. 2, Abs. 2 Grundgesetz).
Andererseits sind die finanziellen Mittel
begrenzt und die Sicherheit tritt in Kon-
kurrenz zu anderen staatlichen Aufgaben.
Mit jihrlichen volkswirtschaftlichen Kos-
ten der StraBenverkehrsunfille von iiber
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Verkehrssicherheit

30 Mrd. € in Deutschland kann die Ver-

kehrssicherheit auch bei primir wirt-

schafilicher Bewertung eine hehe Prioritdt
beanspruchen.

Als Finanzierungstriger kommen die ver-

schiedenen Triiger der Verkehrssicherheit

in Betracht. Entsprechend ergeben sich
verschiedene Ansatzpunkte zur Finanzie-
rung von MaBnahmen zur Erhéhung der

Verkehrssicherheit:

~ Dem Staat entstehen Ausgaben fiir die
Verkehrssicherheit. Er finanziert sie aus
Steuern, Abgaben und Gebiihren, die
vom Steuerzahler und von den Nutzemn
gezahlt werden. Das Entscheidungspro-
blem besteht darin, welcher Anteil der
fiskalischen Einnahmen zweckgebun-
den fiir die Verkehrssicherheit einge-
setzt werden soll.

- Die Indusirie entwickelt Sicherheits-
komponenten und -systeme. Sie wendet
dafiir Kosten auf, u.a. F- und E-Auf-
wand, Herstellungskosten. IYiese Kosten
werden iber die Verkaufspreise z.T.
{iberwilzt auf die Kaufer, die davon den
Nutzen haben. Ein originfrer Finanzie-
rungsbeitrag der Industrie kénnte in
einem teilweisen Verzicht auf bestimm-
te Gewinnelemente liegen, um damit die
Durchsetzbarkeit zu erhéhen. Man rech-
net z.B. bei Fahrzeugsicherheitssyste-
men damit, dass der Verkaufspreis um
den Faktor 3 hoher ist als die Herstel-
lungskosten. Dieses Potenzial fiir einen
Forderbeitrag kénnte durch einen in-
tensiveren Wetthewerb in der Auto-
mobilindustrie erschlossen werdern.

Die Versicherungen missen die Schiden
von Unfillen finanzieren. Dies erfolgt
aus den Primien der Versicherungs-
nehmer, Sie geben dabel Anreize flir die
Kfz-Nutzer zu einem sicherheitshewuss-
ten Verhalten, z.B. durch Primienrabat-
te, Diese werden finanziert aus den ein-
gesparten Schaden, fiir die die Versiche-
rungen ansonsten aufkommen miissten.

Im Hinblick auf den Sicherheitsgewinn ist

es sinnvoll, verschiedene Mafinahmen zu

kornbinieren und damit eine Biindelungs-
strategic mit Synergieeffekten einzuschla-
gen. Der Vorteil von Biindeln sind hhere

Wirksamkeiten oder geringere Kosten, Da-
zu bieten sich Kooperationen der verschie-
denen Stakeholder an, die als eine Offent-
lich-Private Partnerschalt betrieben wer-
den konnen. Fir die Aufbringung der
Finanzierungsmittel bedeutet das einen
gemeinsamen Finanzierungsverbund. Bei-
spiele fiir solche potenziellen OPP wiren
etwa zwischen Staat und Industrie die
gemeinsame Férderung von Fahrzeug-
sicherheitssystemen durch einen Steuer-
nachlass des Staates mit einer Reduktion
der Gewinnmarge seifens der Industrie
oder im Verhiltnis Staat und Versicherun-
gen ein Steuernachlass gepaart mit einer
Priimiensenkung.
Wenn eine staatliche Kofinanzierung von
SicherheitsmaBnahmen erfolgen soll, stellt
sich die Frage nach dem Finanzierungs-
instrument. Gegentiber der bisherigen
Haushaltsfinanzierung wire eine verstirk-
te Nutzerfinanzierung eine Innovation.
Mineralélsteuer: Fiir die staatlich mit-
finanzierten SicherheitsmalBnahmen ent-
steht der Nutzen bei dem Kollektiv der
Autofahrer. Dafiir wire entsprechend
dem Aquivalenzprinzip eine kraftver-
kehrsspezifische Abgabe zu erheben.
Wihrend die Mineraldlsteuer urspriing-
lich zweckgebunden fiir den Straflen-
verkehr verwendet wurde, ist heute die
Zweckbindung aufgehoben. Aus dem
Aufkommen konnte ein Sicherheitsbei-
trag reserviert werden. Der Nachteil der
Mineralélsteuer liegt darin, dass die
Steuerbelastung (iiber die Fahrleistung)
nur in einem groben Zusammenhang
zum Unfallgeschehen steht.
Mauteinnahmen (Lkw, eventuell Pkw):
Die Mauteinnahmen dienen der Finan-
zlerung der StraBeninfrastrukiur, teil-
weise wird auch an eine Anlastung der
externen Kosten (EU) gedacht. Méglich
wiire eine Staffelung der Maut danach,
ob bestimmte Sicherheitseinrichtungen
vorhanden sind oder nicht. Nachteile
sind der fehlende Bezug zum Unfallge-
schehen, die (bisherige) Beschrinkung
auf Bundesautobahnen und die nicht
gewiihrleistete Zweckbindung.
— Pay-as-you-drive-Prinzip (PAYD): Die

