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Zusammenfassung: Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwickiung
entwirft in dieser Stellungnahme ein Gesamtkonzept zur Erhéhung der Stralenverkehrssicherheit in Deutschland.
Trotz der Erfolge in den vergangenen Jahrzehnten ist eine weitere deutliche Verbesserung der Sicherheit des
Straenverkehrs mdglich und netwendig. Empfohlen wird eine stringente Kooperation unter anspruchsvollen
gemeinsamen Zielsetzungen {,Towards Zero” mit einer Halbierung der Anzahl der im Stralenverkehr Getdteten bis
2020) und eine Vielzahl konkreter SicherheitsmaBnahmen. Erfolg versprechend sind sowohl technische Verbesse-
rungen (sicherere Verkehrsanlagen, verbesserte StraBBenverkehrstechnik, Aktive und Passive Fahrzeugsicherheit)
wie MaBnahmen, die auf eine Anderung des Verkehrsverhaltens abzielen {Ausbildung und Aufklarung, Gesetz-
gebung und Uberwachung, wirtschaftliche Anreize). Moglichkeiten der Finanzierung werden ebenso ertirtert wie
die Notwendigkeit der Wirkungsferschung. AbschlieBend werden 40 konkrete Empfehlungen zur Verbesserung
der StralRenverkehrssicherheit gegeben.

Safety First — Scope for Improvement of Road Traffic Safety in Germany

Abstract: The board of academic advisers to the Federal Minister of Transport in this report develops a master
ptan 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 infrastruc-
ture, traffic engineering, active and passive vehicle safety) as well as behavioural measures (education, enforce-
ment, and economy). Financing is as well discussed as the necessity for evaluation. Finally, 40 concrete recom-
mendations to improve road traffic safety are derived.
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Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fir Verkehr, Baa und
Stadtentwicklung

Der Wissenschaftliche Bairat beim Bundesnunister fir Verkehr wurde 1949
eingerichtet, um den Bundesminister fir Verkehr {(BMVBS) zur beraten und
da betzutragen, die Erkenntnisse der Wissenschaft sowoh! m die varkehrs-
pohtische als auch in die fachiche Arheit eshzubringen,

Der Wissenschafthche Berat 1st eine selbstandige ued unabhangige Ein-
nchtung. In der Wahl seiner Themen ist er frer. Er befasst sich sowehi mist
Problemen, die thm vom Bundesmunister fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wickiung genanit werden, als auch mit Fragen, die dem Belrat als besonders
aktueft und verkehrspolitisch bedeutsam erschemen. Der selbststandigen
Steflung des Bairats entspricht es, dass die Steiflungnabmen ausschiieRlich
Meinungsduierungen des Bewats und seiner Mitgleder darsteflen.

Der Wissenschafthche Berrat beim BMVBS hat aktuell 17 Mitgheder, die als
Autoren/-innen wissenschafthcher Stellungnehimen und Empfehlungen an den
BMVBS gemeinsam auftreten. Die Mitgheder werden i den Wissanschaft-
lichen Beirat berufen nicht als Beprasentanten emner Gruppe, sondem nur fur
ihre Parson. Vorschigge fiir die Emennung von Mitgledern gehen vom Bairat
aus, die Berufimg erfolgt durch den Bundesminister fir Verkehr, Bau und
Stadtentwickiung, Der Wissenschaftiiche Bewrat 1st interdhsziphinar zusam-
mengesetzt: Neben Hochschulflehrern der Wirtschafts- und Ingemisunassen-
schafters warken dort ein Psychologe und em Reehtswissenschaftler mit. Diese
Zusammensetzing tragt den wielfaftigen wirtschafthchen, techmschen und
gesellschaftspelitischen Aspekten verkehrspoliischer und verkehrswissen-
schafticher Arbert Rechnung. Die Mugheder des Wissenschaftiichen Bei-
rats fiben thre Tdtigkett etrenamtlich aus

Aktuelfe Angaben zum Wissenschaftiichen Beirat beim BMVBS finden sich
unter: hitp:/Avwwe.bmvbs.deySharedDocs/DE/Arbkel UlAmssenschaftichar-
berat-herm-bundesmimster-fuer-verkebr-bau-und-stadtentwickiung him
{4.10 2010)

1 Zur Problemiage

Die Sicherheit des StraBenverkehrs hat sich in den vergan-
genen Jahrzehnten in Deutschland wie in vielen anderen Lan-
dern verbessert. In den alten und neuen Bundeslandern zu-
sammmen wurden im Jahr 1970 21.332 Menschen im StraRRen-
verkehr getdtet. Bis 2008 ist die Anzah! der Getéteten im Stra-
Benverkehr um rund 80 % zuriickgegangen, wahrend sich im
gleichen Zeitraum die Anzahl der Fahrzeuge und die Fahrleis-
tung auf Deutschlands StraRen verdreifacht haben. Auch in
diesem Jahrzehnt hat sich die Anzahl der StraRenverkehrs-
unfélle mit schweren Personenschéden weiter verringert:
Wahrend im Jahr 2000 7.603 Verkehrstote zu beklagen wa-
ren, sank die Zahl im Jahr 2009 auf 4.160 (vorldufige Angabe
des Statistischen Bundesamtes vom 25.2,2010). Das bevol-
kerungsbhezogene Risiko, im StraZenverkehr getdtet zu wer-
den, ist von 141 Getdteten je 1 Million Einwohner im Jahr
1991 auf 51 Getdtete je 1 Million Einwchner im Jahr 2009 ge-
sunken. Bezogen auf die Fahrleistungen (getdtete Personen
je 1 Mrd. Fahrzeug-km) sank die Getdtetenrate von 76,5 im
Jahr 1970 auf 6,5 im Jahr 2008, also auf weniger als ein Zehn-
tel. Auch bei den schweren Verletzungen in der Folge von
Stralienverkehrsunfillen sind Verbesserungen festzustellen.
70.664 Menschen wurden 2008 schwer verletzt! — das ist ein
Minus von 31 % zu 2000 und von 46 % zu 1991. Bisher waren
die Erfolge allerdings vor allem bei der Minderung schwerer
Unfalifolgen festzustellen. Weit weniger zuriickgegangen ist
die Anzahl der StraRenverkehrsunfille insgesamt, die sich in
den vergangenen Jahrzehnten um 2,3 Mio./a bewegte (poli-
zeilich festgestellte StraBenverkehrsunfille; die Dunkelziffer
ist je nach Art und Umsténden der Verkehrsteilnahme sehr
unterschiedlich hoch), und die Anzahl der im StraRenverkehr
leicht verlstzten Personen (338.403 Personen in 2008).

Besonders problematisch ist die Entwicklung der Verkehrssi-
cherheit in den sogenannten Schwellenléndern, die sich der-
zeit 6konomisch schnell entwickeln {u. a. Indien, China, auch
Russland). Dort hat sich mit stark zunehmender motorisierter
Mobilitét die StraRenverkehrssicherheit teilweise extrem un-
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giinstig entwickelt. Die WHO gibt in ihrem Global Status
Report for Road Safety an, dass 2004 weltweit 1,27 Mio. Men-
schen im Stralenverkehr getdtet wurden, und schatzt, dass
2030 ca. 2,4 Mio. StraBenverkehrstote zu beklagen sein wer-
den.” Ein Transfer des in den Industrieldndern erworbenen
Wissens und der Technik zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit kann diese dramatische Entwicklung verhindern oder
zumindest mitdern helfen. Systematisch begonnen wurde
dieser Wissenstransfar mit Arbeiten bspw. der WHO, von
OECD/ITF und der GTZ. Hier kann hoher Nutzen {iber den
Transfer erprobter Vorgehensweisen, Strategien und Techno-
logien gestiftet werden. Deren Transferierbarkeit sollte ge-
prift werden, denn eine einfache Ubernahme erfolgreicher
Strategien ist meist weder bei den verkehrlichen noch bei
den fahrzeugtechnischen Ansatzen méglich.
Far die 44 dem ITF — International Transport Forum {QECD)
angehdrenden Lander wird die Anzahl der irn StraRenverkehr
2007 Getoteten mit 150.000 und der verletzten Personen mit
6 Mio. angegeben. Wenn allerdings in allen Ldndern die Mal3-
nahmen ergriffen wiirden, mit denen die in der Verkehrssi-
cherheit besten Lénder erfolgreich sind, wie die ,sunflower”
Staaten, Sweden, United Kingdom, the Vetherlands, daneben
Japan, Ddnemark und Norwegen, kénnten in den Landern
des ITF 80.000 Todesfille jahrlich verhindert werden.
Bei allen erreichten Verbesserungen zeigen diese Zahlen, dass
StraBenverkehrsunfalle nach wie vor ein auRRerordentliches
gesellschaftliches Problem darsteflen. Sie sind die haufigste
Tedesursache von EU-Biirgern im Alter zwischen 1 und 45
Jahren. Die StraBenverkehrssicherheit hat auch heute noch
in Deutschland ein hohes Verbesserungspotenzial. Verbes-
serungen sind vielfach mit heute bereits benennbaren Maf3-
nahmen méglich, Die Zeit dafir erscheint giinstig, denn zu-
gleich wachsen das &ffentliche Problembewusstsein und die
gesellschaftliche Akzeptanz fiir Verkehrssicherheitsmafinah-
men. Die European Road Safety Charter (http://www. erscharter.
eu/) folgt deshalb dem Prinzip der ,gemeinsamen Verantwor-
tung”. Vermehrt sollten Ziele koordiniert und Synergien zwi-
schen den Trédgem der Infrastruktur, Fahrzeughersteliern, Ge-
setzgebung und Uberwachung, Tragern der Verkehrssicher-
heitsarbeit und der Bevélkerung aktiviert werden. Auch soll-
te eine moglichst breite Beteiligung der Bevélkerung an Pro-
grammen und Initiativen zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit initiiert werden, um das Thema auf die gesellschaftliche
Tagesordnung zu setzen, es in den Képfen der Menschen zu
verankern und gleichzeitig schon auf diesem Wege eine starke
Bindung an die gemeinsamen Zielsetzungen zu bewirken.
Die hier vorgelegten Empfehiungen sind Empfehlungen zur
Verbesserung der StraRenverkehrssicherheit. Sie sind dieser
Perspektive verpflichtet. Im Einzelfall kann dies zu Zielkon-
flikten flihren, bspw. mit den Zielen der Leichtigkeit und Fliis-
sigkeit oder der Schnelligkeit des Verkehrs. Auf der anderen
Seite findet sich eine Vielzahl méglicher Win-Win“-Konstel-
lationen, bei denen z. B. eine Erhdhung der Verkehrssicher-
heit einhergeht mit einer Verbesserung der dkologischen Ver-
triglichkeit des Verkehrs. Diese Konstellationen sind beson-
ders geeignet flir Verbesserungen. Soweit ein Abwigen er-
forderlich ist, weil es Zielkonflikte zwischen der Sicherheit und
anderen gesellschaftlichen Zielsetzungen gibt, sollte eine
Abwiégung zu Ungunsten der StraBenverkehrssicherheit ver-
mieden werden.
1 Vgl. DESTATIS — Statistisches Bundesamt {2008). Verkehrsunfélle 2008. Fachserie 8, Reihe
7, Wiesbaden: DESTATIS.
2 Vygl. WHO — World Health Organisation {2009). Global Status Report for Road Safety. Verfilg-

bar unter: http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2009/en/
{3.8.2010).

Die Empfehlungen basieren durchgangig auf dem erreichten
Wissensstand der Verkehrssicherheitsforschung. Sie geben
in allen MaBnahmenbereichen empirisch gestiitzte Vorschlé-
ge zur Erhéhung der StraRenverkehrssicherheit, die in ihrer
interdisziplindren Verkniipfung im Rahmen eines Gesamt-
konzepts bestmdgliche Wirksamkeit versprechen.

Nicht detailliert eingegangen werden kann auf Fragesteliun-
gen des Rettungswesens und der Unfalimedizin, z. B. die Ret-
tungsinfrastruktur, Notmeldesysteme, Zeitkritikalitit, medizi-
nische Versorgung und Rehabilitation. Im Rahmen des Pro-
gramms 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 tellt dabei die genauen Ko-
ordinaten der Unfallstelle mit {E112). Dies wird Zeitgewinne
bei der Notfallrettung bringen und sollte deshalb von der
Bundesregierung vorangetrieben werden. Uber den Verkehrs-
bereich hinaus bedeutsam ist es, die Kompetenz der Bevdlke-
rung in Sofortmalnahmen am Unfallort und Erster Hilfe so-
wohl in der Ausbildung beim Erwerb der Fahrerlaubnis wie in
Auffrischungskursen zu starken. Besondere Beachtung ver-
dient auch die medizinische Beobachtung, dass die Anzahl
der besonders schwer verletzien Verkehrsunfallopfer (Schwerst-
verletzte mit einem Injury Severity Score ISS von mindestens
9) sich weniger giinstig entwickelt hat als die Letalititsrate.
Insofern sollte in Zielprojektionen auch die Reduktion der
Anzahl der Schwer- und Schwerstverletzten bertcksichtigt
werden.

2 Ein integriertes Gesamtkonzept

Das letzte Programm des BMVBS fir mehr Sicherheit im Stra-
Benverkehr stammt aus dem Februar 2001. Zudem wird alle
zwei Jahre der Unfaliverhitungsbericht StraBenverkehr er-
stellt. Das Gbergreifende Programmm des BMVBS fiir mehr Si-
cherheit im Stralienverkehr wird derzeit im Lichte neuer Ent-
wicklungen Gberarbeitet und aktualisiert. Gleichzeitig ist durch
die Europédische Kommission das 4. Europdische Aktionspro-
gramm fiir die StraBenverkehrssicherheit mit breiter 6ffentli-
cher Konsultation erstellt worden {(European Commission
Road Safety Action Plan for the Period 2011-2020)3. Der Wis-
senschaftliche Beirat beim BMVBS verbindet mit seiner Ex-
pertise die Hoffnung, dass Kernempfehlungen auch mit die-
sen Programmen abgestimmt werden kdnnen. Auf diese Wei-
se kann Deutschland zugleich einen nachhaltig wirksamen
Beitrag leisten zur Umsetzung des auf der ersten UN-Verkehrs-
sicherheitskonferenz vom 19. bis 20. November 2009 in
Moskau von den Verkehrsministern aus 150 L&ndern verab-
schiedeten Programms ,Decade of Action for Road Safety”.
Ziel des Programms ist es, die Anzahl der Verkehrsunfélle
weltweit bis zum Jahr 2020 um die Halfte zu senken {www.
makeroadssafe.org).

Uberblickt man heute die Bereiche, in denen die Unsicher-
heit am gréfiten und damit die Verbesserungspotenziale am
hdchsten sind, so zeigt sich in Deutschland wie in den meis-
ten anderen Landern ein dhnliches Bild: Unter den Stral3en-
arten weisen Landstralien, nach Altersgruppen junge Fahr-
anfanger und nach Art der Verkehrsteilnahme motorisierte
Zweiradfahrer die vergleichsweise hochsten Risiken auf.

3 Mit dern deutschen Titel ,Ein europdischer Raum der StraRenverkehrssicherheit: Leitlinien
fiir die Politik im Bereich der Straenverkehrssicherheit 2011-2020" ist das Programm der
EU-Kommission am 20.7.2010 verdffentlicht worden (http://ec.europa.eu/transport/
road_safety/pdi/com_20072010_de.pdi).
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Verkehrssicherheit

2020

Fiyer fiir das DVR-Presseseminar Verkehrssicherheit 2020 am
4./5.11.2010 in Kassel Das Gutachten des Wissenschafilichen Beirats
wird dort von Prok Dr. B. Schiag présentiert.

Ubergreifend kénnen und sollen die hier vorgelegten Analy-
sen und Empfehlungen zu anspruchsvollen Zielsetzungen
ermutigen: Auf der einen Seite sind trotz positiver Entwick-
lung gravierende Mangel und Probleme der StralRenverkehrs-
sicherheit nach wie vor auch in Deutschland festzustellen;
auf der anderen Seite kdnnen heute Entwicklungslinien und

Bikl: GWM, Bonn
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Strategien benannt werden, die weitere deutliche Verbesse-
rungen erwarten lassen.

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

VISION ZEKO.

Bild 1: Logo der Sicherheitsphilosophie des DVR filr seine Verkehrs-
sicherheitsarbeit

TOWAR

ZEHO —
oDERTHS

Bild 2: Logo der Verkehrssicherheitsinitiativen des Bundesstaates

Minnesota.
Qualle: Ministerien fr Offentliche Sicherheit, Verkehr und Gesundheit des Bunth Mi
{siehe www.minnesolatzd.org)

Ein international kompatibles, zukunftweisendes Konzept wie
Vision Zero (Bild 1), Towards Zero (Bild 2} oder Minus 50%
der Bundesregierung wiirde auf geselischaftlicher Ebene ei-
nen konsensualen Rahmen fiir die Verkehrssicherheitsarbeit
im kommenden Jahrzehnt schaffen. Mit Vision Zero hat sich
zunéchst Schweden und inzwischen eine Vielzahl weiterer
Lander ambitionierte Verkehrssicherheitsziele gesetzt - Ziele,
die in anderen Lebensbereichen unstrittig sind, so im Luft-,
Bahn- und Schiffsverkehr oder bei Arbeitsschutzbestimmun-
gen und Unfallverhiitungsvorschriften {z. B. Bau und Betrieb
von Industrieanlagen). Dabei diirfte der Formulierung Tawards
Zero nicht weniger visiondre Kraft, aber héhere Glaubwiir-
digkeit zukommen (Beispiel: OECD/ITF, 2008°). Ein solcher ge-
sellschaftlicher Konsens zwischen allen tangierten gesell-
schaftlichen Gruppen und eine kiare gemeinsame Zielsetzung
~Jowards Zero” (mit erreichbaren definferten Zwischenzielen)
gibt Fragen der Verkehrssicherheit ein angemessenes Ge-
wicht, um sie auf die politische und mediale Tagesordnung
zu setzen. Eine derartige Zielsetzung setzt das Minimierungs-
gebot in Bezug auf StralRenverkehrsunfiile éffentlich wahr-
nehmbar und dberprifbar um, sie schafft eine Atmosphére
pro Verkehrssicherheit und vermittelt gemeinsame Verantwor-
tung fiir die Sicherheit des Verkehrssystems. Ein mit der kon-
sequenten Umsetzung der hier vorgelegten Empfehlungen
erreichbares Zwischenziel ist nach Auffassung des Wissen-
schaftlichen Beirats eine Halbierung der Anzaht der irm Stra-
Benverkehr gettteten Menschen bis 2020. Im Jahr 2020 soll-
te damit die Anzahl der téidlich verungliickten StraRenver-
kehrsteilnehmer unter 2000 Menschen liegen.

Auch aus Griinden der Sicherheit:
Verkehrsaufwand vermeiden, verlagern, vertriiglich gestalten

Wir begrenzen diesen Beitrag auf die Sicherheit des StraRen-
verkehrs, da die Sicherheit des Bahn-, Schiffs- und Luftver-
kehrs vergleichsweise deutlich hoher liegt. Wahrend auf den
StraRen im motorisierten Individualverkehr etwa 4,65 Get6-
tete je 1 Mrd. PKm zu beklagen sind, betrigt die entsprechende
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Vergleichszahl far die Bahn 0,11 {Verhdltnis 42 : 1). Eine Ver-
anderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten dffentlicher Ver-
kehrsmittel hat somit nicht nur &kologisch, sondern wegen
der im Vergleich weit geringeren Unfallgefahr auch far die
Verkehrssicherheit positive Effekte. Die Férderung des éffent-
lichen Verkehrs ist auch unter diesem Nutzenaspekt zu se-
hen. Im Bereich der Offentlichen Verkehre ist Vision Zero ein
anerkanntes und mit hochem technischem und finanziellem
Aufwand verfolgtes Ziel. Unfalle im Bahn-, Schiffs- und Luft-
verkehr finden auch deshalb hohe Aufmerksamkeit in der
Offentlichkeit, weil die Anforderungen eines unfallfreien
Verkehrsablaufs in diesen Bereichen unstrittig und deutlich
hdher sind. Verkehrssicherheit muss als ein wesentliches
Entscheidungskriterium, aber auch als eine Zukunftsaufgabe
und -chance bei breiteran Entwicklungs-, Planungs-, sozialen
und dkonomischen Entscheidungen verstirkt beriicksichtigt
werden.

Die Institutionen der Verkehrssicherheitsarbeit
und ihre Kooperation stérken

Die Vielfalt und die Heterogenitéit der mit Verkehrssicherheit
befassten Organisationen und Trager {in Deutschland neben
vielen anderen: DVR, Verkehrswachten, TUV und DEKRA,
DGUV, GDV, Fahrzeughersteller, BMVBS und BASt, die zustin-
digen Landerministerien und Polizeidirektionen, Stralenbau-
lasttrager, ADAC, VCD und andere Verkehrsteilnehmerver-
bénde} bediirfen neben einer ihrer gesellschaftlichen Bedeu-
tung angemessenen Finanzierung intensiver Kooperation und
einer verstdrkten Koordination. Diese muss neben der klassi-
schen Verkehrssicherheitsarbeit, die sich primér der Erziehung
und Aufkldrung der Verkehrsteilnehmer aller Altersgruppen
verpflichtet sah, auch die verkehrssichere Infrastruktur, Fahr-
zeugherstellung, rechtliche und dkonomische Fragestellun-
gen und die entsprechenden Interessentriger einschlie-
3en.

Nach einern Bundestagsbeschluss von 1969 wurde der Deut-
sche Verkehrssicherheitsrat (DVR) in Deutschland als zentra-
le Stelle filr die Unfallverhiitung, die Bundesanstalt f(r Stra-
Renwesen (BASt) als zentrale Stelle der Unfallforschung auf-
gebaut. Die WHO schlagt in einem weiter greifenden Ansatz
die Koordination der Verkehrsunfallverhtung mit der Verlet-
zungs- und Schadenspravention in anderen Lebensbereichen,
einschlieBlich Gewait- und Suizidprévention, vor. Es sollte ge-
priift werden, ob auch in Deutschland die Einrichtung eines
sofchen erweiterten Unfallverhiitungszentrums, das die viel-
faltigen in Teilbereichen aktiven Institutionen und geselischaft-
lichen Gruppen koordiniert sowie gemeinsame Vorhaben in-
itiiert und miteinander abstimmt, gin zielfihrender und effizi-
enter Ansatz wére. Flr die Verkehrssicherheit bieten sich der
DVR und die BASt als disjenigen Institutionen an, die diese
Aufgaben federfithrend gemeinsam mit Institutionen des
Gesundheitswesens Ubernehmen kénnen. In jedem Fall ist
die Koaperation zwischen den relevanten Institutionen und
Interessentrdgern und der Vorrang gemeinsamer iibergrei-
fender Zielsetzungen wie Towards Zero gegeniiber Partial-
interessen zu stérken, damit bestmégliche Synergieeffekte
erzielt werden. Auch sollten, &hniich dem European Road
Safety Observatory ERSQ, kontinuierlich die Entwicklung der
Sicherheit und der Unfallverhiitung in Deutschland aufge-

4 QECDATF - Organisation for Economic Co-Operation and Development/International Trans-
port Forum {2008). Towards Zero — Ambitious road safety targets and the safe system
approach, Summary Document. Verfiigbar unter: http:/www.intemationaltranspartferum.org/
jtro/safety/targets/08TargetsSummary.pdf (3.8.2010}.

zeichnet und effektive GegenmaBnahmen zur Anwendung
vorbereitet, kommuniziert und verbreitet werden (5. auch:
http:j/ec.europa.euftransport/road_safetyfindex_de.him).
Lokal und regional haben sich u. a. in skandinavischen Lén-
dern Safe Community- bzw. Community Safety-Programme
bewéhrt, die neben anderen die WHO vorschlagt.

Das Zusammenwachsen Europas und die foéderale Struktur
der Bundesrepublik Deutschland machen besondere Koordi-
nierungsleistungen notwendig, da eine Distribution von Ver-
antwortlichkeit politisches Handeln erschwert und dann héu-
fig Adressaten- und Zusténdigkeitsprobleme als Begriindung
fiir Nicht-Handeln angefiihrt werden. Insofern ist es dem Wis-
senschaftlichen Beirat klar, dass nicht alle Empfehlungen als
priméren Adressaten die Bundesregierung haben. So sind
technische Lésungen oft am besten europaweit zu koordinie-
ren, wahrend bspw. schulische Angelegenheiten Landersache
sind. Dennoch kann und sollte die Bundesregierung die Ver-
kehrssicherheit als nationale Aufgabe herausstellen und in
diesen Bereichen verstérkt initiierende und koordinierende
Funktionen wahrnehmen. Hieraus versteht sich die Empfeh-
lung auch nicht allein beim Bund liegender Verkehrssicher-
heitsmalinahmen.

Innerhalb der Européischen Union ist ebenfalls noch erhebli-
che Koordinierungsarbeit zu leisten. Beispielsweise ist auf-
grund der unterschiedlichen Qualitit der Datenerfassung in
den EU-Staaten eine objektive Vergleichbarkeit von Verkehrs-
sicherheitsdaten gegenwdrtig nur sehr eingeschrénkt gege-
ben. Die Definitionen fir unterschiedliche Verletzungsgrade
variieren ebenso von Land zu Land wie die Erfassungsqualitét.
Eine europaweit einheitliche Erfassung und Behandlung der
Unfalldaten ist allerdings eine wichtige Basis flr koordinierte
Priventionsarbeit. Die Bundesregierung sollte bestrebt sein,
europaweit einheitliche Erfassungssysteme fur Unfall- und
Verletzungsdaten zu schaffen.

Einen Masterplan StraBenverkehrssicherheit entwickeln

Fiir die Zukunft des Systems StraBenverkehr {und aller daran
beteiligten gesellschaftlichen Gruppen ven den Automobil-
herstellern bis zu den einzelnen Verkehrsteilnehmern} ist es
unabdingbar, Straenverkehr insgesamt als ein méglichst si-
cheres System zu konzipieren. Im Sinne der Entwicklung ei-
nes integrierten Gesamtkonzeptes {,safe system”-Ansatz} ist
Sicherheit kein spéat hinzutretender Reparaturdienst, sondern
zentrale Zielsetzung auf allen Handlungsebenen und zentra-
les Gestaltungsmerkmal. Vorgeschlagen wird deshalb eine
breite gesellschaftliche Verkehrssicherheitsdebatte mit klaren
politischen Zielsetzungen, die in sine Verkehrssicherheits-
charta und einen nationalen Verkehrssicherheitsplan (Master-
plan Verkehrssicherheit) in Deutschland miinden sollte. Die-
ser Masterplan wird investiv zu hinterlegen sein.

Ein Masterplan Verkehrssicherheit wird immer wieder auch
unter verfassungsrechtlichen Aspekten gefordert. Der Schuiz
des Lebens zahit unter dem Grundgesetz zu den héchsten
Werten der Verfassung, deren Gewahrleistung allen staatii-
chen Organen aufgegeben ist. Aus dem Recht auf Leben und
kérperliche Unversehrtheit hat das Bundesverfassungsgericht
in vielfiltigen Zusammenhangen Schutzpflichten des Staa-
tes abgeleitet, die den Gesetzgeber, aber auch die Exekutive
verpflichten, alles in ihren Méglichkeiten Stehende zu unter-
nehmen, um Schiden an diesem hdéchstrangigen Verfas-
sungsgut abzuwehren, Zwar lassen sich aus einer derartigen
Schutzpflicht keine konkreten MaBnahmen ableiten, doch ist
es unstreitig, dass alle staatlichen Organe daraus zumindest
als Zielvorgabe zu entsprechenden MalRnahmen der Vorsor-

mcﬂnmisei

ge und des Schutzes vor erkennbaren Gefahren verpflichtet
sind.

3 Wirkungsforschung und Qualititsmanagement

Der Wissenschafiliche Beirat empfiehlt in Bezug auf die Eva-
luation und Umsetzung von VerkehrssicherheitsmalBnahmen
ein gleichzeitiges dreigeteiltes Vorgehen:.

® Als wirksam bekannte VerkehrssicherheitsmaRnahmen
umsetzen,

e fir Deutschland eine umfassende Synopse der Wirksam-
keit von SicherheitsmalBnahmen im StraBenverkehr erstel-
len und

e die Evaluation neuer VerkehrssicherheitsmaBnahmen nach-
haltig unterstiitzen.

Eine Vielzahl wirksamer MaBnahmen zur Unfallverhiitung ist

aus der Unfallforschung und der Verkehrssicherheitspraxis

bekannt. Trotz vielfach erfolgreicher Verkehrssicherheitsarbeit
besteht hier in einigen Teilen ein Umsetzungsproblem. Da-
riiber hinaus gibt es vielfaltige Optionen und Entwicklungen
zur Gestaltung eines {soweit moglich) sicheren Verkehrs-
systems der Zukunft. Deren Wirksamkeit und Umsetzbarkeit
ist zu priifen. Eine vertiefte Behandlung der im Bereich der

Verkehrssicherheit unabdingbaren Wirkungsforschung und

Evaluation geplanter (ex ante} und durchgefiihrter (ex post)

MaBnahmen wiirde einer eigenen Abhandlung bedirfen.

Welche {technischen, organisatorischen, rechtlichen, eduka-

tiven) MalRnahmen wirken unier welchen Bedingungen (Ef-

fektivitat)? Was wirkt unter Nutzen- und Kostenabwiagung im

Malnahmenvergleich besser (effiziente Auswahl der Sicher-

heitsmaBnahmen)? Wie sind MaBnahmen miteinander sinn-

voll zu kombinieren {Synergie)? Welche Erfahrungen sind zu-
dem unter welchen Bedingungen transferierbar (best practi-
ce)? Evaluation muss ein integraler Bestandtell der Verkehrs-
sicherheitsarbeit sein. Wirkungsforschung und Evaluation
erstrecken sich dabei in allen MaRnahmebereichen der Ver-
kehrssicherheit vom differenzierten Monitoring der Verkehrs-
sicherheitsprobleme durch Unfallstatistiken und durch diffe-
renzierte technische, medizinische und psychologische Er-
hebungen am Unfaliort Uber einen vertieften interdisziplina-
ren und internationalen Wissensaustausch bis hin zu syste-
matischen, kontrollierten Wirkungsforschungan und Bewer-
tungsmethoden. Erwiesene Wirksamkeit ist dabei nicht zuletzt
ein wesentliches Akzeptanzargurment. Um zu bestmdglichen
Lésungen zu gelangen, sind Wirkungsforschung und Evalua-
tion von VerkehrssicherheitsmaBnahmen angemessen zu fi-
nanzieren. Dabei ist das 6konomisch-gesellschaftliche Ratio-
nalprinzip zu beachten: Es sind die MaBnahmen auszuwéh-
len und zu einem Programm zusammenzufassen, die den
héchsten gesellschaftlichen Nutzen erbringen. Deutschland
sollte ein Forschungsprogramm zur Bewertung von Verkehrs-
sicherheitsmal3nahmen auflegen. Im Ansatz kénnen Elvik et
al.’, das Schweizerische Programm VESIPO® und das EU-

Forschungsprojekt ROSEBUD {2005) methodische und inhalt-

liche Beispiele geben. Bemessungsverfahren fiir die Varkehrs-

sicherheit im StraBenraum werden derzeit in einem Hand-

5 Ehvik, R., Hoye, A, Vaa, T. & Sorensen, M. {2008). The Handbook of Road Safety Measures.
Oxford: Emerald.

6 Eidgenissisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, Bundes-
amt fiir StraRen (2002). VESIPO — Erarbeitung der Grundlagen flir eine StraBenverkshrs-
sicherheitspalitik des Bundes. Schlussbericht. Verfiigbar unter: http://www.astra.admin.ch/
themen/verkehrssicherheit/00236/01917/index htmi?lang =de (03.08.2010}.

Siehe Kurzfassung in: BASt — Bundesanstalt filr StraRenvwesen (2007). Assessment of road
safety measures. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW. (BASt-Baricht M 186),

—
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buch Verkehrssicherheit {HVS} unter Beteiligung der BASt und
der FGSV entwickelt, dessen Abschluss fiir 2011/2012 avi-
siert ist.
Wirkungsanalysen und Nutzen-Kosten-Ergebnisse liegen fir
eine Vielzahl von VerkehrssicherheitsmalRnahmen vor. Eine
umfassende Auswertung von Nutzen-Kosten-Studien von
SicherheitsmaBnahmen auf internationaler Ebene wurde in
dem EU-Forschungsprojekt ROSEBUD (2005) geliefert. Die
Ergebnisse zeigen die hohen Nutzenpotenziale vieler Maf3-
nahmen und unterstreichen damit die gesamtwirtschaftiiche
Legitimation der Verkehrssicherheitspolitik. Notwendige
Weiterentwicklungen in der Analytik der Evaluierungsmethode
liegen in folgenden Punkten:
& Ermittlung der physischen Wirkung von Sicherheitsmal-
nahmen auf das Unfallgeschehen,
® Aktualisierung und Erweiterung der Bewertungssitze u. a.
fir Schwerstverletzte und fiir Sachschiden als zusitzliche
Kategorien,
® Nutzen-Kosten-Untersuchungen von Verkehrssicherheits-
malnahmen,
® Beriicksichtigung von Nebeneffekten der Unfallvermeidung,
u. a. Verringerung von Staukosten durch Unfille, positive
Umweilt- und CO,-Effekte, Erhdhung der Zuverlassigkeit.
Diese Erweiterungen solften bei der Fortschreibung des
Bundesverkehrswegeplans und der Erarbeitung der neuen
Richtlinien zur Wirtschaftlichkeitsanalyse an StraBen (RAS-
W) aufgegriffen werden.

Risikoanalysen und Sicherheitsaudits weiterentwickeln und das
Oualitdtsmanagement von VerkehrssicherheitsmaBnahmen ausbauen

Risikoanalysen modellieren einen Systemablauf, der zu ei-
nem Unfall fihren kann, unter Beriicksichtigung aller Teil-
systeme des Strallenverkehrs {Verkehrsteilnehmer, Fahrzeu-
ge, StraBe, Verkehrsmanagerment). Sie sollten nicht nur fiir
besonders sicherheitsgefahrdete Objekte {wie z. B. Stralen-
tunnel} eingesetzt, sondern allgemein zur Sicherheitsbe-
wertung im StraRenverkehr nutzbar gemacht werden. Damit
ist die Erwartung verbunden, dass diese Methoden besser
als herkdmmliche Verfahren der Unfallauswertung die kom-
plexen Zusammenhange von Ursachen und Wirkungen im
Unfallgeschehen abbilden kénnen und damit auch zur Si-
cherheitsprognose dienen kénnen. Insbesondere ist anzustre-
ben, die Rolle des Kraftfahrers beim Unfallablauf und die viel-
faltigen Einfilisse auf sein Verhalten weiter zu erforschen.
Risikoanalysen sollten nicht nur im Bereich des StralRen-
entwurfs, sondern auch bei der Beurteilung von verkehrs-
technischen MalRnahmen angewendet werden.

Das in den Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von Stra-
Ben (ESAS)® der FGSV dargestellte Verfahren ist in den Bun-
deslé@ndern mit guten Erfolgen eingefiihrt und weitgehend
etabliert. Der Einsatz in den Kommunen ist jedoch weiter zu
férdern. Auch innerorts helfen systematische Verkehrssicher-
heitsaudits, Verkehrsschauen und Erfolgskontrollen von Maf3-
nahmen, mit denen Ausbauplanungen und auch bestehende
Verkehrsanlagen systematisch iibarpriift werden. Der Wissen-
schaftliche Beirat empfiehlt allen StraRenbaulasttrigern, den
StraBenverkehrs- und Polizeibehdrden, Verkehrssicherheits-
audits als Zustandsanalysen und fiir Planungen verbindlich
einzufiihren. Im Rahmen oder in Ergénzung zu den Verkehrs-
schauen, wie sie das Verkehrsrecht vorsieht, sollten Unfall-
schwerpunkte regelméBig analysiert und ggf. verbessert wer-
den sowie der Erfolg durchgefithrter MaRnahmen {Straken-
planungen, Ausbauplanungen, Sanierungsmaf3nahmen etc.)
nach ein bis zwei Jahren systematisch {berpriift werden.
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Sicherheitsaudits, die bisher im Wesentlichen Ergebnis-Au-
dits sind, soliten um eine prozessbezogene Betrachtung des
Entwurfs ergénzt werden. Erweiterung braucht das Verfah-
ren schlielich auch auf die weiteren Phasen des Baues bzw.
der implementierung und des Betriebs. Weiterhin stellt die
Sicherheit nur eine Anforderung an die Verkehrsanlagen dar,
weitere Anforderungen werden im Verfahren nicht direkt ge-
priift.

Die Bemidhungen um Verkehrssicherheit sind in ein umias-
sendes und systematisches Oualititsmanagement fir alle
Verkehrsanlagen in allen Phasen der Planung, Implementie-
rung und des Betriebs einzubinden. Bei der gleichzeitigen
Betrachtung der verschiedenen Qualitdtsdimensionen (im
Wesentlichen Verkehrssicherheit, Verkehrsflussqualitiat, Um-
weltbelastungen) sind Synergien méglich. Hierfir sind auf-
wandsoptimierte, integrierte Verfahren des Qualititsmana-
gements zu entwickeln. Empfehlungen und Vorgaben mit
méglichst hoher Verbindlichkeit sowie ausreichende Finanz-
mittel sind fiir die praktische Durchfiihrung bereitzustellen,

MaBnahmenbereiche

Verbesserungen sind mit einer Vielzah! konkreter MaRnah-
men zu erreichen, von denen aus Sicht des Wissenschaftli-
chen Beirats die wichtigsten im Folgenden (keineswegs ab-
schlieBend) angesprochen werden. Die Systematik der Dar-
stellung folgt einer Unterscheidung nach einmal ingenieur-
technischen (engineering), die Verkehrswege und die Ver-
kehrsmittel optimierenden MaBnahmemadglichkeiten, und zum
anderen verhaltensorientierten MaRnahmemoglichkeiten mit
den Schwerpunkten Information und Ausbildung (education),
Gesetzgebung und Uberwachung {enforcement) sowie 6ko-
nomische MaRnahmen feconomy). Technische MaRnahmen
der Stralen- und Fahrzeuggestaltung beeinflussen dabei
ebenfalls das Verkehrsverhalten. EinzelmaBnahmen kénnen
wirksam sein; die meisten MaRnahmen entfalten beste Wirk-
samkeit allerdings haufig erst in einem synergetischen Zu-
sammenspiel.

Es versteht sich, dass diese Analysen und Empfehlungen nicht
vollsténdig alle denkbaren MaBnahmen erértern kénnen. Viel-
mehr setzen sie — dem Charakter von Empfehlungen fiir den
Bundesverkehrsminister entsprechend — vor allem dort an,
wo der Wissenschaftliche Beirat Entscheidungs- und Hand-
lungsbedarf heute oder in naher Zukunft sieht. Integrierte Ge-
samtkonzepte zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind
dabei auf allen Planungsebenen unter Beriicksichtigung der
jeweiligen ortsspezifischen Besonderheiten zu entwickeln. Der
Bund kann diese Konzepte auf den nachgeordneten Ebenen
mafligeblich mit initiieren, férdern, mitfinanzieren und fach-
lich und wissenschaftlich begleiten.

Bevor auf MaRnahmen und konkrete Empfehlungen im Ein-
zelnen eingegangen wird, lasst sich die Struktur der Argu-
mentation mit nachstehender Abbildung (Bild 3} veranschau-
lichen.

4 Technische MaBnahmen (Engineering)

Technische MaRnahmen haben heute in der &ffentlichen
Meinung und beziiglich des Einsatzes finanzielier Mitte! héchs-
ten Stellenwert. Im Sinne integrierter Arbeitsweisen sollte
insbesondere im Bereich der Technik bei allen MaRnahmen

8 FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (2002). Empfehlungen fir
das Sicherheitsaudit von Stralen (ESAS), Kbln: FGSV-Verlag. (Arbeitsgruppe StraBenentwurf,
Heft 298},
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und Entwicklungen neuer Technologien die Verbesserung der
Verkehrssicherheit immer mit bedacht werden und bei der
Bewertung mit im Vordergrund stehen {u. a. Sicherheits-
analysen und -prifungen).

4.1 Planung und Bau sicherer Verkehrsanlagen

Planung, Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen sind als eine
Einheit mit (bereinstimmenden Zielsetzungen zu verstehen.
Die Gestaltung der Verkehrsanlagen beeinflusst das Verhal-
ten der Nuizer dieser Anlagen in hechem MaRe. Verkehrs-
regelungen kdénnen ihre Verkehrssicherheitswirkungen nur
voll entfalten, wenn sie als integraler Bestandteil der bauli-
chen Gegebenheiten mit entwickelt werden.

Fiir eine ,vertrdgliche” und damit méglichst sichere Abwick-
lung des StralBenverkehrs sind die jeweils einzuhaltenden
ortsangepassten Geschwindigkeiten sowie die Vermeidung
von Konfliktkonstellationen (z. B. Sichtbeziehungen, homo-
gener Verkehrsfluss, guerende oder einmiindende Stréme —
auch von FuBgéangern und Radfahrern) von besonderer Be-
deutung. Mit steigender Geschwindigkeit verlagern sich Wahr-
nehmung und Aufmerksamkeit der Fahrer, die Zeit flr die
Gefahrenkognition und angemessene Reaktionen sinkt sowohl
aufseiten der Fahrzeugfiihrer wie der anderen Verkehrsteil-
nehmer. Damit steigen die Unfallrisiken und vor allem die
Unfallfolgen mit der Wucht des Aufpralls exponentiell an. Fiir
jeden StraBentyp werden deshalb die einzuhaltenden Ge-
schwindigkeitsbereiche, ausgehend von den jeweiligen Ent-
wurfselementen, Nutzungs- und Konfliktkonstellationen des
Stral3enraumes festgelegt. Die besondere Bedeutung der Ge-
schwindigkeit fiir die Unfallwahrscheinlichkeit und die Unfall-

Verkehrserzeuger ...
pad Private Trager S
Kooperation und Kooperation der Trager der UnfaliverhUtung und Erzeugen von Synergien
Koordination
Zielvision Minimiorungagebot (Towards Zero)
Technische Information, Uberwachung, Okonomische
Mafinahmen Ausbildung Ahndung Mafinahmen
{Engineering} {Education} (Enforcement) {Economy)
1. Planung, Bau 1. Ausbildung, 1. Gesetzgebung® 1. Steveriche
MaBnahmenséaulen und Betrieb der Aufklarung und 2. Oberwachung MaBnahmen
Infrastruktur Erziehung 3 Ahndung 2. Pretspolitische
2. Fahrzetige 2. Marketing und Maﬁnghmen
3. Komrini- Offentlichkeits- 1} 4041 Ums etzng 3. Incentives,
kationstechnik arbsit durch Ge- und Verbals, Subwentionen
4. Schnittstellen Beschildenng, Ver.
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Bild 3: Trdger und
Fundament: Methoden und Daten fur Bestandsaufnahme und Analyse MaBnahmen der
Methoden und Forschung, Dokumentation, Monitoring, Evaluation und Erfolgskonitrolie integrierten
Daten StraRenverkehrs-
sicherheitsarbeit

schwere hat in fast allen entwickelten Landern der Welt zu
deutlicheren Geschwindigkeitsbegrenzungen als in Deutsch-
land geftihrt.

Tempolimit 130 km/h auf Autobahnen einfithren
(bzw. ein in Europa einheitliches Tempolimit)

Der hohe technische Standard der Bundesautobahnen (BAB)
mit kreuzungsfreiem Verkehr und haufig ortsspezifischen Be-
sinflussungen und Regelungen fihrt zu vergleichsweise nied-
rigen Unfallzahlen pro Personenkilometer {insgesamt 602
getbtete und 31.340 verletzte Personen 2007 auf BAB). Die-
ses Sicherheitsniveau, trotz hoher Geschwindigkeiten, hat
seinen Preis durch in Europa vergleichsweise hohe bauliche
und technische Standards. Das hohe Sicherheitsniveau liel3e
sich weiter verbessern, wenn die Geschwindigkeitsdifferenzen
der Fahrzeuge, insbesondere von Lkw und Pkw, angeglichen
wilrden. In den USA fahren diese praktisch mit gleichem
Geschwindigkeitsniveau, wodurch Konflikte wie Spurwechsel
und Uberholvorginge vermindert werden und das Einfadeln
in die Autobahn problemloser mdglich wird.

Zu einem deutlich héheren Unfallrisiko flhren die auf Auto-
bahnen in Deutschland méglichen hohen Geschwindigkeiten
bei begrenzter Sicht in der Nacht oder bei Nebel. Auch vor
dem Hintergrund einer zunehmend dlter werdenden Fahrer-
population und vieler mit den hohen Geschwindigkeiten we-
nig vertrauter, z. B. auslandischer Fahrer entstehen vermshrt
Risiken einer unbegrenzten, damit oft hohen und sehr hete-
rogenen Geschwindigkeit.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist festzustellen, dass u. a. fol-
gende Vor- und Nachteile abzuwdégen sind:
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» Uberproportional zunehmende Unfallschwere mit wachsen-
der Aufprallgeschwindigkeit.

® Mit zunehmender Geschwindigkeit abnehmende Méglich-
keit fir Reaktionen und Korrekturmanéver bei unvorherge-
sehenen Ereignissen und damit hdhere Risiken fiir Auffahr-
und Folgeunfalle.

® Héheres Unfallrisiko bei eingeschrankten Sichtverhéltnissen
{Nebel, Nacht).

® Erhdhte Ausbau- und Sicherheitsstandards (Fahrstreifen-
breite, Radien, Standspur etc.) fiir hohe Entwurfsgeschwin-
digkeiten und damit Kosten fiir Investitionen und Unterhal-
tung.

® Hdherer Energieverbrauch, Schadstoffausstof? und Larm.

® GriRere Stdranfiiligksit, Beeintrachtigung der Leistungs-
fahigkeit. .

® Geringerer Fahrkomfort und geringeres subjektives Sicher-
heitsempfinden alterer und selten fahrender Verkehrsteil-
nehmer.

Als Nutzenelemente der freien Fahrt werden vor allem fol-

gende Gesichtspunkte betrachtet:

® Freude am Fahren,

¢ Reisezeitgewinne {i. d. R. subjektiv iberschéatzt).

® Exporichancen der deutschen Automobilindustrie.

Vor diesem Hintergrund befiirwortet der Wissenschaftliche

Beirat mit groBer Mehrheit eine Geschwindigkeitsbegrenzung

auf BAB auf 130 km/h bzw. auf einem innerhalb der EU zu ver-

einbarenden einheitlichen Niveau {zumeist derzeit 130 km/h),

dessen Wirksamkeit nach Umsetzung evaluiert werden sollte.

Entwurfsprinzip der selbsterklarenden Strafien stiirken

Auf LandstralSen ereignet sich nach wie vor der mit Abstand
gréBBte Anteil schwerer Unfille (60,9 % der Getéteten und
40,5 % der Schwerverleizten 2007). Gerade fiir diesen Bereich
ist eine enge Kooperation zwischen Bund und Landern unab-
dingbar. Aber auch ein Blick auf die Erfahrungen anderer Lén-
der weltweit {z. B. in Grof3britannien ,Safe road infrastructure
program”) und der Austausch (ber die bestmégliche Praxis
hat hier hohe Bedeutung. Zugleich sollten die Verkehrsteil-
nehmer Gber die Risiken unterschiedlicher Straien sowie die
alternativ zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel aufgeklért
werden.

Wesentliche Verkehrssicherheitsprobleme liegen in der Inter-
aktion zwischen Fahrer und Strae: Manchmal wurde diese
Wechselbeziehung als , die vergessene Schnittstelle” bezeich-
net, der weit weniger Aufmerksamkeit geschenkt wurde als
den Schnittstellen zwischen Fahrer und Fahrzeug {Mensch-
Maschine-Interaktion MMI. So sind Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen regeimaRig auch situativ begiinstigt, z. B. durch
eine StralRenbreite und StraBengestaltung, die schnelles Fah-
ren nahelegt. Auf einer breit ausgebauten SiralRe, die dem
Kraftfahrer den Eindruck vermittelt, mit 100 km/h sicher be-
fahrbar zu sein, bei der aber gleichzeitig die Geschwindigkeit
Uber Verkehrszeichen auf 70 km/h begrenzt ist, werden Ge-
schwindigkeitsiibertretungen haufig und sogar die sozial ak-
zeptierte informelle Regel sein. Das Gleiche gilt fiir breit aus-
gebaute Strallen in Wohngebieten, auf denen das Einhalten
von Tempo 30 besonders schwerfallt. Durch geeignete bauli-
che Mafinahmen kann das Verhalten u. U. am starksten be-
einflusst werden.

Selbsterkldrende StraRen {SER) geben hier ein wirksames
Beispiel fiir den Bereich der AuBerortsstraRen. Sie vermitieln
eindeutige Hinweise auf das gewulnschte Verhalten, sie sind
selbsterkldrend und ,bestrafen” Abweichungen durch Dis-
komfort. Gut wahrnehmbar und wirksam sind bspw. akus-
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Bild 4: Eingefraster Riitielstreifen

tisch und haptisch-vibratorisch unangenehme Riickmeidun-
gen beim Uberfahren von eingefriasten oder aufgesetzten
Markierungen (Bild 4}. Dies macht sich die Erkenntnis zunuize,
dass héhere Geschwindigkeiten regelméRig groRere Quer-
abweichungen beim Fahren mit sich bringen, somit haufiger
Seiten- oder Mittelmarkierungen befahren werden. Diskomfort
ist ein wirksames, weil unmittelbar wahrnehmbares und ver-
haltenssteuerndes Instrument fiir Verkehrssicherheit. Solche
Rickmeldungen sorgen schnell und nachhaltig fiir ein ange-
passtes Geschwindigkeitsverhalten durch das Prinzip der ,Ne-
gativen Verstérkung®. Dies filhrt auch zu hoherer Ubereinstim-
mung von erlaubten und gefahrenen Geschwindigkeiten.
Selbsterkldrende StraBen sind insofern auch selbstiiberwa-
chend.

Ein Infrastrukturpregramm _Sichere StraRen” aufstellen

Die Gestaltung bspw. von LandstraRen nach Prinzipien der
SER findet ansatzweise bereits Eingang in die neuen Richili-
nien fir die Anlage von LandstraRen (RAL) der FGSV. Diese
Prinzipien sollten verstarkt beachtet und umgesetzt und ihre
Wirkungen sollten begleitend evaluiert werden, um solche
Ansétze weiter zu optimieren. Je nach Entwurfsklasse erge-
ben sich daraus unterschiedliche Kategorien von Landstra-
Ren mit baulich und regelungstechnisch festgelegten Hochst-
geschwindigkeiten von 60 km/h, 80 km/h und 100 km/h. Aus
diesen Uberlegungen ergibt sich die Empfehlung fiir ein
infrastrukturprogramm ,Sichere StraBen”, das im Besonde-
ren geeignet ist, die Sicherheit von Landstra3en und Alleen
zu erhéhen.

Alleen sind Naturdenkmaler mit hohem Verkehrssicherheits-
risiko {Bild 5). Angesichts der hohen Anzahl von Baumunfallen
und deren besonders schweren Folgen {in den vergangenen
Jahren jeweils liber 1000 Getdtete bei Baumunfillen) werden
die positiven und z. T. gesetzlich geschitzten Seiten von Alle-
en® aus Grinden der Verkehrssicherheit kritisch gesehen. Die
Empfehlungen fir den Schutz vor Unfillen mit Aufprall auf
Baume (ESAB)™ der FGSV schlagen vor, an stark befahrenen
HauptverkehrsstraBen altersschwache Biume zu fillen und
nicht zu ersetzen. An AuRerortsstraen mit Gberdrilicher Be-
deutung sollten Baume nicht neu angepflanzt werden. Sinn-
voll kdnnen dagegen unter Verkehrssicherheitsaspekten ge-

9 Eine Reihe von Landesnaturschutzgesetzen {z. B. in Mecklenburg- Vorppmmen, Naturschutz-
ausfiihrungsgesetz — NatSchAG M-V, 2010, § 19 stellt Alleen unter Schutz.
10 FGSY — Forschungsgeselischaft fir Straien- und Verkehrswesen {2006). Empfehlungen fiir
den Schutz vor Unféllen mit Aufprall auf Biume {ESAB). Kéln: FGSV-Verlag. {Arbeitsgruppe
Verkehrsmanagement, Heft 250).
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Bild 5: Landstrafe im Nebel

setzte Straucher sein. Da viele Bundeslander bereits so ver-
fahren, kann die Anzahl der Baumunfélle prospektiv gesenkt
werden. Allerdings verschwinden auch die fiir viele Regio-
nen charakteristischen Alleen mit geschlossenen Laubdéchern
aus dem Landschaftsbild. Auch Gegner dieser MaRnahmen
fordern eine GUterabwéagung zwischen der Verkehrssicher-
heit und dem Schutz der Alleen, indem stérker auf ein ange-
messenes Verhalten der Fahrzeugfiihrer hingewirkt werden
sollte. Vorgeschlagen werden generelle Senkungen der Ge-
schwindigkeiten in Alleen verbunden mit verstérkter Kontrol-
le. Bei Einfahrt in eine Allee und maglichst im gesamten Ver-
lauf soliten, den Prinzipien selbsterklarender Stralien folgend,
z. B. durch eingefriste Markierungen im Langsverlauf, ein-
deutige bauliche Hinweise auf das angemessene Fahr- und
Geschwindigkeitsverhalten gegeben werden. Hiufig kénnen
Leitplanken einen (passiven) Schutz bringen. In jedem Einzel-
fall sind orts- und verkehrsgerechte Losungen zu finden, die
sowoh| den Belangen des Landschafts- und Alleenschutzes
als auch den Sicherheitserwidgungen gerecht werden. Wo
Baume entfernt werden sollen oder auf sie ganz verzichtet
werden soll, ist ohnehin fitr Ersatz und Ausgleich zu sorgen.

Perspektive: Tempo 30 als stadtvertrigliche Regelgeschwindigkeit
einfiihren

Von besonderer Bedeutung auf Stadtstralien sind die Présenz
und Geféhrdung von FuRgéangern und Radfahrern. Sc gilt im
grofiten Teil der innerértlichen StadtstraBennetze auBerhalb
der vorfahrtsberechtigten Verkehrs- oder Vorbehaltsstraen
Uberwiegend eine Geschwindigkeitshegrenzung von Tempo
30 {Zonenregelung}. Es gab in den 80er-Jahren das Bestre-
ben - insbesondere durch den Deutschen Stadtetag -~ Tempo
30 in NebenstraBen als innerértliche Regelgeschwindigkeit
festzulegen. Dies wurde nochmals zu Beginn der 90er-Jahre
nach der Wende erdrtert, da inzwischen die Tempo-30-Zonen
allgemein gut akzeptiert wurden und so vor allem den Stad-
ten in Ostdeutschland der enorme Beschilderungsaufwand
hétte erspart werden kénnen.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit ware diese MaBnahme ein
zu begriiBendes Signal gewesen. Damit wére nicht nur der
«Schilderwald” verringert worden, sondern Tempo 30, Gber-
wiegend mit Rechts-vor-links-Regelung, wére fiir 70 bis 80 %
der Straen, auf denen aber weniger als 20 % der Fahrleis-
tung erbracht wird, automatisch die gesetzlich vorgeschrie-
bene Hochstgeschwindigkeit.

Stral3en mit Tempo 50 miissten ,selbsterkldrend” als Vorfahrt-
stralfen und besonders ausgebaute und gesicherte Verkehrs-

Quelle: Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V., Bonn
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stralten (Licht-signalaniagen, Markierungen, Beschilderungen,
Querungshilfen, Stralenbreiten etc.) geplant und betrieben
werden. Der Sonderstellung von BundesfernstraRen in Orts-
durchfahrten kann damit Rechnung getragen werden. Der Wis-
senschaftliche Beirat empfiehlt deshalb, innerorts Stral3en so
zu gestalten, dass sie mit 30 km/h sicher und angenshm zu
befahren sind, bei Uberschreitung jedoch Diskomfort greift,
und Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit an-
zustreben und gemeinsam mit den Lindern, Stadten und
Gemeinden umzusetzen. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h in Ortschaften als Regelgeschwindigkeit meint
nicht, dass auf auszuweisenden Strecken nicht auch hdhere
Geschwindigkeiten erlaubt werden kénnen. Aber die ,Beweis-
last” wird umgekehrt: Es muss streckenbezogen begriindet
werden, warum schneller gefahren werden darf — und nicht,
wie heute die Regel, warum langsamer gefahren werden
mMuss.

Ein methodisch solides Beispiel einer Evaluation der Wirk-
samkeit von innerstadtischen Geschwindigkeitsreduktionen
gibt eine Londoner Longitudinalstudie Gber 20 Jahre von 1986
bis 2006." Die Autoren konnten Unfille mit Personenscha-
den in Beziehung setzen zum Geschwindigkeitsstatus auf fast
300.000 StraRenabschnitten. Die Einfilhrung von 20-mph-Zo-
nen (32 km/h) fithrte zu einer Reduktion der Verkehrsopfer
um 41,9% {nach Berlicksichtigung von zeitlichen Trends). Der
Rickgang war am stérksten bei Kindern und bei tédlich und
schwer verletzten Personen. Die 20-mph-Zonen retten nach
diesen Analysen in London jedes Jahr 200 Menschen das
Leben. Eine Verlagerung der Probleme in benachbarte Stra-
Ben fand nicht statt. Ahnliche Befunde liefern die Meta-
analysen van Elvik et al.*

Insgesamt waren die MaBnahmen zur ftichenhaften Verkehrs-
beruhigung auch in Deutschland ein wichtiger und ziel-
fabrender Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, ins-
besondere fiir die sogenannten ,weichen” Verkehrsteilneh-
mer (FuBgéanger und Radfahrer). Fragen wie Schulwegsi-
cherung, Schutz von Kindern, Senioren und Behinderten ha-
ben hier einen besonderen Stellenwert. Auch ohne die an-
fangs fiir die Zielerreichung vorgesehenen baulichen Veran-
derungen zur Geschwindigkeitsddmpfung haben sich die
Autofahrer an das langsamere Fahren in Wohngebieten in-
zwischen gewdhnt, und sie akzeptieren die Regelungen zu-
nehmend besser, sodass die Anzahl der Unfalle auf Strafl3en
des sogenannten Nebennetzes unserer Stadte eher gering ist.
Die auf AuRerortsstraBen bewahrten Ansédtze der selbster-
kldarenden StraBen kdnnen ganz im Sinne der novellierten
StvO in Teilen auch im Stadtverkehr zu weiteren Verbesse-
rungen der Verkehrssicherheit fliihren. Beispiele autoarm ge-
stalteter Innenstadte, verkehrsberuhigter Geschéfts- und
Wohnbereiche, historischer Innensisidte zeigen, dass schon
in der Vergangenheit mit Ansétzen, wie sie heute zunehmend
mit dem Begriff ,shared space” (,Gemeinschaftsstraien”}
beschrieben werden, die Qualitat der StraBenraumgestaltung
und die Verkehrssicherheit erhéht werden konnte. Hier sind
auch weiterhin mit Augenmal3 unter Beriicksichtigung aller
Verkehrssicherheitsbelange ortsspezifische Lésungen zu fin-
den. ,Shared 'space” ist nicht iiberall eine sichere Ldsung.
Stérker auf Regelungen bedachte ,Begegnungszonen”, wie
sie in einigen Stadten der Schweiz eingefihrt wurden, kon-
nen eine sinnvolle Alternative sein.

11 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: controlled
interrupted time series analysis. BMJ 2009;33%:b4469.

12 Siehe FuBnote 4.

Zeitschrif fir Verkehrssicherheit 4/2010| 179



| FACHBEITRAGE

P e

|

Verkehrssicherheit als zentrales Anliegen bei der Netzplanung
etablieren

Die meisten schweren Unfalle in Stiddten geschehen nach wie
vor im Haupt- und VerkehrssiraRennetz, insbesondere an Kno-
tenpunkten und in Einmindungsbereichen. Neben Fehlver-
halten der Verkehrsteilnehmer {primér: zu hohe Geschwindig-
keit und Unaufmerksamykeit) spielen auch Untibersichtlichkeit,
Reiziiberflutung, hohe Abbiegegeschwindigkeiten, lange War-
tezeiten und Umwege fiir nichtmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer eine Rolle. Zu hohe Geschwindigkeiten werden haufig
durch frither nach fahrdynamischen Gesichtspunkten opti-
mierte Ausbaustandards noch immer erméglicht und gefér-
dert. Hier wird mit neuen Entwurfsstandards fiir StadtstraRen
(RASt 06)" der FGSV und vielerorts mit besonderer Gewich-
tung der Verkehrssicherheit bereits auf Ebene der Verkehrs-
entwicklungsplanung an einer noch sichereren und stadt-
vertraglicheren Abwicklung des Verkehrs gearbeitet. Grund-
satzlich wird versucht, den stadtischen Verbindungsverkehr
auf einem VorfahrtstraBennetz zu bindeln, das ausreichend
leistungsgerecht mdglichst klein gehalten wird. In den damit
flichenhaft maximierten verkehrsberuhigten Zonen wird ne-
ben der Verkehrssicherheit das ruhige stadtische Wohnen
geférdert und damit der Stadtflucht entgegenwirkt, die zu
erhdhtem Verkehrsaufkommen beitragt.'

Auf allen angebauten StadtstraRen steht das Bemiithen um
eine sichere und erkennbare Fiihrung des Fahrverkehrs mit
Einhaltung situationsangepasster Geschwindigkeiten und um
eine sichere Fihrung von FuBgidngern und Radfahrern im
Vordergrund der Planungen. So sind zum Beispiel engere Ra-
dien oder aufgepflasterte Einmiindungsbereiche bew&hrte
Mittel zur Reduktion der Unfallgefahren an Knotenpunkten
und Einmiindungen, die verstarkt zum Einsatz kommen soll-
ten. Relikte aus den Zeiten der Planung autogerechter Stadte
{Uberdimensionierte HauptverkehrsstraRen mit hohen Ge-
schwindigkeiten auch in dicht bewohnten Gebieten, ziigiges
Kurvenfahren und Einfadeln auch auf StadtstraBen, Vorrang
fir den Fahrverkehr, umwegige Fiihrung von FuRgéngern und
Radfahrern in Tunneln ader (iber Briicken) verschwinden zu-
nehmend an Straen mit gemischten Randnutzungen, die
auch Aufenthalts-, Geschéfts- und ErschlieBungsfunktion ha-
ben. GroBzigiger bemessene Nebenanlagen, Griinstreifen
oder Parkstreifen statt (iberbreiter Fahrstreifen, Radfahrstreifen
und verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche auch im Zuge von
Hauptverkehrsstrallen sind heute gestaiterische Mittel, die
auch die Verkehrssicherheit in Stadten ginstig beeinflussen,
Radfahren wird u. a. aus 6kologischen Griinden geférdert.
Dies schliel3t die Verbesserung der Infrastruktur fiir Radfah-
rer in den Stadten und aufRerorts ein, damit die Gefahrdun-
gen des Radfahrens gemindert und damit wiederum seine
Attraktivitat gesteigert werden kann.

Verkehrssicherheit in Regelwerken und bei FirdermaBnahmen
hiher gewichten

Der Wissenschaftliche Beirat begriiRt die Entwicklungen, die
der Verkehrssicherheit, vor allem auch mit Blick auf FuRgan-
ger und Radfahrer, einen héheren Stellenwert bei Planung
und Betrieb von Verkehrsanlagen beimessen. Der Entwurf zur
46. Verordnung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher
Vorschriften™ vom 1.9.2009 sah vor, dass Kriterien der Ver-
kehrssicherheit in der Ausiibung des verkehrsbehdrdlichen
Ermessens vor denen der Leichtigkeit des Verkehrs rangie-
ren. Verkehrssicherheitsaudits wurden vom BMVBS fiir ssine
nachgeordneten Behérden verbindlich eingefiihrt,
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Bund und Lander sollten in ihrer Férderpraxis kommunaler
VerkehrsinfrastrukiurmaBnahmen aber auch verstéarkt auf die
Einhaltung des Standes der Technik {Technisches Regelwerk
der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
- FGSV) mit Bezug auf die Anforderungen der Verkehrssicher-
heit als Férdergrundlage achten, Hier besteht in vielen Bun-
desldndern noch das Problem, dass die Férdermittel in Folge
des GVFG (Gesetz (ber Finanzhilfen des Bundes zur Verbes-
serung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden — Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz) nur freigegeben werden, wenn
die Merkehrsverhéltnisse” verbessert werden. Diese Defini-
tion diirfte allerdings nicht mehr nur eng auf die Leichtigkeit
und Sicherheit des Kfz-Verkehrs bezogen werden. Dringend
geboten erscheint die Aktualisierung von Férderrichtlinien und
Verwaltungsvorschriften des Bundes und der Lander mit ei-
ner Anpassung an die neuen eniwurfstechnischen Erforder-
nisse und erforderlichen Abwigungen im Stadtraurmn. Der
Wissenschaftliche Beirat empfiehlt die Bildung einer Bund-
Lander-Arbeitsgruppe mit Vertretern der FGSV, um diese
Harmonisierungsaufgaben durchzufithren und um in Zukunft
eine koordinierte Erstellung von Richtlinien, Gesetzen, Ver-
ordnungen und technischen Regelwerken zu gewahrleisten.
Moderne integrierte Verkehrsentwicklungspténe, die MalRnah-
men zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und die Verkehrs-
sicherheitsarbeit ganzheitlich einordnen, soilten als Grund-
voraussetzung fiir staatliche Férderung im kommunalen Be-
reich definiert und gefordert werden. Da bei lokalen Verkehrs-
planungen die stadivertraglichen Geschwindigkeiten eine
besondere Rolle spielen, sind hier ,klassische” Kosten-Nut-
zen-Ansitze, die Verkehrsinfrastrukturen primér Gber Zeitge-
winne begrinden, deutlich an innerértliche Anforderungen
anzupassen.’ So werden z. B. aufwendig gebaute Ortsum-
gehungen vom Durchgangsverkehr nur angenommen, wenn
das Durchfahren der Stadt mehr Zeit erfordert. Das heil2t, hier
sollten StraRen ggf. gezielt fir langsamere Geschwindigkei-
ten ausgelegt werden, um Durchgangsverkehr zu verhindern
und gleichzeitig die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Auch fir
den Ausbau der Ortsdurchfahrten von BundesfernstraRen sind
stadtische Verkehrssicherheitsmalistébe und stédtische An-
forderungen an die StraRenraumgestaliung des einschlégi-
gen Regelwerkes anzuwenden,

4.2 StraBenverkehrstechnik

Die StralBenverkehrstechnik leistet mit ihren theoretischen
Grundlagen (Verkehrsflusstheorie, Sicherheitsabstande etc.)
und den betrigblichen Anordnungen wie Beschilderungen,
Markierungen, Lichtsignalanlagen und Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen sowie mit dem Einsatz weiterer Telematik-
systeme im Stral3enverkehr einen wesentlichen Beitrag zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit. Besondere Relevanz fir die
Verkehrssicherheit haben Geschwindigkeit und gleichférmi-
ger Verkehrsfluss.

13 FGSV - Forschungsgesalischaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2007). Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen (RASt 06), Koln: FGSV-Verlag. (Arbeitsgruppe StraBenentwurf, Heft
200).

14 Vgl. BMVBS ~ Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2007). Leipzig
Charta zur nachhaltigen europ&ischen Stadt {Angenommen am 24. Mai 2007). Verfiighar
unter: http://www.bmvhs.de/Raumentwicklung-,1501.982764/Leipzig-Charta-zur-
nachhaltige.itm (03.08.2010),

15 Diese Verordnung ist in ihrer derzeitigen Fassung nicht in Kraft, da sie gegen das verfassungs-
rechtfich verankerte Zitiergebot verstiBt.

16 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMVES (2009). Strategieplanung Mobilitit und Trans-
port” - Folgerungen fiir die Bundesverkehrswegeplanung.

Ein auf Stauvermeidung ausgerichtetes Verkehrsmanagement auch
aus Verlehrssicherheitsgriinden firdern

Die BemGhungen um etnen verbreiteten Einsatz von Telema-

tiksystemen im StralRenverkehr sind fortzusetzen. Direkte

Beitréage zur Erhdhung der Verkehrssicherheit entstehen vor

allem aus Systemen zur Stauvermeidung, zur Stau- und Ge-

fahrenwarnung und zur Harmonisierung der Geschwindigkei-
ten. Stauvermeidung bedeutet in der Regel auch Vermaidung
von Unfillen, inshesondere im Bereich des Stauendes. Hiermit
tragen eine Vielzahl von MaRnahmenbereichen — von plane-
rischen Ansitzen (ber die Beelnflussung der Abfahrzeiten bis
hin zum Baustellenmanagement — auch zur Verkehrssicher-
heit bei. Wesentliche Bedeutung fir die Verkehrssicherheit

haben u. a.

e die Netzbeeinflussung {dynamische Routenfiihrung durch
Wechselwegweisungsanlagen, dynamische Navigations-
systeme und Verkehrsinformationssysteme)},

» die Streckenbeeinflussung {Gefahrenwarnung, Geschwin-
digkeitsregelung, Fahrstreifensignalisierung einschlie3lich
der dynamischen Standstreifenfreigabe} und

® die Rampenzuflussregelung.

Manahmen in diesem Bereich? sind gezislt auch aus Ver-

kehrssicherheitsgriinden zu férdern. Strallenseitige Telematik-

systeme sind als Teil der Stral3e zu betrachten und zu finan-
zieren. Verwiesen sei in diesem Zusammenhang auch auf die
européische eSafety-Initiative™, den Aktionsplan zur Einfih-
rung von ITS in Europa™ und die Stellungnahme ITS-Archi-
tektur fir Deutschland” des Wissenschaftlichen Beirats beim
BMVBSZ,

Modernisierung und Qualititssicherung von Lichtsignalanlagen
fordern

Eine sachgerechte Positionierung, Akzeptanz und Beachtung
von Verkehrsschildern und Lichtsignalanlagen {LSA} ist ein
Kernanliegen von Verkehrsplanung, Verkehrstechnik und
Verkehrssicherheitsarbeit. Hier hat neben der rdumlichen
Aufteilung der Verkehrsflichen das Zeitmanagement in Stad-
ten hohe Bedeutung. Zu lange Wartezeiten insbesondere fiir
FuBganger und Radfahrer fiithren z. B. zu Fehlverhalten. Eine
attraktive und verkehrssichere Stadt muss die Belange der
FuBganger noch stirker in den Mittelpunkt riicken.

Richtig programmierte, vor allem verkehrsabhéngig geschal-
tete Lichtsignalanlagen helfen, die Akzeptanz der Regelungs-
vorgaben und die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Ein zu gro-
Rer Teil der heute in Betrieb befindlichen Lichtsignalanlagen
ist aber zu alt, um heutige und zukinftige Anforderungen zu
erfiillen (etwa 20 % der Anlagen sind alter als 20 Jahre). Mo-
derne Lichtsignaltechnik ist als Bestandteil der Infrastruktur
zu sehen und zu finanzieren. Eingparungen in der Ausstat-
tung der Lichtsignalanlagen oder in der Pflege und Qualitits-
sicherung der Signaltechnik und der Signalprogramme kén-
nen erhebliche Sicherheitsprobleme zur Folge haben. Die
Hinweise zu einem umfassenden Qualititsmanagement flr
Lichtsignalanlagen, die in der Neufassung der Richtlinien far
Lichtsignalanlagen (RiLSA)*' der FGSV enthalten sind, sind
auf allen Ebenen umzusetzen.

Abschaltungen von Lichtsignalanlagen in Schwachverkehrs-
zeiten sallten in der Regel nicht angewendet werden. Die hau-
fig aus Energiespargriinden umgesetzte Abschaltung ist in
vielen Fallen sicherheitskritisch und u. a. vor dem Hintergrund
der energiesparenden Lichtsignaltechnik {insbesondere LED-
Signalgeber) neu zu bewerten. Es sollten Wege gesucht wer-
den, die auch in der Neufassung der Richtlinien fir Lichtsignal-
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anlagen dargestellte kritische Haltung gegeniiber Abschal-
tungen in der Praxis durchzusetzen.

Die Modelle und Verfahren zur Ermittlung von Zwischenzei-
ten an Lichtsignalaniagen sollten weiterentwickelt werden.
Verbesserungen der Rotlichtakzeptanz, der Kapazitat fiir Kraft-
fahrzeuge, der Verkehrsqualitat fir FuRgénger und Radfahrer
und letztlich der Verkehrssicherheit erscheinen machbar, wenn
Zwischenzeiten zuklinftig vermehrt situationsabhéngig gestal-
tet werden (z. B. Erkennung fliegender Start oder Anfahren
aus dem Stand, Erkennung des aktuell maligebenden Konflikt-
falls). Auch scheint eine Neubewertung des tatsachlichen Ein-
flusses der Zwischenzeiten auf die Kapazitdt erforderlich.z
Eine Abkehr von der bisher verbreiteten Vorstellung, dass Zwi-
schenzeiten vollstandig ais Verlustzeiten zu betrachten sind,
offnet Méglichkeiten far mehrphasige Steuerungen (z. B. mit
Separierung von Linksabbiegern) und damit fiir einen Sicher-
heitsgewinn.

Eine hdhere Sicherheit von FuBgéngern bei der StraReniiber-
guerung kann vor allem auch durch eine Minderung der ge-
fahrenen Kfz-Geschwindigkeiten erreicht werden. Hierzu ha-
ben sich auch Dialog-Displays als geeignete MaBnahmen an
kritischen Querungsstellen erwiesen; sie sollten vermehrt dort
zum Einsatz kommen, wo eine FulRgangersicherung durch
Lichtsignalanlagen nicht méglich ist.

Die Entwicklung kooperativer Telematiksysteme weiter fordern

Kooperative Systerne bauen auf einer Kommunikation zwi-
schen Fahrzeugen und Infrastruktur {C21) oder zwischen Fahr-
zeugen (C2C} auf und kénnen zur Verbesserung des Verkehrs-
flusses und mittelbar oder unmittelbar zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit beitragen. Im einfachsten Fall werden In-
formationen (ber Signalzeiten, Verkehrsregelungen, Schie-
nenfahrzeuge an hdhengleichen Bahnilbergédngen usw. an
Fahrzeuge Ubermitteft. Wenig komplexer sind Systeme, die
lokale Straleneigenschafien wie den Reibwert ermitteln und
zur Verfligung stellen. Ortsfeste Sensorik kann mittelfristig wett
tber diese ersten Ansétze hinausgehend ein umfassendes,
stets aktuelles Lagebild der Verkehrssituation z. B. an beleb-
ten Straen oder stark frequentierten Kreuzungen erzeugen,
das sich ndhernden Fahrzeugen Gbermittelt wird und dort eine
rechnergestiitzte Lagebeurteilung erméglicht, die (iber den
einsehbaren Bereich hinausgeht. Viele Konfliktsituationen las-
sen sich auf diese Weise erkennen und durch geeignete War-
nungen an den Fahrer und gegebenenfalls durch automati-
sche Eingriffe in die Fahrzeugfihrung entscharfen. Allerdings
miissen bei der derzeit laufenden Entwicklung dieser Syste-
me unbedingt auch neu entstehende Verkehrssicherheitspro-
bleme beachtet werden (z. B. durch Ablenkung des Fahrers
oder ungiinstige Verhaltensanpassungen).

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

18 Siehe eSafety-Initiative der Europdischen Union: http:/europa.ey/legislation_summaries/
internal_market/single_market_far_goods/motor_vehicles/technical_implications_
road safety/131102 de.htm {3.8.2010}.

19 Européische Kommission (2008). Aktionsplan zur Einfilbrung intelliganter Verkehrssysteme
in Europa. Brilssel. (KOM (2008) 886). Verfiighar unter: hitp://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri =CELEX:52008DC0886:DE:NOT (3.8.2010).

20 Wissenschaftficher Beirat heim BMVBS {2010). Stellungnahme zu ,ITS-Architektur fiir
Deutschland”,

21 FGSV - Forschungsgeselischaft far Stralen- und Verkehrswesen (2010} Richtlinien fiir
Lichtsignalanlagen {RiLSA), Kaln: FGSV-Verlag. {Arbeitsgruppe Verkehrsfihrung und Verkehrs-
sicherheit, Heft 321).

22 Vygl. Wolfermann, A. (2009). Influence of Intergreen Times on the Capacity of Signalised
Intersections. Dissertation. Technische Universitét Darmstadt. Verfiigbar unter: http.//
tuprints.ulb.tu-clarmstacit.de/1962/1/nSignls_Print_Final _091118.pdf (3.8.2010).
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Sicherheit von Streckenabschnitten mit spezifischen Gefahren
erhdhen

Fortgesetzt werden miissen die Bemithungen um die Erhé-
hung der Verkehrssicherheit auf besonderen Streckenab-
schnitten {Management von Unfallschwerpunkten, Motorrad-
strecken, Tunnel}). Dabei ist trotz erhdhter 6ffentlicher Auf-
merksamkeit fiir solche besonderen Streckenabschnitte ein
volkswirtschaftlich sinnvoller Mitteleinsatz anzustreben. Auch
hahengleiche Bahniiberginge (BU} sind ein Sicherheitspro-
blem im StralBenverkehr. Im Jahr 2006 wurden etwa 400 Un-
fille an BU registriert, oftmals infolge der Massenverhiltnisse
mit schweren Unfallfolgen. Verursacher waren bei mehr als
95 % dieser Unfille die StraRenverkehrsteilnehmer. Bahn-
Ubergénge scheinen immer weniger im Bewusstsein der Fah-
rer zu sein, die Beschilderung {Andreaskreuz) wird héufig nicht
hinreichend beachtet. Vielfach wird daher der Ersatz des An-
dreaskreuzes durch das dem StralRenverkehrsteilnehmer be-
kanntere Stoppschild gefordert. Wesentlich wirksamer, aber
auch weit aufwendiger wére ein Ersatz der BU durch Briicken
oder Unterflihrungen.

4.3 Aktive und Passive Fahrzeugsicherheit

Bei Fahrzeugen wird zwischen Aktiver und Passiver Sicher-
heit unterschieden, Wahrend sich die Aktive Sicherheit der
Vermeidung von Unfillen widmet, befasst sich die Passive
Sicherheit mit der Verringerung der Folgen bereits eingetre-
tener Unfalle. Gerade die Verbesserung der Passiven Sicher-
heit der Pkw und Lkw hat In den vergangenen 30 Jahren viel
zur verbesserten Unfall{folgen}bilanz beigetragen. Weitere
Verbesserungen sind moglich, gro3es Potenzial flir die wei-
ter entwickelten Lander wird aber vor allem in der aktiven
Fahrzeugsicherheit gesehen. Inzwischen werden vermehrt
auch MalRnahmen technisch realisierbar, die sich mit der Min-
derung der Folgen eines noch nicht eingetretenen, aber bereits
unvermeidlich gewordenen Unfalls befassen; sie werden hier
unter Passiver Sicherheit subsumiert.

Zunehmend werden Regelungen in diesem Bereich auf euro-
péischer Ebene eingefiihrt. Hier obliegt es der Bundesregie-
rung einmal, europdische Vorschriften national umzusetzen,
und zum anderen, in Europa initiativ fir Rechtsvorschriften
2ur Verbesserung der Aktiven und Passiven Fahrzeugsicherheit
zu werden.

Beurteilunyg von MaRnahmen der Aktiven und Passiven Sicherheit
bei EuroNCAP auf der gleichen, linearen Skala

Fir eine gute Passive Sicherheit muss unter allen Unfalibedin-
gungen der Uberlebensraum der Insassen gewiébhrleistet blei-
ben. Deren Verzégerung muss auf einem Kraftniveau erfol-
gen, das Verletzungen weitgehend ausschlielt; die Energie
aufnehmenden Strukturen der Karosserie, Sitze, Gurtsysteme
mit Straffern und Kraftbegrenzern, Airbags und Polsterungen
sind entsprechend zu gestalten. Moderne Pkw weisen beziig-
lich dieser Eigenschaften durchgehend ein sehr hohes Niveau
auf. Zum schnellen Durchsetzen dieser Techniken am Markt
hat die breite Aufmerksambkeit erheblich beigetragen, die Be-
richten {ber die Passive Sicherheit von Pkw zuteilwird; ein
wichtiges Element sind dabei die EuroNCAP-Tests. Deren
Bewertungskriterien mussten mehrfach an die Veranderun-
gen der Fahrzeugtechnik angepasst werden, um die inzwi-
schen recht kieinen Unterschiede in der tatsachiichen Schutz-
wirkung noch publikumswirksam hervortreten zu lassen, Kiinf-
tig sollten bei solchen Bewertungen weitere Verbesserungen
der Passiven Sicherheit, die vielfach hohe Herstellungskos-
ten und andere Nachteile wie hohes Fahrzeuggewicht und
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hohe Reparaturkosten mit sich bringen, nicht langer gegenil-
ber MalZnahmen der Aktiven Sicherheit bevorzugt werden. Ent-
sprechende Anpassungen des Priifschemas von EuroNCAP
sind kirzlich eingefiihrt worden, weitere werden folgen miis-
sen.

Den EuroNCAP dhnliche Bewertungsverfahren existieren auch
in anderen Landern {z. B. USA, Japan, Australien, China). Eine
gemeinsame Bewertungsskala ware aus Sicht der Kfz-Her-
steller wiinschenswert, sie erlaubt es aber nicht, das durchaus
unterschiedliche Unfallgeschehen zu beriicksichtigen, und ist
daher bisher gescheitert. Auch hier kénnten die oben ange-
sprochenen Bewertungskriterien hilfreich sein.

Kompatibilitdt und Partnerschutz weiter verbessern

In der Surmrme wurde das Risiko, bei einem Unfafl zu Scha-
den zu kommen, durch MalZnahmen der Passiven Sicherheit
ganz erheblich reduziert. Dennoch bleiben Handlungsfelder
offen. So fihren die unterschiedlichen Abmessungen und
Strukiuren der Kfz weiter zu Problemen der Kompatibilitat.
Eine sinnvolle Messung dieser Eigenschaft ist bisher nicht
gelungen. Ziel miisste es sein, den Schutz der Insassen des
stollenden und des gestoBenen Fahrzeugs gleichzeitig fir alle
méglichen Paarungen und Situationen auf das praktisch er-
reichbare Minimum zu reduzieren und nicht alleine den Selbst-
schutz zu maximieren. Methodische Ansétze zur Lésung die-
ses Problems sollten auch national geférdert werden.

Weiterentwicklung der Fahrerassistenzsysteme zur kooperativen
Fahrerunterstiitzung und autonomen Unfallvermeidung

Der Begriff der Aktiven Sicherheit kann sehr umfassend defi-
niert werden. Er umfasst dann - bezogen auf das Fahrzeug -
z. B. die folgenden Aspekie:

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

& Bedienungssicherheit mit Einfliissen z. B. von der Ergono-
mie der priméren, sekundaren und tertiaren Bedien-
elemente, der Sitzposition, der Bedienkrafte und allgemei-
ner der Bediencharakteristik, der Anzeigen usw.,

® Wahrnehmungssicherheit, d. h. die rechtzeitige und situa-
tionsangemessene Erkennung von anderen Fahrzeugen,
Fultgéngern und anderen Objekten, die Erkennbarkeit des
eigenen Fahrzeugs und die korrekte Einschéatzbarkeit der
eigenan Absichten durch andere,

¢ gin leicht beherrschbares Fahrverhalten des eigenen Fahr-
zeugs,

® die Unterstiitzung des Fahrers durch Assistenzsysteme bei
der Erfiillung der Fahraufgaben auf den Ebenen Stabilisie-
rung des Fahrzeugs, Bahnfithrung und Navigation.

Auf allen diesen Gebieten sind im Verlauf der Evolution des

Kfz Lésungen auf einem hohen Niveau entwickelt worden,

die sich breit durchgesetzt haben. In jingerer Zeit wurde das

Entwicklungstempo erheblich beschleunigt, weil mit der Mi-

kroelektronik eine Vielzahl von sehr wirksamen technischen

Lésungen auf den Gebieten Sensorik, Datenverarbeitung, Ak-

tuatorik und Dateniibertragung mdglich wurden. Diese Tech-

nolegien haben vor allem auf dem Gebiet der Fahrerassistenz-
systeme (FAS) zu ganz neuen Maéglichkeiten gefiihrt (Bilder

6, 7). Man kann dabei drei Stufen unterscheiden:

® Auf der ersten Stufe findet man Systeme, die den Bewe-
gungszustand des Fahrzeugs erkennen und mit dem Fahrer-
wunsch vergleichen kdnnen (ABS, Bremsassistent, ESP mit
vielen zusétzlichen Funktionalititen wie Motorschlepp-

Bild 7: Abstandsregler ACC

momentregelung, automatische Bremskraftverteilung, au-
tomatische Giermomentregelung, Beeinflussung des Eigen-
lenkverhaltens, Optimierung der Traktion auf losem Unter-
grund, Gespannstabilisierung, Berganfahrhilfe, Trocken-
bremsen der Bremsscheiben, Fading-Kompensation, Sei-
tenwind-Kompensation, Kontrolle der Fahrzeugbewegung
nach einem Crash, adaptives Licht).

» Die zweite Stufe bilden Systeme, die zusatzlich durch
fahrzeugseitige Sensoren bereitgestellte Informationen iber
das Umfeld verwenden. Damit soll bereits die Entstehung
einer unfallkritischen Situation erkannt werden. Mit diesem
Zeitvorsprung kénnen automatisch Schutzmechanismen
aktiviert werden. Erste Systeme dieser Art sind in Form des
automatisch aufblendenden Lichts, des Notbremsassisten-
ten mit Abstandssensorik oder der Spurverlassenswarnung
auf dem Markt. Wesentlich weiter gehende Konzepte bis
hin zum autonomen Fahrzeug sind in der Entwicklung; al-
lerdings diirften ganz erhebliche technische und rechtliche
Probleme (und auch die betridchtlichen Kosten} die Markt-
einfihrung solcher Systeme weiter verzégern.

o Die dritte Stufe der FAS wird dann erreicht, wenn dem Fahr-
zeug zusdtzlich durch die eigene Sensorik nicht zugéangli-
che Informationen zur Verfligung gestellt werden. Techni-
sche Grundlagen dazu werden in Form geeigneter Fahrzeug-
Fahrzeug- und Fahrzeug-StraRe-Kommunikationsmitte! ge-
rade geschaffen. Von der einfachen Information Gber das
bestehende Tempolimit, den Straenzustand, das Pro-
gramm der Lichtsignalanlage usw. bis hin zur Koordination
von Fahrzeugbewegungen im Konfliktfall sind hier viele
Entwicklungen méglich. Ein Problem stellt sich potenziell
fir die Verkehrsteilnehmer, die nicht in diesen Datenverbund
integriert sind; sie werden noch ,weniger sichtbar”. Es sollte

Quella: www.hez;ter-baifahranda
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daher nach Mdglichkeiten gesucht werden, auch Fuf3gan-
ger, Radfahrer und altere Kraftfahrzeuge in ein solches Sys-
tem zu integrieren. Das kann mdglicherwsise durch die
Nutzung von elektronischen Elementen (z. B. RFID — Radio
Frequency identification) geschehen, die auf Anfrage aus
der Ferne anonymisiert bestimmte Infermationen mitteilen.
Auf diese Weise werden perspektivisch alle Verkehrsteil-
nehmer kooperativ” und fast alle Konflikt- oder Unfall-
situationen kénnen ginstig beeinflusst werden. Daten-
schutz- und rechtliche Probleme miissen allerdings vor ei-
ner eventuellen Einflihrung geldst sein.
Die Stufen eins bis drei der Entwicklung von FAS werden nicht
nacheinander durchlaufen; die Entwicklungen liberschneiden
sich in vielfdltiger Weise.
In vielen Unfallsituationen werden fahrdynamische Zusténde
erreicht, bei denen die Ausnutzung des Kraftschlusspotenzials
zwischen Reifen und Fahrbahn, das (iber Bremsweg und
mdogliche Kurvengeschwindigkeit bestimmt, gegen das phy-
sikalische Maximum tendiert. Systeme wie ABS und ESP un-
terstlitzen den Fahrer in diesen Notfdllen. So kénnten sich
bei 100 %iger Ausriistung mit ESP die nationalen Unfallzahlen
mit Verletzungen im Pkw um 7 bis 11 % und die Anzahl der
getdteten Insassen um 15 bis 20 % verringern. Die EU hat
denn auch festgelegt, dass ESP ab 1.11.2011 europaweit Vo-
raussetzung fiir die EU-Typgenehmigung von M1- und N1-
Fahrzeugen (Pkw, leichte Nfz) wird. Zu teilweise abweichen-
den Terminen gilt dies auch fiir die meisten M2-, M3-, N2-
und N3-Fahrzeuge. Inzwischen werden in Europa Neu-
fahrzeuge umfassend mit ABS {(ACEA-Selbstverpflichtung
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 fiar M1-Fahr-
zeuge) und ESP ausgeliefert. Notbremsassistenzsysteme und
Spurhaltewarnsysteme (Pflicht ab 1.11.2013} werden ebenfalls
zur Pflichtausstattung von Lkw und Bussen. Weitere Systeme
befinden sich in der Entwicklung. Darunter sind solche, die
bestimmte gefahrliche Situationen, wie z. B. Konfliktsituati-
onen mit FuBgéangern, selbsttitig erkennen und darauf auto-
matisch reagieren kdnnen. Angesichts weiter bestehender
rechtlicher Probleme beziiglich Typgenehmigung, Produkt-
haftung und Haftung des Halters ist jedoch eine serienméRige
Einfahrung nicht abzusehen. ABS, ESP. Notbremsassistent,
Spurverlassenswarner usw. sind somit heute bereits Voraus-
setzung fir die Typzulassung vieler Kfz-Kategorien und wer-
den sich positiv auf die Fahrzeugsicherheit auswirken. Ebenso
kénnen Systeme wie Unfalldatenschreiber (UDS} und Intelli-
gent Speed Adaption (ISA) die StraRenverkehrssicherheit er-
héhen.
Nicht zuletzt ist auch bei den Technischen Prifstellen fir den
Kraftfahrzeugverkehr (TUV, DEKRA) die Priifung der Funkii-
onsfahigkeit neuer Fahrzeugteile, inshesondere von Fahrer-
assistenzsystemen {FAS), stdndig zu aktualisieren. Manche
FAS ldsen im Normalbetrieb selten bis nie aus, ihre Funkti-
onsfahigkeit im Bedarfsfall muss jedoch vollstandig gewdahr-
leistet sein.

Ablenkung des Fahrers und ungiinstige Verhaltensanpassungen
vermeiden

Die Interaktion des Fahrzeugfihrers mit derm Fahrzeug wird
durch zahlreiche Bedienelemente und Anzeigen vermittelt.
Ihre Komplexitat hat in den letzten Jahren erheblich zuge-
nommen. Es werden betrachtliche Anstrengungen unternom-
men, sie in einer sicheren Weise zu gestalten. Die EU-Kom-
mission hat fiir Informations- und Kommunikationssysteme im
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Kraftfahrzeug Empfehlungen verdéffentlicht.?? Ablenkungen
durch komplexe Inhalte oder Bedienvorgange sind dennoch
nicht ausgeschlossen. Es besteht Uneinigkeit darlber, in wel-
chem Umfang die Nutzung einzelner Dienste wie Telefon, Be-
dienung von Alpha-Numerischen Eingaben wahrend der Fahrt
—insbesondere in Konfliktsituationen — technisch ausgeschlos-
sen werden soll. Hier bedarf es welterer Forschung. Méglich
sind hier auch Ldsungen, die die Beanspruchung des Fahrers
durch die momentane Verkehrssituation beriicksichtigen.
Dezidiert zu priifen sind bei technischen Verbesserungen, die
den Verhaltensspielraum des Fahrzeugfiihrers vergroBern,
immer auch moglicherwelise ungiinstige Verhaltensanpassun-
gen. Teilweise wurden diese festgestellt bei aktiven Sicher-
heitssystemen, so bei Abstandsregulationssystemen, die bei
einigen Fahrern zu schnellerer Fahrt oder geringerem Abstand
fuihrten. Technisch mégliche Sicherheitsgewinne sollten nicht
durch solche Verhaltensanpassungen verloren gehen,

Verbhesserung der Motorradsicherheit

Spezielle Sicherheltsprobleme zeigen sich bei den Kraftradern,
Die Anzahl der Unfallopfer zeigt keinen Trend zur Verbesse-
rung. Umfangreiche Studien zu den Méglichkeiten der Ver-
besserung ihrer Aktiven Sicherheit haben Ansatzpunkte bei
der Erkennbarkeit und bei der Fahrzeugdynamik ergeben. ABS
ist auch hier ein technisches Element mit sehr hohem Sicher-
heitspotenzial; es sollte fur alle L3-Kraftréder (v__ > 50 km/h)
verbindlich gemacht werden. Die Entwicklung kostengiinsti-
ger ABS-Systeme sollte forciert werden, sodass eine verpflich-
tende Einfiihrung bei Leichtkraftradern maéglich wird.

Auch wegen steigender Exposition und teilweise héherer
Fahrleistungen ist fir Motorréder, Motorroller und Mopeds
mit steigenden Unfallzahlen zu rechnen. In Paris waren Zwei-
rader in den vergangenen Jahren an ca. 60 % aller Unfélle
betelligt. Scooter werden in Stédten zunehmend attraktiver.
Eine konsequente Anwendung der MVMot der FGSV ist hier
dringend zu empfehlen.?* Insbesondere fiir den stidtischen
Bereich scheint dies allein jedoch nicht hinreichend.

Durch Pkw-Tagfahrlicht kann sich ein Verlust des komparati-
ven Sichtbarkeitsvorteils der Motorrader ergeben; eine Fol-
ge konnen vermehrte Entdeckungsfehler sein. Gesonderte
Beleuchtungskonstellationen sind zu prifen, die eine schnel-
le und eindeutige Erkennung gewéhrleisten, Zusitzlich ist eine
retro-reflektive Kleidung vorteilhaft,

Bei der Entwicklung von Kraftradern spielt die Passive Sicher-
heit bisher praktisch keine Rolle. In Einzelfallen wurde aber
nachgewiesen, dass erhebliche Verbesserungen auf diesem
Gebiet erreicht werden kdnnen (BMW C1, Motorrad-Airbag).
Neue Untersuchungen zeigen, dass selbst bei konventionel-
len Motorrédern viele der Schutzmechanismen der Passiven
Sicherheit wirksam gemacht werden kénnen. Diese Méglich-
keiten sollten erheblich besser verstanden werden, um dar-
auf aufbauend serienméRig umsetzbare Losungen zu entwi-
ckeln und ggf. verbindlich zu machen.

Die Bedeutung von ,motorraddhnlichen Fahrzeugen” {L3- und
L5-Fahrzeuge) wird in Zukunft wachsen, weil sie Vorteile im
urbanen Betrieb haben und sich viel leichter als andere Kfz
fir rein elekirische Antriebe signen. Es scllte daher eine ge-
meinsame Anstrengung der européischen Industrie zusam-
men mit einschldgigen Forschungsstellen unternommen wer-
den, einen vielseitig verwendbaren Baukasten von Elemen-
ten fdr die passive Motorradsicherheit bereitzustellen und
diesen in die Serienproduktion zu (ibernehmen (Bild 8).

Um die Méglichkeiten zur Geschwindigkeitsiiberwachung
auch bei motorisierten Kraftrddern effektiver zu gestalten,
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Bitd 8: Junger Motorradfafirer

sollte die Einflihrung identifizierender smart tags an Kraftra-
dern verbereitet werden.

Rechtliche Bedingungen fiir die Einfilhrung autonom wirkender
Fahrerassistenzsysteme verbassern

Ein groRes Potenzial wird in der Minderung der Folgen eines
bereits nicht mehr vermeidbaren Unfalls durch automatische
Eingriffe wihrend der Phase vor dem ersien Kontakt gese-
hen. Systeme, die dies leisten sollen, beruhen auf dem Grund-
gedanken, so viel kinetische Energie wie moglich aus dem
Fahrzeug zu entnehmen, die Bahn des Fahrzeugs so zu be-
einflussen, dass ein mdglichst wenig gefahrdender Aufprall
erfolgt, und die Insassen durch geeignete Anpassungen der
Sitzhaltung, der Rickhaltesysteme, Schiiefien von Fenstern
usw. optimal zu schiitzen. Sogar gezielt eingeleitete Ande-
rungen der Fahrzeugstruktur zur Verbesserung der Energie-
aufnahme cder zur Gewinnung von zusitzlichem Deforma-
tionsraum werden diskutiert und wurden prototypisch dar-
gestellt. In allen Fillen muss die Gefahrensituation zuverlas-
sig erkannt und vollautomatisch eine Folge von Gegenmal3-
nahmen eingeleitet werden. Bisher treten dabei noch zu viele
falsche Alarme auf; es kénnen daher nur reversible Schutz-
mechanismen verwendst werden.

Bei Eingriffen in die Fahrzeugfithrung kann das Problem auf-
treten, dass eine automatische MaBnahme einen Schaden
verursacht, der sonst nicht aufgetreten wére; es ergeben sich
daher schwierige rechtliche Probleme. Bereits als Versuchs-
muster ausgefiithrte und erfolgreich getestete Systeme zur
Verbesserung der Fahrzeugsicherheit werden nicht in den
Markt eingefihrt, weil die rechtlichen Konsequenzen z. B. be-
ziglich Produkthaftung, Gefdhrdungshaftung und auch Ge-
wahrleistung nicht geldst sind und potenziell schwere wirt-
schaftliche oder PR-Nachteile folgen kéinnen. Es sollie daher
geprift werden, ob flr autonom arbeitende, nicht libersteuer-
bare Systeme mit erheblichem unfallvermeidendem oder
schiitzendem Potenzial eine besondere Form der Typge-
nehmigung méglich ist, die die Risiken der ,Erprobung unter
realen Bedingungen” fir die Hersteller, Halter und Versiche-
rungen kalkulierbar macht. Sie kénnte zeitlich befristet und
auf eine gewisse Zahl von Fahrzeugen begrenzt ausgespro-
chen werden. Ein zentrales Problem ist dabei allerdings die
rechtliche Haftungsverantwortung. Eventuell miisste der Ge-

23 Européische Kommission {2006). Empfehlung der Kommission Ober sichere und effiziente
bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme: Neufassung des européischen
Grundsatzkatalogs zur Mensch-Maschine-Schnittstelle, K (2006} 7125. Verfiigbar unter: hitp;/
/ec.europa.eu/information_society/activities/esafety/doc/esafety_library/hmi/hmi_de.pdf
{3.8.2010}.

24 FGSV — Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2007). Merkblatt zur Ver-
bessering der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken {MVMot). Kéln: FGSV.
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setzgeber mit einer gesetzlichen Haftungsbegrenzung auch
die Versicherbarkeit solcher Risiken ermdglichen.

Sicherheit neuer Energiesysteme im Kraftfahrzeug erhihen

Bel der Beurteilung der Sicherheitseigenschaften von Fahr-
zeugen steht in aller Regel die Sicherheit der Insassen im
Vordergrund (Selbstschutz). Dariiber hinaus muss aber die
Sicherheit unbeteiligter Dritier von mindestens gleicher Be-
deutung sein. Im Vergleich zum Energiespeicher (Tank} bei
konveniionell betriebenen Fahrzeugen tritt die Gefahrdung
Dritter bei gasbetriebenen Fahrzeugen mit dem sehr viel gré-
Reren Konsequenzpotenzial des schlimmsten anzunehmen-
den Unfalls deutlich mehr in den Vordergrund. Es scheint er-
forderlich, das Verhalten von Hochdrucktanks auch nach an-
deren Kriterien abzupriifen, als es der Insassenschutz erfor-
dert.

Elektrische Energiespeicher und Hochspannungssysteme in
Kfz stellen u. U. besondere Risiken bei der Bergung von Unfall-
opfern dar. Hochspannungssysteme miissen zuverlassig ab-
geschaltet werden. Die Chemie von Hochleistungsakkumula-
toren muss darauf hin Giberprift werden, ob Stofffreisetzungen
und sich daraus ergebende chemische Reaktionen von den
Rettungskrafien beherrscht werden kénnen. Auch hier kénn-
ten probabilisiische Ansétze der Risikoeinschatzung hilfreich
sein. Es erscheint schwierig, alle Einsatzkrafte fiir solche sehr
selten vorkommenden, dann aber schwer beherrschbaren
Ereignisse auszustatten. Eine verpflichtende automatische
Unfallmeldung mit Angabe der Unfallschwere und méglichst
einer Information (iber Zerstdrung oder Integritit des Energie-
speichers kdnnte die gezielte Alarmierung entsprechend aus-
gestatteter und ausgebildeter Einsatzkréfte und die zweckdien-
liche Information der Helfer var Ort erlauben.

Retrospektive Unfallforschung zur systemischen
Unfallentstehungsforschung aughauen

Fir die Entwicklung der Passiven Sicherhelt waren und sind
detaillierte Analysen realer Unfille von entscheidender Be-
deutung, wie sie in Form von GIDAS - German In-depth Acci-
dent Study — seit vielen Jahren erhoben werden. Diese Un-
tersuchungen verdienen es, weitergefiihrt und ausgebaut zu
werden. Die GIDAS-Daten sollten allerdings der nicht-kom-
merziellen Unfallforschung kostenfrei zur Verfliigung gestelit
werden. Verstarkt sollte zuk{inftig der Frage nachgegangen
werden, wie unfallkritische Situationen liberhaupt entstehen.
Dabei kann davon ausgegangen werden, dass jedem ,ech-
ten Unfall” - also ohne Beriicksichtigung von Verbrechen,
Selbstschadigungsabsicht und medizinischen Notfallen — ent-
weder ein technisches Versagen (selten) ader ein menschli-
ches Wahrnehmungs-, Bewertungs- oder Umsetzungspro-
blem zugrunde liegt. Um solche unfallkritischen Probleme auf-
zufinden und quantitativ auswertbar zu machen, milssen Fah-
rer, Fahrzeug und Umgebung vieler Fahrzeuge Gber lange Zeit
kontinuierlich beobachtet werden. GIDAS sollte deshalb ne-
ben den technischen und den medizinischen Erhebungen ver-
haltenswissenschaftliche Daten liefern.

Uber Unfallanalysen hinausgehende, umfassénde Untersu-
chungen im realen Verkehrsgeschehen (Field Operational
Tests oder Naturalistic Driving Studies) werden seit einiger
Zeit in den USA durchgefuhrt; in Europa hat 2009 ein erstes
Projekt begonnen (EUROFOT®). Sinnvoll wéren in Deutsch-
land beispielsweise in der Nachfolge des Forschungspro-
gramms AKTIV in Kooperation mit der Fahrzeugindustrie
Naturalistic Driving Studies. Vorstudien zur Durchfiihrbarkeit
laufen u. a. bei der Forschungsvereinigung Automobiltechnik
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e.V. (FAT). Parallel dazu missen numerische Modelle relevan-
ter mikroskopischer Verkehrssituationen entwickelt werden.
Sie kénnen mithilfe der Daten Gber das reale Verhalten para-
metriert und validiert werden. Auf dieser Basis wére einerseits
die objektive Bewertung von neuen FAS madglich, die als
Grundlage fur die Zulassung von autonom eingreifenden Sys-
temen ebenso dienen kann wie der Bewertung von aktiven
Systemen in EuroNCAP. Andererseits kénnen Defizite in der
Funktion von FAS erkannt und damit die Basis fir entspre-
chende Weiterentwicklungen geschaffen werden.

Es wird zunehmend schwierig, die Funktionen der Aktiven
und Passiven Sicherheft mithilfe von Typpriiftests, EuroNCAP-
Testverfahren usw. adédquat abzupriifen. In Einzelfallen geht
von Licken in der Definition von Testszenarien bereits der
Anreiz aus, real unsinnige, fiir das Besiehen des Tests aber
nitzliche Bedingungen herbeizufiihren. Die Wirkung mancher
Schutzmechanismen lasst sich zwar ingenieurmaBig tGberzeu-
gend argumentieren, aber nicht im Test zeigen, weil die dabei
verwendeten Dummys trotz der Bemihung um Bicfidelitét
doch im Detail ein anderes Verhalten als der menschliche
Korper aufweisen. Dies gilt ganz besonders fur Systeme, die
fiir den Schutz von Fulgéngern und Radfahrern gedacht sind.
Es erscheint daber zielfiihrend, vermehrt Nachweise auf Ba-
sis numerischer Verfahren und unter Verwendung von Hu-
man Models, als detailgetreuen numerischen Nachbildungen
der Biomechanik des Menschen, zuzulassen. Dazu missen
Verfahren verginbart werden, die eine ausreichende Validitét,
Reproduzierbarkeit und Transparenz solcher Verfahren sicher-
stellen.

Eine verwandie Problematik ergibt sich bei Systemen der
Aktiven Sicherheit insbesondere fiir Lkw und Busse. Ange-
sichts der enormen Vielfalt von Fahrzeugvarianten und Unfall-
konsiellationen ist der Nachweis der korrekten Funktion von
ABS, ESP, Nothremsassistent usw. durch Tests nicht mehr
durchfiihrbar. Es miissen daher valide Nachweismethoden
mittels numerischer Methoden entwickelt und fir die Typ-
zulassung akzeptierbar gemacht werden.

Spezifische Risiken bei Zweirddern mit elektrischem Hilfsmotor
mindern

Elektroantriebe werden sich bei Zweirddern wahrscheinlich
schneller als beim Auto durchsetzen. Hier entwickelt sich eine
Vielfalt von elektrischen Antrieben und Unterstiitzungen, vom
Fahrrad mit elektrischem Hilfsmotor (z. B. Pedelecs) liber Elek-
troroller bis hin zu neuen Mobilitatsformen (z. B. Segway).
Gerade in den Stiadten werden sie zunehmend attraktiv. Elek-
trisch unterstiitzte Fahrrider werden trotz der gesetzlichen
Beschriankung der Geschwindigkeit auf 25 km/h in der Praxis
deutlich schneller fahren als konventionelle, sie sind dabei -
wie auch Elektroroller — kaum horbar. Damit ergeben sich
méglicherweise neue Sicherheitsprobleme. Mindestanforde-
rungen sollten fiir die Bremsen und die optische und akusti-
sche Wahrnehmbarkeit definiert werden.

5 Verkehrsverhalten
5.1 Aushildung, Aufklérung und Erziehung (Education)

Hauptunfallursache sind menschliche Fehler und unangepass-
te, gefahrentrichtige Verhaltensweisen, die allein oder in In-
teraktion mit ungiinstigen Bedingungen aufseiten der Ver-
kehrswege und der Verkehrsmittel fir Gber 90 % aller Ver-
kehrsunfille {mit-} verantwortlich gemacht werden.

25 Siehe unter: hitp://www.eurcfot-ip.eu/ (3.8.2010).
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Mobilitits- und Verkehrserziehung in den Sekundarstufen
und in der Lohreraushildung intensivieren

Die Mobilitdts- und Verkehrserziehung ist in Deutschland
durch eine Vielzahl von Organisationen und Sicherheitsak-
tionen relativ gut ausgebaut. Andererseits ist diese Arbeit eher
schwach finanziert (,Das BMVBS stellt fur Aufkldrungs- und
ErziehungsmaBnahmen zur Bekdmpfung von Verkehrsunfal-
len jéhrlich mehr als 11 Millionen Eura zur Verfligung” — Unfall-
verhiitungsbericht StraRenverkehr 2006/2007). Einen Uber-
blick Giber Verkehrssicherheitsprogramme in Deutschland gibt
der Deutsche Verkehrssicherheltsrat.?® Vom Kleinkindalter an
Uber die Grund- und weiterfiihrenden Schulen bis hin zu den
Fahrschulen findet sich ein vielfiltiges, allerdings unterschied-
lich gut ausgebautes Angebot zur Verkehrserziehung und -auf-
klarung. Verkehrserziehung spielt in Kindergarten und Grund-
schule eine beachtliche, in den Sekundarstufen in Deutsch-
land hingegen kaum eine Rolie. Die Entwicklung bei Kinder-
unféllen im StralBenverkehr ist in den vergangenen fast 30
Jahren in Deutschland absolut {dies auch wegen zuriickge-
gangener Jahrgangsstarken), aber auch relativ zu den Kin-
derzahlen vergleichsweise glinstig. Anders verhalt es sich mit
den Unféllen im Jugend- und jungen Erwachsenenalter. In
den Sekundarstufen ist Verkehrserziehung in hohem MaRe
auf das individuelle Engagement einzelner Lehrer angewie-
sen. Gleichzeitig findet sich eine hohe Bedeutung der Mobili-
tt und eine schwierige Situation der unfallbezogenen Pra-
vention im Jugendalter: Leidensdruck fehlt weitgehend, die
Fahigkeit zu einer angemessenen Gefahrenbewertung ist ge-
rade bei Jugendilichen oft so gering, wie der Glaube an die
eigenen Bewdltigungsmaoglichkeiten hoch ist. Subjektive und
objektive Sicherheit fallen in diesem Alter oft besonders deut-
lich auseinander. Verkehrserziehung in den Sekundarstufen
muss die Probleme und Interessen der jungen Menschen zum
Ausgangspunkt der Bemiihungen machen — und nicht allein
die normative Vorgabe von Zielvorstellungen, wie beispiels-
weise sicheres und umweltvertragliches Verhalten auszuse-
hen habe. Damit riickt ihre entwickiungs- und lernpsycholo-
gische Fundierung in den Mittelpunkt. In diesem Alter wer-
den oft firr das Leben prégende Verhaitensmuster erworben.
Dass Verkehrserziehung in den Sekundarstufen kaum eine
Rolle spielt, verwundert nicht, da dieses Lehrgebiet auch in
der Lehrerausbildung fast vollstandig fehlt. Der Bund sollte
sich hier nicht auf das Adressatenproblem {,Lindersache®)
zurickziehen, sondern dhnlich wie in der auerschulischen
Verkehrssicherheitsarbeit wirksame Unterstitzung bieten,
Anreize setzen und gelungene Beispiele kommunizieren.

Die regelkonforme Ausstattung van Fahrridern {insbesondere
Bremsen und Beleuchtung) sollte durch Offentlichkeitsarbeit,
Bewusstseinsbildung und Uberwachung sowie gezielte An-
reize stérker als bisher unterstiitzt werden.

Verkehrssicherheit in den Medien stiirken

In Verkehrssicherheitskampagnen sind in den vergangenen
Jahren auch in Deutschland vermehrt konfrontative Stilmjt-
tel genutzt worden. Diese haben sich bereits in anderen Lan-
dern bewahrt und sie finden auch in Deutschland viel Akzep-
tanz. Schockbotschaften ziehen die Aufmerksamkeit auf sich,
sie kdnnen nachdenklich machen, das Problembewusstsein
erhéhen und Einstellungen dndern. Inwieweit ihnen eine nach-
haltig verhaltensandernde Wirkung zukommt, ist ndher zu
prifen. Empfohlen wird eine Wiederaufnahme massen-
medialer Verkehrssicherheitskampagnen, die in der Vergan-
genheit (Beispiel: ,7. Sinn“} hohe Akzeptanz hatten. Moderne

186 | Zeitschritt fir Verketrssicherheit 4/2010

Beispiele geben u. a. die ,Think! Road Safety“-Sendungen in
GroRbritannien (http://Awww.dft.gov.uk/think/).

Eine auf positive Vorblldwirkung zielende Kampagne ist ,,Bob*
{Bild 9). Sie hat sich in Belgien als erfalgreich erwiesen und
ist dort bei der Zielgruppe junger Menschen hoch akzeptiert.
Bob ist der- oder digjenige, der/die bspw. nach Discobesuchen
die anderen fahrt und deshalb nichtern bleibt. In Belgien gibt
es inzwischen ein Merchandising-System mit Bob-Artikeln wie
Kappen, Schlisselanhédngern u. a. Bob macht sich damit
kenntlich und erhalt teilweise auch freie Getrénke. Diese Kam-
pagne sollte in Deutschland? breitere Unterstitzung finden
(Bild 10). Gleiches gilt fur weitere Kampagnen, die sich an-
dernorts bewahrt haben. Hier sollte ein Findungssystem fir

322 ans Steuer. Immer.

sicher-in-mittelhessen.de

Bild 10: Beispiel fir die erste BOB-Kampagne in Deutschland

26 Siehe unter: www.verkehrssicherheitsprogramme.de/ {3.8.2010) oder als Broschiire erhéilt-
lich: DVR — Deutscher Verkehrssicherheitsrat (2010}, wwnw.verkehrssicherheitsprogramme.de
— Wer macht was in Deutschland? 0.0.: 0.V,

Ouslle; IBSR

Quelle: www.aktion-bob.de - Polizeiprasidium Mittelhessen

neue ldeen eingerichtet werden, deren Transferierbarkeit dann
im Einzelfall zu priifen sein wird. Verstarkt sind auch Partner-
schaften mit neuen Akteuren — z. B. in von Jugendlichen be-
suchten Aktivitdtenstandorten und mit Leitfiguren der Jugend
- zu suchen.

In weit starkerem Male als bisher muss die Verkehrssicher-
heitsarbeit neue mediale M&glichkeiten nutzen - nicht als Er-
satz, aber in vermutlich besonders effektiver Erganzung zu
traditionellen Formen. Gerade junge Zielgruppen sind oft weit
besser Gber YouTube, studiVZ oder schilervVZ, MyFace,
Facebook, Video Spots und andere Kanéle ansprechbar als
Uber klassische Printmedien. Zugleich eréffnen sich mit die-
sen Medien Zugédnge, die massenmediale Verbreitung und
persdnliche Ansprache miteinander verbinden konnen. Die-
s& neuen Kommunikationskanéle verlangen jedoch auch dar-
auf abgestimmte Inhalte und Formen. Beispiele kénnen
Verkehrssicherheitskampagnen in GroBbritannien und ande-
ren Léndern geben.

Noch gezielter als bisher sind auch Bevélkerungsgruppen mit
Migrationshintergrund oder sogenannte ,bildungsferne”
Schichten anzusprechen. Sie haben teilweise vermehrte oder
auch spezifische Mobilitadts- und Verkehrssicherheitspro-
bleme. |hre Erreichbarkeit ist teilweise schwierig, verlangt
insofern besondere Anstrengungen und verursacht einen er-
héhten Aufwand. Die Analyse ihres Mediennnutzungsver-
haltens ist eine Voraussetzung, sie zu erreichen. Zugleich muss
auf der personalen Ebene intensiverer Kontakt zu diesen Be-
vilkerungsgruppen gehalten, besser noch: Angehdrige die-
ser Gruppen missen als Mediatoren gewonnen werden. Er-
folgreich kdnnen hier ,peer to peer’-Konzepte sein. Ihre Ral-
le kénnte im Sinne eines umfassenderen Praventionsansatzes
zugleich in mehreren Feldern wichtig sein, im sozialen Be-
reich, im Gesundheits- und eben auch Verkehrsverhalten.

Die Sicherheit der Fahranfénger erhdhen: den Fahrerlaubniszugang
optimieren

Zentrale Bedeutung fir Art, Umfang und Sicherheit der Mo-
bilitat hat die Fahrausbildung, die in Deutschiand wesentlich
in Fahrschulen stattfindet. Junge Fahranfénger sind die Risiko-
gruppe Nr. 1 im Stral3enverkehr. In allen Altersgruppen zwi-
schen einem bis fast 40 Jahren sind Stralenverkehrsunfélle
die haufigste Todesursache. 2007 war jede{r} flinfte Verun-
glixckte und Getdtete (je 20 %) 18 bis 24 Jahre alt, obwohl der
Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtbevdlkerung nur
8.3 % betrug. Beim Zugang zur Fahrerlaubnis sind Erziehung,
Training und Prifung zu optimieren. Aufgrund seines Erfolgs
sollte das bisher optionale Landermodell des Begleiteten
Fahrens ab 17 Jahren {BF 17) ohne Verzug zum Regelfall ge-
macht werden. Fahranfanger, die das BF 17 absolviert haben,
sind nach den bisherigen Evaluationsstudien um etwa 30 %
seltener an Unfallen beteiligt. Zuk(inftig sollte die Entwick-
lung auch in Deutschland weiter in Richtung von Graduie-
rungs- oder Stufensystemen (Graduated Licensing) der Fahr-
sozialisation gehen. Diese wurden beginnend in den 1970er-
Jahren in Neuseeland, weiter u. a. in Australien und inzwi-
schen fast allen Bundesstaaten der USA eingefiihrt und durch-
géngig als erfolgreich evaluiert. Graduierungssysteme tragen
der lernpsychologischen Erkenntnis Rechnung, dass verteil-
tes Lernen, das den jeweiligen Lernstufen entspricht, besser
ist als massiertes Lernen nur zu einem Zeitpunkt. Der Wis-
senschaftliche Beirat beflirwortet die Entwicklung eines auf
die deutschen Verhdltnisse abgestimmten Graduierungs-
systems auch fiir den Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis. Die not-
wendigen Abstimmungsprozesse sollten umgehend einge-
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leitet und die rechtlichen und organisatorischen Vorausset-
zungen sollten geschaffen werden.

Einen positiven Verkehrssicherheitseffekt haben auch Kurse
zum umweltbewussten Fahren {eco-driving u. a.}, bei denen
vor allem vorausschauendes Fahren gingeiibt wird.

Eine Reihe von Anpassungen ist auch im Fahrerlaubnisprif-
wesen zu empfehlen. So liegen Studien und Entwicklungen
vor, die den theoretischen Teil der Fahrerlaubnispriifungen
weiterentwickein von den bisherigen Papier- und Bleistifitests
im Multiple-Choice-Verfahren hin zu bildgestitzten Entschei-
dungssituationen. Diesen Verfahren wird eine hdhere inhalt-
liche Gultigkeit und T&uschungssicherheit zukommen. Sie
werden ihrerseits auch Riickwirkungen auf die Fahrausbildung
haben, z. B. im Hinblick auf die Vermittlung der Féhigkeiten
zur Gefahrenkognition und Gefahrenantizipation. Der prakti-
sche Teil der Fahrerlaubnispriifungen nach FeV darf bis heute
nur von amtlich anerkannten Prifern (aaP) abgenommen
werden. Zugangsvoraussetzung zum aaP ist ein Abschluss
als Diplom-Ingenieur (unterschiedlicher Fachrichtungen} oder
an einer Ingenieurschule. Diese Beschrankung sollte gedff-
net werden fir weitere Berufsgruppen, die in ihrem Studium
eher mit Prifungssituationen und -problemen befasst waren,
bspw. fur Diplom-Padagogen, Psychologen und Lehrer mit
Universitidtsabschluss. Gleiches gilt fiir die Voraussetzungen,
die an die Berechtigung zur Abnahme von Fahrlehrerpriifun-
gen geknlpft werden.

Altere Kraftfahrer zu selbstkritischen Priifungen fithren

In Zukunft werden verstérkt auch altere Krafifahrer in den
Mittelpunkt treten, deren Mobilitdt es zu erhalten gilt, ohne
Sicherheit einzubif3en. Zu denken ist dabei in besonderem
Mafde an Menschen Ober 70 und speziell Gber 80 Jahre — letz-
tere bilden die derzeit am starksten wachsende Bevélkerungs-
gruppe. Da der Alternsprozess sehr individuell verlauft und
Defizite durch Erfahrung und Anpassung des Verkehrsverhal-
tens kompensiert werden kénnen, andererseits jedoch die
Einsicht in zuriickgehende Leistungsmdglichkeiten im Alter
vielfach schwerfallt, ist eine zielgruppengerechte und persdn-
liche Beratung von zentraler Bedeutung. Alteren Kraftfahrern
sollten Anreize gegeben werden zur verstarkten Priifung th-
rer Leistungsfahigkeiten. Gestirkt werden sollte die Rolle der
Arzte in der Verkehrssicherheitsberatung Alterer, da sie von
den Senioren als kompetente und vertrauenswiirdige An-
sprechpartner geschitzt werden. Die begonnenen Fortbil-
dungsmal3nahmen und Medienentwicklungen flr Hausarzte
zur Verkehrssicherheitsberatung von Senioren sollten ver-
starkt werden. Allerdings muss sich diese Tatigkeit fir die
Arzte auch wirtschaftlich darstellen lassen; in Konkurrenz zu
einer Vielzahl anderer Anforderungen unterbleiben diese Leis-
tungen ansonsten ohne Anreize zu hdufig. Gleichzeitig soll-
ten Anreizsysteme zur freiwilligen Prifung der Fahreignung
fir Menschen ab dem 70. Lebensjahr entwickelt und attraktiv
gemacht werden. Dem deutschen Prinzip des staatlichen
Tatigwerdens erst nach Verkehrsauffélligkeit folgend, sollte
eine anlassbezogene und spezifisch auf die jeweiligen
Auffalligkeiten abgestimmte Uberpriifung der Fahreignung
von soilchen Gber 70-jahrigen Kraftfahrern, die mehr als 5
Punkte im Verkehrszentralregister aufweisen, auf ihre An-
gemessenheit und Durchfihrbarkeit geprift werden. Erforscht
werden sollte, ob analog der Anlage 13 der FeV fir Fahran-
fanger auch firr altere Verkehrsteilnehmer ein spezieller Kata-
log von Ordnungswidrigkeiten aufgestellt werden sollte, durch

27 Ansétze in Deutschland finden sich unter: http:/Awww.aktion-bob.de/ (3.8.2010).
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den eine frihzeitige Detektion von alterstypischen, gefahrli-
chen Verhaltensweisen méglich wird und dementsprechend
frihzeitig interveniert werden kann.

Einer Uberpriifung unterzogen werden solite auf der anderen
Seite die Altersgrenze von 50 Jahren, ab der Inhaber der
Fahrerlaubnisklassen D, D1, DE, D1E {v. a. Busfahrer} neben
physischen auch psychologische Tests (u. a. zu Belastbarkeit,
Aufmerksamkeit und Konzentrationsleistungen) absolvieren
miissen. Die Altersgrenze scheint hier willkirlich gezogen und
fahrt - da manche 50-Jahrige und Altere sich diesen Tests
nicht mehr stellen und ihre spezifische Fahrerlaubnis somit
nicht verlangern —teilweise dazu, dass z. B. Mannschaftsbusse
der Polizei und Feuerwehr von jiingeren Bediensteten gesteu-
ert werden, die statistisch ein héheres Unfallverursachungs-
risiko aufweisen als die 50- bis 65-Jahrigen. Kurzfristig soll-
ten diese Testverfahren auf ihre Eignung (insbesondere ihre
Validitat) zur Vorhersage von Problemverhaltensweisen ge-
prift werden. Sie sollten dann entweder altersunabhéngig
auf alle Inhaber der FE-Klassen D, D1, DE, D1E bei ihren re-
gelmaRigen Uberpriifungen ausgedehnt werden oder fir die-
jenigen (ber 50 Jahre aufgegeben werden.

5.2 Gesetzgehung und Uberwachung (Enforcement)

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

Regeln durchsetzen!

Ein substanzieller Sicherheitsnutzen kénnte erreicht werden,
wenn StraBennutzer die geltenden Verkehrsregein beachte-
ten. Das European Transport Safety Council schétzt, dass ca.
50 % aller Unfélle dadurch verhindert werden kénnten.?®
Nach Schéatzungen fiir den skandinavischen Raum kénnte die
Anzahl von Verkehrstoten um 48 % {Norwegen) bzw. 76 %
(Schweden) reduziert werden, wenn die haufigsten VerstéRe
gegen Verkehrsgesetze verhindert wilrden.?® Dabei gilt, dass
dies kaum durch Uberwachung allein, sondern besser durch
eine Kombination von Uberwachung und Aufklirung erreicht
werden kann. Wihrend Uberwachung meist zu einer lokalen
und momentanen Verhaltensanpassung und Regelbeachiung
fiihrt, wirkt innere Uberzeugung nachhaltiger und auch dann,
wenn dig &uliere Kontrolle fehit.

Enforcement unterteilt sich in 3 Bereiche: Gesetzgebung,
Uberwachung und Ahndung/Sanktionierung. Es zielt auf die
Entdeckung und Bestrafung von Ubertretungen {,Speziai-
pravention”) und gleichzeitig auf die Vermeidung von Uber-
tretungen durch Abschreckung (,Generalprévention”). Im Mit-
telpunkt steht hier die generalpraventive Wirkung, die allge-
meina Regelbefolgung generieren soll. Diese Abschreckung
resultiert aus der Uberzeugung in der Bevélkerung, dass Ge-
setze berwacht werden und dass ein reales Risiko fiir Ent-
deckung und Bestrafung von VerstéBen gegen geltendes
Recht existiert. Abhingig ist die Abschreckung von der wahr-
genommenen Sanktionshédrte und der Entdeckungswahr-
scheinlichkeit. Teil dieser generalpraventiven Wirkung ist auch
die gerechtigkeitsorientierte Erwartung der Regelbefolger,
dass sich Ubertretungen, die sie bei anderen beobachten,
nicht iochnen und Regelverletzungen bestraft werden. Die Lern-
erfahrungen nach Ubertretungen verlaufen im StraRenverkehr
allerdings zu héufig in unglnstiger Richtung: Regellbertre-
tungen bringen im Alltag hdufig Vorteile, wer sich an die Re-
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Bild 11: Polizist stoppt Pkw

geln hélt, erleidet komparative Nachteile (er sieht z. B., dass
andere besser durchkommeny). Dies gilt in hohem MaBe auch
fiir Zweiradfahrer. Tatséchlich wird bei Regeliibertretungen
heute haufig ein Uberwiegen des persdnlichen Nutzens tiber
die Kosten erlebt, wahrend Regelbefolgung als nachteilig (psy-
chologische Kosten tiberwiegen den Nutizen) wahrgenom-
men wird und deshalb schwerfillt. Ein Entzug der Vorteile
von RegelUbertretungen ist individuell mindestens ebenso
wirksam wie die Bestrafung von Ubertretungen und wird ge-
selischaftlich als wichtiger Beitrag zu sozialer Gerechtigkeit
verstanden. Hier gilt es, auch durch Uberwachungsprisenz
2u verdeutlichen, dass die Verkehrsregeln ernst gemeint sind.
Zudem sollte die Strafharte stirker an der Geféhrlichkeit un-
terschiedlicher Ubertretungen bemessen werden.

Ausdehnung der Halterhaftung priifen, Koordination verbessern

Die Gesetzeslage sieht mit § 25a StVG vor, dass der Halter
eines Kraftfahrzeugs eine Kostentragungspflicht im Rahmen
von BuB3geldverfahren wegen Halt- und ParkverstéZen hat.
Eine Ausdehnung der ,Halterhaftung” auf VerstdRe im flie-
Benden Verkehr sollte gepriift werden. Falls eine grundlegen-
de Halterhaftung aus verfassungsrechtiichen Griinden nicht
mdéglich ist, so sollte den Haltern zumindest ein Teil der Kos-
ten fiir erfolglose Ermittlungen auferlegt werden, wenn sie
den Fahrer nicht benennen. Diesen Haltern sollten Beh&rden
verstérkt das Flihren eines Fahrtenbuchs auferlegen.
Problematisch sind auch Unstimmigkeiten in Bezug auf die
Zusténdigkeiten, die teilweise einer wirkungsvallen Uberwa-
chung entgegenstehen. Zwar ist Stralenverkehrsrecht Sache
des Bundes, aber die Lander praktizieren hier eine starke Mit-
sprache. Der Bund sollie sich stérker als Advokat der Stra-
i3enverkehrssicherheit durchsetzen. Ein Ziel ist dabei die Her-
stellung einer Einheit von Entwurf und Verkehrsregeln.

Eine Schwachstelle bei der Spezialpravention ist die meist
fehlende Unmittelbarkeit der Bestrafung. Eine Bestrafung fiir
Verkehrsvergehen erfolgt hiufig erst Wochen oder Monate
spater, was eine verhaltenséndernde Kontingenz ven Verge-
hen und Strafe erschwert. Darliber hinaus wird mit zuneh-
mender Sanktionsschwere in der Regel ein langerer Rechts-
weg erforderlich. Daraus resultiert nochmals ein verlangsam-
ter Sanktionsprozess und sogar Ungewissheit dariber, ob
Uberhaupt eine Bestrafung erfolgen wird. Die intendierte
verhaltensdndernde Wirkung der Bestrafung steht dann in-
frage. Dieser Prozess muss beschleunigt werden.

28 ETSC — European Transport Safety Council {1999). Police enforcement strategies to reduce
waffic casualties in Europe. Bruxelfes: European Transport Safety Council.

29 ESCAPE {2003). Traffic enforcement in Europe: Effects, measures, needs and future. Final
report of the ESCAPE consortium. EL, 4th FP. Verfiighar unter:
http:/fec.europa.eu/transport/road_safety/projects/doc/escape.pdf (3.8.2010).
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Auf wichtige sicherheitskritische Deliktarten wird im Folgen-
den differenzierter eingegangen, da sie Hauptunfallursachen
darstellen und konkrete Ansatzpunkte fiir Verbesserungen bie-
ten: Geschwindigkeitstbertretungen, Alkohol und Drogen am
Steuer, RotlichtverstdiRe, Telefonieren am Steuer. In @hnlicher
Weise sollten weitere Problembereiche sicherheitskritischen
Verkehrsverhaltens analysiert werden. Neue Gedanken wur-
den zum Umgang mit auffalligen Kraftfahrern und Berufskraft-
fahrern entwickelt.

Geschwindigkeiten reduzieren durch verstarkte Uberwachung der
Regeleinhaltung

Die positiven Wirkungen verringerter Geschwindigkeiten fiir
die Verkehrssicherheit wurden in Abschnitt 4.1 dargelegt.
Allerdings wird die Gesetzgebung allein ohne entsprechende
Uberwachung und Ahndung diese positiven Wirkungen nicht
entfalien kénnen. Denn Geschwindigkeitsiibertretungen sind
die haufigsten Regelverletzungen im Straenverkehr. Die Ge-
schwindigkeitswahl im StraBenverkehr ist nicht allein eine
rationale Entscheidung, die einer bestmaéglichen Verhaltens-
anpassung an die gegebene Situation dienen wiirde, sondern
von vielfaltigen subjektiven Zielen und Einstellungen mitbe-
stimmt. Diese mangelnde Rationalitdt bei der Geschwindig-
keitswahl begriindet ihre Regulation durch Geschwindigkeits-
begrenzungen.® Auf der anderen Seite setzt eine stérkere
Uberwachung und Ahndung von Geschwindigkeitsiibertre-
tungen voraus, dass die Beschréankungen vor allem aus Ak-
zeptanzgrinden fUr den Kraftfahrer so weit wie moglich nach-
vollziehbar und plausibel sein missen (im Sinne selbster-
kldrender Straien}. Um gesellschaftliche Akzeptanz erreichen
zu konnen, ist zudem eine verstarkte Aufklarung dber ihren
Nutzen erforderlich.

Dominant handelt es sich bel Geschwindigkeitsvergehen um
ein Ubertretungsproblem. mit hoher sozialer Akzeptanz,
schwacher sozialer Kontrolle und falscher Verstarkung (z. B.
Vorteile durch schnelles Fahren). Die soziale Akzeptanz von
Regeliibertretungen fihrt in diesem Bereich zusammen mit
Abstufungen in der wahrgenommenen Strafhérte (von Geld-
buRen zu Eintragungen in das Verkehrszentralregister) zu der
eigentlich wirksamen Verhaltensnorm: Bis zu 20 km/h Uber-
schreitung der vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit er-
scheint vielen Kraftfahrern tolerabel. Soll die vorgeschriebe-
ne Hoéchstgeschwindigkeit genauer eingehalten werden, so
ist eine als hérter erlebte Bestrafung (z. B. ,Punkte”) schon
bei geringeren Ubertretungen notwendig.

Eine Problemgruppe gerade beim Geschwindigkeitsverhalten
sind junge Fahrer. Die Unfallursache ,Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit” nimmt erst ab einem Alter von 35 Jahren ab.
Gerade bei jlingeren Menschen bestimmt die Wahrschein-
lichkeit einer Entdeckung in Verbindung mit der Furcht vor
Strafe das Geschwindigkeiisverhalten maf3geblich mit. Not-
wendig und wirksam erscheint somit eine solche zunéchst
externale Kontrolle des Verhaltens, die die spitere Norm-
internalisierung erleichtern kann. Vielversprechend sind in
diesem Zusammenhang auch Bemiihungen, die Registrierung
von Problemverhaltensweisen und die nachfelgende Riick-
meldung an den Fahrer technisch zu gewaéhrleisten. Hier kénn-
ten in Zukunft tutorielle Systeme das Erlernen sicheren Fahr-
verhaltens unterstiitzen.

Zur Uberwachung der gefahrenen Geschwindigkeiten sind
automatische Geschwindigkeitskontrollen verstarkt einzuset-
zen. Der in der Bevdlkerung verbreiteten Auffassung, dass
VerstolRe gegen Geschwindigkeitsbeschrankungen ,Kavaliers-
delikte” sind, ist durch Offentlichkeitsarbeit entgegenzuwir-

fmumii

ken. Damit sollte auch die Giber Abschnitte hinweg vorgenom-
mene Geschwindigkeitsmessung (,section controf”) héhere
Akzeptanz bekommen. Section control hat sich bspw. in Os-
terreich als eine effektive MaBnahme zur Geschwindigkeits-
reduktion gezeigt. Allerdings sind vor breiter Einfiihrung die
damit verbundenen rechtlichen Probleme (Datenschutz) zu
klaren,

Eine Intensivierung der Verkehrsiiberwachung soilte sich ge-
nerell am Unfallgeschehen orientieren. Neben Geschwindig-
keitsiibertretungen sollte deshalb auch das Nichteinhalten von
Sicherheitsabstanden und riskantes Uberholen bei der Uber-
wachung verstérkte Beachtung finden.

Akzeptanz fiir eine 0,0-Promille-Grenze schaffen

Etnen ganz anderen Hintergrund hat das Fahren unter Alkohol-
einfluss. Hier handelt es sich vorrangig um das Problem ei-
ner Teilgruppe, der eine Trennung von Alkohol und Fahren
nicht gelingt. Im Hintergrund steht insofern ein Kontro!lpro-
blem, meist verbunden mit einer Fehleinschitzung der indi-
viduellen Problematik (fehlendes Problembewusstsein}. Im
Ubergang zu Abhéngigkeit oder Alkoholmissbrauch ist star-
ke Habituation, verbunden mit schwacher Selbstkontrolie und
groBer Wiederholungsgefahr charakteristisch — auch wenn
die gesellschaftlichen Normen dem entgegenstehen.
Insgesamt zeigt sich flr Deutschland eine positive Entwick-
lung hinsichtlich alkoholbedingter Unfélle. Die Akzeptanz ge-
genlber Fahren unter Alkohol ist in den letzten Jahrzehnten
stark gesunken, wahrend die Akzeptanz fiir scharfere Geset- .
ze und Kontrollen sowie hdhere Strafen gegeniiber Alkchol-
vergehen deutlich zugenommen hat. 46 % der in Deutsch-
land befragten Autofahrer beflirworteten im européischen
Projekt SARTRE Ill eine 0,0-Promille-Grenze.® Ahnlich wie die
EinfGhrung der 0,5-Promille-Grenze {StVG 8 24a) auf ein ge-
sellschaftliches Umfeld traf, das diese Strafverscharfung in
hohem Male akzeptierte und sogar wiinschte, bahnt sich auch
eine hohe gesellschaftliche Akzeptanz fiir die vollstdndige
Trennung von Alkohol und Fahren mit einer 8,0-Promille-Gren-
ze (wie bei jungen Fahranfangern, moglicherweise mit einermn
Ahndungsgrenzwert von 0,1 Promille) an. Fiir diese solite die
Akzeptanz erhht und sie sollte dann zum richtigen Zeitpunkt
eingefiihrt werden.

Rotichtvergehen weisen je nach Situation und persdnlichen
Bedingungen unterschiedliche Entstehungshintergriinde auf.
Bei motorisierten Verkehrsteilnehmern finden sich hier meist
Einschatzungsfehler bei bestehender Ubertretungsbereit-
schaft. Das Verhalten wird als sozial nicht akzeptiert und als
gefahrdend erlebt, Konsequenzen werden als gravierend ein-
geschatzt. Deshalb sind diese Ubertretungen seltener als
Geschwindigkeitsvergehen, allerdings bei steigender Tendenz.
Die Verhaltensbotschaft, die bspw. von ,Gelb” wie auch von
fehlenden Uber_wachungen ausgeht, wird von Kfz-Flihrern —
gerade unter dem Streben nach sigenen Vorteilen oder in Eile
— teilweise fehlinterpretiert. Rotlichtkameras kénnen hier vor
allem intentionale Ubertretungen verhindern helfen, kaum
jedoch Aufmerksamkeits- und Einschétzungsfehler.
Teilweise andere Hintergriinde haben Rotlichtvergehen von
FuBgangern und Radfahrern. Von diesen wird die Ubertre-
tung als weniger gravierend und vor allem als kontrollierbar,
zudem nur sie selbst schadigend erlebt. Rotlichtiibertretungen
von FuBgéngern nehmen dabei mit der Wartezeit deutlich zu.

30 Vgl. Ehk, R. {2010). A restaternent of the case for speed limits. Transport Policy 17, 3, 196—
204

k1] Vgl.'SAHTHE Il - EU-project on Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe. Verfiigbar
unter: http://sartre.inrets.fr/ (3.8.2010).
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Insofern sollte auf fulgdngerfreundiiche Lichtsignalprogram-
me geachtst werden. An einzelnen Stellen kann auch eine
Signalisierung wie ,Griin kommt” oder eine Restzeitanzeige
fiir das Retsignal sinnvoll sein.

Telefonieren am Steuer auch mit Freisprechaniage itherpriifen

Telefonieren am Steuer bildet trotz des Verbots des Telefonie-
rens ohne Freisprechanlage wéhrend der Fahrt nach wie vor
ein erhebliches Sicherheitsproblem. Die Unterscheidung zwi-
schen hand-held und hands-free Telefonieren teilt offenbar
das Missverstandnis, dass Telefonieren wesentlich eine me-
chanische Tatigkeit sei. Das Ablenkungspotenzial ist jedoch
weniger motorischer als vielmehr kognitiver Art. Auch das
Telefonieren mit Freisprechanlage beeintréchtigt eine siche-
re Fahrzeugfiihrung erheblich, die Aufmerksamkeit ist teilwei-
se vom Verkehrsgeschehen abgezogen, die Bremsreaktions-
zeit steigt deutlich, Die weltweit vorliegenden, eindeutigen
Forschungsergebnisse zum Telefonieren am Steuer sollten
gezielt im Hinblick auf deutsche Verhéltnisse ausgewertet
werden. Da Mobiltelefone zunehmend mehr Funktionen (iber-
nehmen, wird das Ausmaf} der Telefonnutzung wahrend der
Fahrt weiter steigen. Deshalb ist die rechtliche Bewertung der
Nutzung von Mobiltelefonen wahrend der Fahrzeugfilhrung
auch mit Freisprechanlage dringend zu iiberpriifen. Die Ver-
kehrssicherheit kann durch ein Verbot des Telefonierens am
Steuer erhdht werden. (Bild 12)
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Bild 12: Plakat der belgischen Kampagne . im Auto Handy aus”

Sicheres Verhalten vorteilhaft machen

Ein sicheres System lebt allerdings davon, dass Regeln aus
Einsicht und Uberzeugung {und nicht nur wegen der Furcht
vor Konsequenzen einer Ubertretung) beachtet werden. Im
Stralenverkehr ist dies nur teilweise der Fall, z. B. bei der
Trennung von Alkohol und Fahren. Kedifizierte und informel-
le gesellschaftliche Normen stimmen in diesem Fall weitge-
hend iiberein. Diese Regeln werden akzeptiert und die sozia-
le Gruppennorm unterstiitzt ihre Beachtung. Man will zudem,
dass auch alle anderen diese Regeln beachten, und verlangt
Schutz vor Ubertretern. Internalisierte Regeln geben Sicher-
heit im Alltag und kdnnen Teil der eigenen, positiven Identitat
werden. Hier greift das Zusammenwirken von education und
enforcement. Ein Ansatzpunkt ist dabei die soziale Unterstiit-
zung und positive Verstarkung regelkonformen Verhaltens.
Damit Verhalten zur Gewohnheit wird, muss es dauerhaft
positive Konsequenzen haben. Diese kdnnen auch durch staat-
liches Handeln gesetzt werden. Anzustreben ist deshatb eine
Ergénzung des einseitigen Bestrafungssystems {Malus) durch
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ein Verstarkungssystem {Bonus), das korrektes und sicheres
Verhalten attraktiv macht. Ein erfolgreiches Beispiel im Be-
reich des Mobilititsmanagements gibt spitsmijden® in den
Niederlanden, bei dem monetére Vorteile gewéhrt wurden,
wenn Hauptverkehrszeiten {Spitzen) gemieden wurden.

Im Verkehrszentralregister dokumentierte Auffalligkeiten besser
fidr Interventicnen nutzen

Bewdhrt hat sich insgesamt das vor allem in den deutsch-
sprachigen Landern entwickehe System der medizinisch-psy-
chologischen Untersuchungen (MPU} und der Rehabilitation
und Nachschulung auffélliger Kraftfahrer. Es greift spéat, aber
dennoch wirksam bei einer Teilgruppe besonders auffalliger
Verkehrsteilnehmer, der damit die Chance einer Bewdhrung
und einer Wiederherstellung ihrer Fahreignung gegeben wird.
Dieses Vorgehen haben inzwischen viele Staaten Gibernom-
men. Auch das Punktesystem, mit dem Auffélligkeiten im
Verkehrszentralregister festgehalten werden, findet deutliche
Beachtung bei den Verkehrsteilnehmern. Sie erleben eine
Abstufung der Strafhdrte von GeldbuRen {iber Eintragungen
in das Verkehrszentralregister {,Punkte”), ein Fahrverbot bis
hin zu einem Entzug der Fahrerlaubnis und gegebenenfalls
giner anschlieRenden Uberpriifung der Fahreignung in einer
MPU.

Im Rahmen der Harmonisierung auch der Fahrerlaubnisre-
gelungen in der EU sieht sich Deutschiand in der besenderen
Rolle einer zeitlich und altersmafig unbegrenzten Erteilung
der Fahrerlaubnis. Diese steht nur infrage nach erheblicher
und/oder wiederholter Verkehrsauffalligkeit (im Wesentlichen:
Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfiuss, 18 oder mehr
Punkte im VZR), die Zweifel an der Eignung zum Flhren ei-
nes Krafifahrzeugs begriindet. Fir die Zukunft wird zu unter-
suchen sein, ob eine zeitlich befristete Erteilung der Fahrer-
laubnis und regelmaRige Uberpriifungen der Fahreignung (in
anderen Landern bspw. alle 10 Jahre und im Alter in zeitlich
engerem Abstand) einen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit leisten kdnnen. Dies kann dem Prinzip des lebens-
langen Lernens auch im StraRenverkehr besser gerecht wer-
den. Zu untersuchen sein wird ferner, welche Priifverfahren
eine valide und reliable Feststellung und Prognose der Fahr-
eignung leisten und wie stark magliche negative Effekte fir
die individuelle Mobilitit zu gewichten sind. Eine Maglich-
keit, die in ihren Wirkungen zunéchst zu evaluieren wére, kann
darin liegen, die Anordnung und die Art von solfchen Uber-
priiffungen an den im Verkehrszentralregister dokumentierten
Auffalligkeiten auszurichten. Die dort dokumentierten Auffal-
ligkeiten kdnnen bei spezifischer Haufung Hinweise auf Gber-
dauernde Verhaltenstendenzen und Risiken geben. Diese Ri-
siken kénnten dann Gegenstand der Uberprifung werden.
Bisher wird diese umfangreiche Datenbasis nur im Grenz-
bereich sehr starker Auffalligkeit fir Interventionen genutzt.
Interventionen kénnen dabei vielfiltige verhaltensbeeinflus-
sende Mal3inahmen beriicksichtigen, z. B. Verkehrsteilnehmer-
schulungen.

Im Bereich der Berufskraftfahrer sind Kontrollen der gelten-
den Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten unabdingbar. Da
es sich in Deutschland, dem Transitland Nr. 1 in Europa, viel-
fach um internationale Verkehre handelt, ist gerade aus deut-
scher Sicht eine bessere Koordinierung der Kontrollen durch
intensivere Zusammenarbeit der européaischen Kontroll-
behérden zu fordern. Auch die Einhaltung der Vorschriften
des Berufskraftfahrerqualifikationsgesetzes sollte verstarkt

32 Siehe unter: http://www.spitsmijden.nl/ {3.8.2010).

tberwacht werden. Daneben muss im Rahmen der Aus- und
Weiterbildung von Berufskraftfahrern und in den beteiligten
Unternehmen die Einhaltung der Sozialvorschriften einen
héheren Stellenwert bekommen. Verkehrssicherheit sollte in
stdarkerem Umfang Bestandteil der Fahrer- und Unternehmens-
philosophie werden, VerstdRe sollten fiir das Unternehmen
wie auch personenbezogen im Unternehmen selbst merkli-
che Nachteile bringen.

5.3 Wirtschaitliche Anreize (Economy)

Obwohl der Aspekt der Verkehrssicherheit bei der Kaufent-
scheidung fiir ein Kfz eine hohe Bedeutung hat®, treffen Si-
cherheitstechnologien und sicherheitsorientierte Verhaltens-
weisen in der Praxis auf Barrieren und Hemmnisse. Die Kon-
sequenz ist, dass ihre Implementierung nicht oder nur unzu-
reichend zustande kommt, ein langer Zeitbedarf sich einstellt
und volkswirtschaftliche Verluste durch Unfallopfer eintreten.

SicherheitsmaBnahmen —so wird vermutet — sind weithin durch

ein ,Marktversagen” gekennzeichnet. Argumente sind u. a.:

® Informationsméngel bei Nutzern und Herstellern,

e Kurzsichtigkeit des Marktes und Vernachléssigung langfris-
tiger Perspektiven,

@ zu teure Kaufpreise und Kosten, Finanzierungsprobleme,

® Vernachlassigung positiver externer Effekte,

® fehlende Standards und Schnitistellenproblematik,

& kritische Masse, Mindestausstatiungsgréfie,

¢ Trittbrettfahrerproblematik,

& Haftungsfragen fiir Hersteller,

® Datenschutzaspekts.

Zur Uberwindung der Hemmnisse sind die verschiedenen

Stakeholder an Sicherheitsgiitern und am Sicherheitserfolg

einzubinden, deren Barrieren abzubauen und 6konomische

Anreize zur Durchsetzungsférderung zu gewéahren. Dazu ge-

héren vor allem:

® Nutzer: Sie entscheiden Uber den Durchsetzungs- oder
Befolgungsgrad von Sicherheitsmalinahmen und bestim-
men damit letztlich deren Erfolg. Die Akzeptanz, Verhaltens-
anpassung und Zahlungsbereitschaft der Nutzer sollten ge-
fordert werden.

e Staat: Er ist zustandig fur eine sicherheiiscrientierte Recht-
setzung, die Grundlagenforschung und die Bereitstellung
von maoglichst sicherer Infrastruktur, u. a. Straen-, Infor-
mations- und Telematikinfrastruktur. Durch seine Steuer-
und Abgabenhoheit kann er finanzielle Anreize zur Durch-
setzungsférderung geben.

¢ Industrie: Sie schafft durch die Entwicklung und das Markt-
angebot sicherer Fahrzeugtechnologien und Ausstattungs-
elemente der Infrastruktur die Voraussetzung fiir Aktive und
Passive Sicherhelt.

e Versicherungswirtschaft: Sie ist mit den Folgen von Unfil-
len und deren Regulierung befasst. In diesem Rahmen be-
stehen auch fiir sie Anreizmdglichkeiten zur Schadens-
verhiitung.

Wirtschaftliche Anreizsysteme haben sich in vielen Lebens-
bereichen als die oft effektivsten MaRBnahmen zur Verhaltens-
beeinflussung auf kollektiver Ebene erwiesen. Monetire An-
reize kdnnen dabei zum einen direkt das Fahrverhalten der
Verkehrsteilnehmer (z. B. durch neue Versicherungsmaodelle)
und zum anderen die Kaufentscheidung der Konsumenten
hin zu sicheren Fahrzeugen {(z. B. Subventionen fir Fahrzeug-
sicherheitssysteme) beeinflussen. Erfolgreiche Anreizsysteme
sind u. a. Pay-as-you-drive-Konzepte, Versicherungspramien-
rabatte und Subventionen fiir die Anschaffung von Fahrzeug-
sicherheitssystemen.

mzzmisi!

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

Mit neuen Konzepten der Versicherungswirtschaft wie PAYD
soll gezielt das Fahrverhalten der Versicherungsnehmer be-
einflusst werden. Durch angepasste Fahrweise kdnnen die
Versicherungsnehmer gezielt die Héhe ihrer Versicherungs-
pramie mit gestalten. Insbesondere junge Autofahrer sollen
s0 zu einer langsameren Fahrweise bewegt werden. PAYD-
Versicherungsmodelle kénnen technologisch unterschiedlich
ausgestaltet sein. Gemein ist allen Modellen, dass neben in-
dividuellen und risikospezifischen Merkmalen wie Alter, Ge-
schlecht, Fahrzeug, Wohnort und Schadenfreiheit auch nut-
zungsabhangige Komponenten wie gefahrene Kilometer, Ge-
schwindigkeit, genutzie StralRenart, Tageszeit sowie Fahrt-
zeiten bei der Kalkulation berlcksichtigt werden. Durch die-
ses Verhaltensmonitoring soll eine verursachergerechteare
Anlastung der Schadenskosten erfolgen. PAYD-Konzepte ge-
ben ein gutes Beispiel, wie Versicherungen einen kontingenten
Anreiz fir ein sichereres und zugleich umweltfreundlicheres
Verhalten setzen kdnnen, Dabei kann es um den Umfang der
Fahrzeugnutzung (,so viel Sie fahren”) ebensc gehen wie um
die Art des Fahrverhaltens {,wie Sie fahren”). Um die notwen-
digen Daten zur Kalkulation zu gewinnen, wird im jeweiligen
Fahrzeug eine On-Bord-Unit {OBU} eingebaut, die bspw. mit-
hilfe eines GPS-Empfangers die Standortdaten des Fahrzeugs
erfasst. Mégliche Datenschutzprobleme missen ailerdings
bewiltigt werden; auch zur Erhéhung der Akzeptanz muss
glaubhaft gemacht werden, dass Missbrauch ausgeschlos-
sen ist.

PAYD-Modelle wurden schon mehrfach sowohl im européi-
schen Ausland (z. B. GroBbritannien: Norwich Union, Déne-
mark: Topdanmark, Osterreich: Uniqua, Schweiz: DBV-Win-
terthur, Zurich Schweiz) als auch auf dem deutschen Markt
(z. B. WGV, Signal Iduna) getestet und zum Teil auch einge-
fithrt. Im zweijghrigen Modell der Signal Iduna und des Lan-
des Brandenburg missen die 500 freiwilligen Teilnehmer
zwischen 18 und 24 Jahren die in der OBU gespeicherten
Daten wie Datum, Uhrzeit, Streckenverlauf und Geschwindig-
keit einmal pro Woche auf ein Internet-Portal des Versiche-
rers Ubertragen. Im Gegenzug dafiir konnen die Teilnehmer
1.000 Euro Versicherungspramie pro Jahr sparen. Beim neuen
Versicherungsmodell der Wiirttembergischen Gemeinde-Ver-
sicherung {(WGV) wurde den jungen Testfahrern ein Preisnach-
lass von bis zu 30 % eingerdumt, sofern sie sich freiwillig eine
Telematikbox im Fahrzeug installieren lieRen, mit deren Hilfe
regelmaRig die Daten an den Versicherer/Service-Provider
gesendet wurden. Der Rabatt wurde allerdings nur gewdéhrt,
falls die Fahrer sich angemessen verhalten haben. Wurde
bspw. die zulassige Hochstgeschwindigkeit trotz eines Warn-
signals 12 Mal {iberschritten, verfiel der Prémienrabatt.

Die positiven Wirkungen solcher innovativen Versicherungs-
modelle auf die Sicherheit konnten in verschiedenen Test-
ldufen festgestellt werden. In einer zweijhrigen Testphase
im Auftrag der Norwich Union konnte beobachtet werden,
dass die Unfallrate bei den teilnehmenden Fahrern zwischen
18 und 23 Jahren um ein Flnftel sank. Im déanischen Test-
versuch in Jutland fuhren die 300 Testfahrer 4 bis 7 kmn/h lang-
samer als vorber und reduzierten damit das Unfallrisiko um
ein Viertel.

33 Vigk. Europédische Kommission (2006). Special EUROBAHDMEI‘E! 267 Use of Intelligent
Systems in Vehicles”. Verflgbar unter: http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/
ebs 267_en.pdf {3.8.2010).
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Versicherungspramienreduktion fiir technische und
verhaltensorigntierte SicherheitsmaBnahmen fiirdern

Versicherungspramien werden nach den Risiken der Versiche-
rungsnehmer gestuft. Giinstiger gestellt werden kénnen und
sollten Versicherungsnehmer, die besondere technische oder
auch verhaltensorientierte Sicherheitsmal3nahmen ergreifen.
So stellen eine Reihe von Versicherern junge Fahranfanger
gunstiger, die die Fahrerlaubnis {iber das ,Begleitete Fahren
ab 17" (BF 17) erworben haben.

Die Versicherer gehen zunehmend auch dazu Uber, Versiche-
rungspramienreduktionen bei der Kfz-Haftpflicht- bzw. Vollkas-
koversicherung fir die Anschaffung eines Fahrzeugs mit
Fahrzeugsicherheitssystemen zu gewahren. Solche Vergiins-
tigungen werden mittlerweile fiir Motorrider, Pkw und Nutz-
fahrzeuge angeboten. Besitzer von Motorradern erhalten von
Versicherern {z. B. Allianz, BMW Group Financial Services)
einen Rabatt von 10 % auf die Haftpflichtpramie, falls ihr Mo-
torrad iiber ABS verfligt. Auch bei Pkw gewahren die Versiche-
rungsunternehmen Prdmienreduktionen fir den Einbau des
elektronischen Stabilitdisprogramms ESP. Bspw. erhalten
Kunden des Volkswagen Versicherungsdienstes (VVD) Pra-
mienrabatte bzw. die Selbstbeteiligung im Schadensfall fallt
weg, wenn ihr Neuwagen mit einem Parkassistenten, ESP oder
einem adaptiven Steuerungssystem {ACC) ausgeriistet ist.
Insgesamt kann dies bis zu 20 % Prdmienreduktion bedeu-
ten, die eine Anschaffung eines Sicherheitspaketes fiir den
Nutzer schon nach drei bis vier Jahren rentabel macht. Auch
fiir Nutzfahrzeuge werden bspw. von Allianz, DEKRA und
Mercedes Benz im Rahmen der Initiative ,Safetyplus Truck”
Rabatie bei der Anschaffung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men und der Haftpflicht- und Vollkaskopramien gewahrt. Da-
mit kénnen Gber 70 % der anfallenden Mehrkosten gedeckt
werden.

Der positive Einfluss der Nutzung der erwahnten Fahrzeug-
sicherheitssysteme ist in Untersuchungen vielfach belegt wor-
den. Der Einsatz von ABS bei Motorradern kénnte laut einer
Studie des Allianz Zentrums fiir Technik (AZT} 10 % aller Mo-
torradunfélle mit schweren Personenschiden verhindern oder
zumindest die Unfallfolgen abschwiéichen. Mit ESP kénnten
80 % aller Schleuderunfalle von Pkw vermieden werden. Das
Unfallvermeidungspotenzial fir Nutzfahrzeuge auf Basis ei-
nes Feldtests betrégt bei einem flichendeckenden Einsatz von
ESP bis zu 8 %, ACC bis zu 7 % und einer elektronischen
Spurkontrolle bis zu 4 % aller schweren Unfélle mit Perso-
nenschaden.

Steuererleichterungen fiir die Anschaffung von
Fahrzeugsicherheitssystemsn schaffen

Neben den rein privatwirtschaftlichen monetaren Anreizen
kdnnen auch von staatlicher Seite Férdermittel zur Erhdhung
der Sicherheit von Kraftfahrzeugen bereitgestellt werden. Die
Berufsgenossenschaft Verkehr und ihre Partner aus der Pri-
vatwirtschaft férdern die Ausstattung neuer Lkw und Omni-
busse mit Fahrerassistenzsystemen wie ACC, Spurassistent
und ESP Im Zuge der gemeinsamen Aktion ,SICHER. FUR
DICH. FUR MICH” erhatten Unternehmen der Transport-
wirtschaft einen finanziellen Zuschuss in Hohe von 2.000 Euro
pro ausgestattetem Fahrzeug. Seit 2008 sind dadurch 1000
Neufahrzeuge gefordert worden.

Zudem gibt es rein staatliche FérdermalRnahmen zur Erho-
hung der Sicherheit im StraBengiiterverkehr. Die Bundesre-
gierung férdert im Rahmen der ,,De-minimis”-Farderrichtlinie
seit 2009 den Erwerb von Ausriistungsgegenstidnden, Einrich-
tungen und sonstigen MaBnahmen im Bereich Umwelt und
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Sicherheit durch Unternehmen des Guaterkraftverkehrs.
Hierbei werden u. a. fahrzeugbezogene MaBnahmen zur Er-
héhung der Sicherheit der Lkw in der Forderperiode 2010 mit
bis zu 3.600 Euro je Maf3nahme staatlich bezuschusst. For-
derfahig ist bspw. die Anschaffung von Fahrerassistenzsys-
temen wie ESP, Spurassistent oder Bremsassistent.

Im europédischen Ausland gibt es auch steuerliche Vergiinsti-
gungen fiir Privatleute, die sich ein Neufahrzeug mit zuséatzli-
chem Sicherheitssystem anschaffen. In Danemark werden
Fahrzeuge, die bei Anschaffung (iber ABS, Airbags und ESP
verfiigen, fiber eine Vergiinstigung im Rahmen der Kraftfahr-
zeugsteuer gefdrdert. Autokaufer kdnnen dabei bis zu 1.000
Euro an staatlichen Férdermitteln erhalten. Da die Hoheit (iber
die Kfz-Steuer seit 2009 beim Bund liegt, wére auch hier eine
bundesweite Anreizgestaltung zur Erhéhung der Sicherheit
von Pkw denkbar.

6 Finanzierung von VerkehrssicherheitsmaBnahmen

Verkehrssicherheitsmalnahmen kosten Geld. Dies gilt fir alle

Ansatzpunkie — Fahrzeugtechnik, Infrastruktur und Beeinflus-

sung des menschlichen Verhaltens. Der Finanzierungsbedarf

hangt ab von der Intensitat, mit der SicherheitsmalRnahmen
betrieben werden sollen. Er folgt aus dem Zielgewicht, das
der Verkehrssicherheit geselischaftlich-politisch zuerkannt
wird. Die Bestimmung des Stellenwertes der Verkehrssicher-
heit bildet ein schwieriges Abwagungsproblem. Einerseits
besteht ein Grundrecht auf Leben und kérperliche Unver-
sehrtheit (Art. 2, Abs. 2 Grundgesetz). Andererseits sind die
finanziellen Mittel begrenzt und die Sicherheit tritt in Konkur-
renz zu anderen staatlichen Aufgaben. Mit jahrlichen volks-
wirtschaftlichen Kosten der Strallenverkehrsunfille von (iber

30 Mrd. € in Deutschland kann die Verkehrssicherheit auch

bei primar wirtschaftlicher Bewertung eine hohe Prioritédt be-

anspruchen.®

Als Finanzierungstriager kommen die verschiedenen Trager

der Verkehrssicherheit in Betracht. Entsprechend ergeben sich

verschiedene Ansatzpunkte zur Finanzierung von Maf3nah-
men zur Erhéhung der Verkehrssicherheit:

® Dem Staat entstehen Ausgaben fiir die Verkehrssicherheit.
Er finanziert sie aus Steuern, Abgaben und Gebiihren, die
voem Steuerzahler und von den Nutzern gezahlt werden. Das
Entscheidungsproblem besteht darin, wefcher Anteil der
fiskalischen Einnahmen zweckgebunden fiir die Verkehrs-
sicherheit eingesetzt werden soll.

# Die Industrie entwickelt Sicherheitskomponenten und -sys-
teme. Sie wendet dafiir Kosten auf, u. a. F- und E-Aufwand,
Herstellungskosten. Diese Kosten werden liber die Verkaufs-
preise z. T. iiberwalzt auf die Kaufer, die davon den Nutzen
haben. Ein origindrer Finanzierungsbeitrag der Industrie
kdnnte in einem teilweisen Verzicht auf bestimmte Gewinn-
elemente liegen, um damit die Durchsetzbarkelt zu erhd-
hen. Man rechnet z. B. bei Fahrzeugsicherheitssystemen da-
mit, dass der Verkaufspreis um den Faktor 3 hoher ist als
die Herstellungskosten. Dieses Potenzial fir einen Férder-
beitrag kénnte durch einen intensiveren Wettbewerb in der
Automobilindustrie erschlossen werden.

® Die Versicherungen miissen die Schiden von Unfillen fi-
nanzieren. Dies erfolgt aus den Pramien der Versicherungs-
nehmer. Sie geben dabei Anreize fiir die Kfz-Nutzer zu ei-
nem sicherheitsbewussten Verhaitgn, z. B. durch Pramien-

34 BASt — Bundesanstalt fir StraBenwesen (2006). Volkswirtschaftliche Kosten durch
StraRenverkehrsunfélle in Deutschland 2004, Verfiigbar unter: hitp//www.bast.de/cin_007/
nn_40694/DE/Publfikationen/Infos/2007-2006/02-2006.htmi (3.8.2010).

rabatte. Diese werden finanziert aus den eingesparten Scha-
den, fir die die Versicherungen ansonsten aufkommen
miissten.
Im Hinblick auf den Sicherheitsgewinn ist es sinnvoll, ver-
schiedene Malinahmen zu kombinieren und damit eine Biin-
delungsstrategie mit Synergieeffekten einzuschlagen. Der
Vorteil von Biindeln sind héhere Wirksamkeiten oder gerin-
gere Kosten. Dazu bieten sich Kooperationen der verschie-
denen Stakeholder an, die als eine Offentlich-Private Partner-
schaft betrieben werden kénnen. Fir die Aufbringung der
Finanzierungsmittel bedeutet das einen gemeinsamen Finan-
zierungsverbund. Beispiele fiir solche potenziellen OPP wi-
ren etwa zwischen Staat und Industrie die gemeinsame For-
derung von Fahrzeugsicherheitssystemen durch einen Steu-
ernachlass des Staates mit einer Reduktion der Gewinnmarge
seitens der Industrie oder im Verhaltnis Staat und Versiche-
rungen ein Steuernachlass gepaart mit einer Prdmiensenkung.
Wenn eine staatliche Kofinanzierung von Sicherheitsmal3-
nahmen erfolgen soll, stellt sich die Frage nach dem Fi-
nanzierungsinstrument. Gegeniiber der bisherigen Haushalts-
finanzierung wire eine verstarkte Nutzerfinanzierung sine In-
novation.
® Mineraldélsieuer: Flr die staatlich mitfinanzierten Sicher-
heitsmafinahmen entsteht der Nutzen bei dem Kollektiv der
Autofahrer. Dafiir ware entsprechend dern Aquivalenzprin-
zip eine kraftverkehrsspezifische Abgabe zu erheben. Wah-
rend die Mineraldlsteuer urspriinglich zweckgebunden far
den StralRenverkehr verwendet wurde, ist heute die Zweck-
bindung aufgehoben. Aus dem Autkommen kénnte ein Si-
cherheitsbeitrag reserviert werden. Der Nachteil der Mine-
ralélsteuer liegt darin, dass die Steuerbelastung (Uber die
Fahrleistung) nur in einem groben Zusammenhang zum Un-
fallgeschehen steht.

FACHBEITRAGE !

e Mauteinnahmen {Lkw, eventuell Pkw): Die Mauteinnahmen
dienen der Finanzierung der StraRBeninfrastruktur, teilweise
wird auch an eine Anlastung der externen Kosten (EU) ge-
dacht. Méglich ware eine Staffelung der Maut danach, ob
bestimmte Sicherheitseinrichtungen vorhanden sind oder
nicht. Nachteile sind der fehlende Bezug zum Unfallge-
schehen, die (bisherige} Beschrankung auf Bundesautobah-
nen und die nicht gewahrleistete Zweckbindung.

® Pay-as-you-drive-Prinzip (PAYD): Die PAYD-Systeme zielen
auf eine genauere Erfassung und Berlicksichtigung der
Risikofaktoren im Hinblick auf die Verursachung von Scha-
den bei dsr Gestaltung der Versicherungspréamien. Ziel ist
eine groRere Aquivalenz von Schiaden und Pramien mit
Anreizen fir sicheres Fahren durch eine Pramiensenkung.
Der Staat kénnte daran partizipieren durch einen Zuschlag
auf die Risikokomponente. Der Vorteil von PAYD liegt darin,
dass die Risikofaktoren im Vergleich zur Mineraldlsteuer und
Maut genauer erfasst werden.

® Drittnutzerfinanzierung: Sicherheitsmal3nahmen bewirken
auBer dem Nutzen flr die Allgemeinheit einen spezifischen
Drittnutzen fiir die Industrie und die Versicherungswirt-
schaft. Sie generieren dort Umsatzsteigerungen bzw. Scha-
denssenkungen. Durch eine gruppenspezifische Abgabe
kdnnte dieser Drittnutzen abgeschopft und zur Finanzierung
von Sicherheitsmanahmen herangezogen werden. In Be-
tracht kdmen dafiir etwa die Mehrwertsteusr und Versiche-
rungssteuer. Von ihnen kénnten Teile als Sicherheitsheitrag
reserviert werden. Derartige Drittnutzerbeitrége sind Be-
standteil des Prinzips der Nutzerfinanzierung fvgl. OPNV).

¢ Ein positives Beispiel gibt auch der Fonds fuar Verkehrssi-
cherheit in der Schweiz {FV¥S). Er unterstiitzt und koordi-
niert vor allem edukative Verkehrssicherheitsmaf3nahmen
und finanziert Verkehrssicherheitsforschung. Als éffentiich-

] W e & — | ——
Dialog-Display

Temporegelung und Verkehrsdatenerfassung

« Hohere Aufmerksamkeit durch Lob und Tadel
(,Danke“- Langsam")

» Deutliche Reduzierung gerade der hohen
Geschwindigkeiten (V85 = bis zu -10 km/h)

» Kein Gewdhnungseffekt

« Komfortables Austesen aller Verkehrsdaten
(Klassifizierung, Geschwindigkeiten)

» Umfangreiche Analyse iber DDweb im Internet

RIB

e i W

RTB GmbH 8 Co.KG | Tel. 05252 g706-0 | www.rtb-bl.de

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 4/201 U| 153



FACHBEITRAGE

rechtliche Anstalt mit gesetzlichem Auftrag des Schweizer
Bundesrats generiert der FVS seine finanziellen Ressour-
cen aus Beitrdgen der Motorhaftpflichtversicherungen.

e Offentliche Einnahmen aus Sanktionen: Ordnungswidrig-
keiten und Straftaten in Verbindung mit Verkehrsunfallen
werden mit GeldbuBen belegt. Begriindet wird dies mit der
Gefdhrdung des StraRenverkehrs. Sanktioniert wird hierbei
der Risikobeitrag nach dem Verursacherprinzip. Die Einnah-
men daraus sollten zweckgebunden fir Verkehrssicherheits-
malnahmen verwendet werden,

Ein zentrales Problem ist die Frage, cb fiir Malnahmen zur

Steigerung der Verkehrssicherheit staatliche Subventionen

gezahlt werden sollen. Ihr Zweck wére die Férderung der

Durchsetzung von Sicherheitsmalinahmen und dadurch die

Realisierung héherer Wohlfahriseffekte. Die Legitimation von

Subventionen richtet sich nach der Frage, ob durch Férde-

rungsmaRnahmen ein externer Nutzen fir die Volkswirtschaft

erzeugt wird, der nicht internalisiert ist. Nutznief3er von Si-
cherheitsmalnahmen sind direkt Kfz-Benutzer und indirekt
die Industrie sowie die Versicherungsgeselischaft (iber den

Drittnutzen. Der Nutzen hat teilweise externen Charakter, z. B.

geringere Produktionsausfille infolge von Unfallen, was wie-

derum der Allgemeinheit zugutekommt.

7 Empfehliungen zur Erhéhung der
StralBenverkehrssicherheit im Uberblick

Trotz der erreichten Verbesserungen bleiben Stra3enverkehrs-
unfille nach wie vor ein groRes gesellschaftliches und menschii-
ches Problem auch in Deutschland. Zugleich ist eine Vielzahl
wirksamer GegenmaBnahmen bekannt und noch nicht ein-
gesetzt, weitere sind wissenschaftlich zu evaluieren. Daraus
ergibt sich dringender Handlungsbedarf in der Umsetzung
wie in der Forschung zur Verkehrssicherheit. Zusammenfas-
send empfiehli der Wissenschaftliche Beirat beim BMVBS zur
Erhéhung der Stralenverkehrssicherheit in Deutschland:

Zielsetzungen, Koordination und Evaluation

1. Mit ambitionierten Verkehrssicherheitszielen den Weg wei-
sen: Jowards Zero (Minimierungsgebot}
2. Auch aus Grinden der Sicherheit: Verkehrsaufwand ver-
meiden, verlagern, vertraglich gestalten
3. Die Institutionen der Verkehrssicherheitsarbeit und ihre
Kooperation stirken
4, Masterplan Stral3enverkehrssicherheit entwickeln
b. Synopse der Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen erstellen
6. Evaluation neuer Verkehrssicherheitsmalinahmen nach-
haltig unterstiitzen
7. Risikoanalysen und Sicherheitsaudits weiterentwickeln
und das Qualitatsmanagement von. Verkehrssicherheits-
malnahmen ausbauen
Als wirksam erkannte Verkehrssicherheitsmal3nahmen soll-
ten mit hoher Dringlichkeit umgesetzt werden. Zu nennen sind
nach Auffassung des Wissenschaftlichen Beirats insbesondere
die folgenden MaBnahmen, die oft in Kombination miteinan-
der synergetische Effekte erzielen kdnnen:

Planung und Bau sicherer Verkehrsanlagen

8. Tempolimit von 130 km/h auf Autobahnen einfiihren (bzw.
ein in Europa einheitliches Tempolimit}
9, Entwurfsprinzip der selbsierkldrenden StraRen stirken
10. Infrastrukturprogramm ,Sichere StraBen” aufstellen
11. Perspektive: Tempo 30 als stadtvertragliche Regelge-
schwindigkeit einflhren
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12. Verkehrssicherheit als zentrales Anliegen bei der Netz-
planung etablieren

13, Verkehrssicherheit in Regelwerken und bei Férdermal-
nahmen hdéher gewichten

StraBenverkehrstechnik

14. Auf Stauvermeidung ausgerichtetes Verkehrsmanagement
férdern

15. Modernisierung und Qualitatssicherung von Lichtsignal-
anlagen férdern

16. Entwicklung kooperativer Telematiksysteme weiter fordern

17. Sicherheit von Streckenabschnitten mit spezifischen Ge-
fahren erhéhen

Aktive und Passive Fahrzeugsicherheit

18. MaBnahmen der Aktiven und Passiven Sicherheit bei
EuroNCAP auf der gleichen, linearen Skala beurteilen

19. Kompatibilitat und Partnerschutz weiter verbessern

20. Fahrerassistenzsysteme zur kooperativen Fahrerunterstit-
zung und autonomen Unfallvermeidung weiterentwickeln

21. Ablenkung des Fahrers und ungiinstige Verhaltensanpas-
sungen vermeiden

22, Motorradsicherheit verbessern

23. Rechtliche Bedingungen fir die Einflhrung autonom wir-
kender Fahrerassistenzsysteme verbessern

24, Sicherheit neuer Energiesysteme im Kraftfahrzeug erho-
hen

26. Retrospektive