PAYD-Systeme zielen auf eine genauere
Erfassung und Beriicksichtigung der
Risikofaktoren im Hinblick auf die Ver-
ursachung von Schiden bei der Gestal-
tung der Versicherungsprimien. Ziel ist
eine griBere Aquivalenz von Schiiden
und Primien mit Anreizen fiir sicheres
Fahren durch eine Primiensenkung. Der
Staat konnte daran partizipieren durch
einen Zuschlag auf die Risikokompo-
nente. Der Vorteil von PAYD liegt darin,
dass die Risikofaktoren im Vergleich zur
Mineralélsteuer und Maut genauer er-
fasst werden.

- Drittnutzerfinanzierung:  Sicherheits-
maRnahmen bewirken aufer dem Nut-
zen fiir die Allgemeinheijt einen spezifi-
schen Drittnutzen flir die Industrie und
die Versicherungswirtschafi. Sie gene-
rieren dort Umsatzsteigerungen bzw.
Schadenssenkungen. Durch eine grup-
penspezifische Abgabe konnte dieser
Dritthutzen abgeschépft und zur Finan-
zierung von SicherheitsmaBnahmen
herangezogen werden. In Betracht
kimen dafiir etwa die Mechrwertsteuer
und Versicherungssteuer. Von ihnen
kénnten Teile als Sicherheitsbeitrag
reserviert werden. Derartige Drittnutzer-
beitrige sind Bestandteil des Prinzips
der Nutzerfinanzierung (vgl. OPNV).

~ Ein positives Beispiel gibt auch der
Fonds fiir Verkehrssicherheit in der
Schweiz (FVS). Er unterstiitzt und koor-
diniert vor allem edukative Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen und finanziert
Verkehrssicherheitsforschung. Als  6f-
fentlich-rechtliche Anstalt mit gesetz-
lichem Auftrag des Schweizer Bundes-
rats generiert der FVS seine {inanziellen
Ressourcen aus Beitrigen der Motor-
haftpflichtversicherungen.

Offentliche Finnahmen aus Sanktionen:
Ordnungswidrigkeiten und Straftaten in
Verbindung mit Verkehrsunfillen wer-

34 BASt - Bundesanstalt fiir StraBenwesen (2006).
Volkswirtschaftliche Kosten durch Straflenver-
kehrsunfille in Deutschland 2004. Verfiigbar
unter: http://www.bast.de/cln_007 /nn_40694/
DE/Publikationen/Infos/2007-2006/02-2006.
html (3.8.2010).

Bauhaus-Universitat Weimar:
Bergische Universitat Wuppertal:

Zertifizierung zum Sicherheitsauditor von StraRRen

W http:/iwww.adh-sas.de [

AuBerortsstrallen und Ortsdurchfahrten
HauptverkehrsstraBen, ErschlieBungsstrafen und OD
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den mit GeldbuBen helegt. Begriindet
wird dies mit der Gefihrdung des Stra-
Benverkehrs. Sanktioniert wird hierbei
der Risikobeitrag nach dem WVerursa-
cherprinzip. Die Finnahmen daraus soll-
ten zweckgebunden fiir Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen verwendet werden.
Ein zentrales Problem ist die Frage, ob fir
MaBnahmen zur Steigerung der Verkehrs-
sicherheit staatliche Subventionen gezahlt
werden sollen. Thr Zweck wiére die Forde-
rung der Durchsetzung von Sicherheits-
mafnahmen und dadurch die Realisierung
héherer Wehlfahrtseffekte. Die Legitimati-
on von Subventionen richtet sich nach der
Frage, ob durch FérderungsmaBnahmen
ein externer Nutzen fiir die Volkswirt-
schaft erzeugt wird, der nicht internalisiert
ist. NutznieBer von SicherheitsmaBnah-
men sind direkt Kfz-Benutzer und indirekt
die Industrie sowie die Versicherungsge-
sellschaft iber den Drittnutzen. Der Nut-
zen hat teilweise externen Charakter, z.B.
geringere Produktionsausfille infolge von
Unfillen, was wiederum der Allgemeinheit
zugutekommt.

7 Empfehlungen zur Erhdhung
der StraBenverkehrssicherheit
im Uberblick

Trotz der erreichten Verbesserungen blei-
ben Strafenverkehrsunfille nach wie vor
ein groBes gesellschaftliches und mensch-
liches Problem auch in Deutschland. Zu-
gleich ist eine Vielzahl wirksamer Gegen-
maBnahmen bekannt und noch nicht ein-
gesetzt, weitere sind wissenschaftlich zu
evaluieren. Daraus ergibt sich dringender
Handlungshedarf in der Umsetzung wie in
der Forschung zur Verkehrssicherheit. Zu-
sammenfassend empfiehlt der Wissen-
schaftliche Beirat beim BMVBS zur Frho-
hung der StraBenverkehrssicherheit in
Deutschland:

Zielsetzungen, Koordination und Evaluation

1. Mit ambitionierten Verkehrssicherheits-
zielen den Weg weisen: Towards Zero
(Minimierungsgebot)

2. Auch aus Griinden der Sicherheit: Ver-
kehrsaufwand vermeiden, verlagern,
vertriglich gestalten

3. Die Institutionen der Verkehrssicher-
heitsarbeit und ihre Kooperation stir-
ken

4. Masterplan  StraBenverkehrssicherheit
entwickeln
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5. Synopse der Wirksamkeit von Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen erstellen
6. Evaluation neuer Verkehrssicherheits-
maBnahmen nachhaltig unterstiitzen
7. Risikoanalysen und Sicherheitsaudits
weiterentwickeln und das Qualitiitsma-
nagement von Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen ausbauen.
Als wirksam erkannte Verkehrssicherheits-
maBnahmen soliten mit hoher Dringlich-
keit umgesetzt werden. Zu nennen sind
nach Auffassung des Wissenschafilichen
Beirats insbesondere die folgenden MaB-
nahmen, die oft in Kombination miteinan-
der synergetische Effekte erzielen kénnen:

Planung und Bau sicherer Verkehrsanlagen

8. Tempolimit von 130 km/h auf Auto-
bahnen einfiihren {bzw. ein in Europa
einheitliches Tempolimit)

9. Entwurfsprinzip der selbsterklirenden
Straflen stirken

10. Infrastrukturprogramm ,Sichere Stra-
Ben* aufstellen

11. Perspektive: Tempo 30 als stadtver-
triigliche Regelgeschwindigkeit ein-
fithren

12. Verkehrssicherheit als zentrales Anlie-
gen bei der Netzplanung etablieren

13. Verkehrssicherheit in Regelwerken
und bei FordermaBnahmen hoher ge-
wichten
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14, Auf Stauvermeidung ausgerichtetes
Verkehrsmanagement fordemn

15, Modernisierung und Qualitétssiche-
rung von Fichtsignalanlagen férdern

16, Entwicklung kooperativer Telematik-
systeme weiter fordern

17. Sicherheit von Streckenabschnitten
mit spezifischen Gefahren erhdhen

Aktive und Passive Fahrzeugsicherheit

18. MaBnahmen der Aktiven und Passi-
ven Sicherheit bei EuroNCAP auf der
gleichen, linearen Skala heurteilen

19. Kompatibilitit und Partnerschutz wei-
ter verbessern

20. Fahrerassistenzsysteme zur kooperati-
ven Fahrerunterstiitzung und auto-
nomen Unfallvermeidung weilerent-
wickeln

21, Ablenkung des Fahrers und ungiinsti-
ge Verhaltensanpassungen vermeiden

22. Motorradsicherheit verbessern

23. Rechtliche Bedingungen fiir die Ein-
fiilhrung autonom wirkender Fahrer-
assistenzsysteme verbessern

24, Sicherheit neuer Energiesysteme im
Kraftfahrzeug erhéhen

25. Retrospektive Unfallforschung zur
systemischen  Unfallentstehungsfor-
schung ausbauen

26. Spezifische Risiken bei Zweirddem
mit elektrischem Hilfsmotor mindern

Ausbildung, Aufklirung und Erziehung:
Education

27. Mobilitdts- und Verkehrserziehung in
den Sekundarstufen und in der
Lehrerausbildung intensivieren

28. Verkehrssicherheit in den Medien
stirken

29. Die Sicherheit der Fahranfinger erhg-
hen: den Fahrerlaubniszugang opti-
mieren

30. Altere Kraftfahrer zu selbstkritischen
Prisfungen fithren

Gesetzgebung und Uberwachung:
Enfarcement

31. Regeln durchsetzen

32. Ausdehnung der Haltethaftung prii-
fen, Koordination verbessern

33. Geschwindigkeiten reduzieren durch
verstirkte Uberwachung der Regelein-
haltung

34. Akzeptanz fiir eine 0,0-Promille-
Grenze schaffen

35. Telefonieren am Steuer auch mit Frei-
sprechanlage iiberpriifen

36. Sicheres Verhalten vorteilhaft machen

37. Im Verkehrszentralregister dokumen-
tierte Auffilligkeiten besser fiir Inter-
ventionen nutzen

Wirtschaftliche Anreize: Economy

38. Einfilhrung +wvon Pay-as-you-drive
(PAYD)-Konzepten unterstiitzen

39. Versicherungsprimienreduktion — fiir
technische und verhaltensorientierte
SicherheitsmaBnahmen fordern

40. Steuererleichierungen fiir die An-
schaffung von Fahrzeugsicherheits-
systemen schaffen.





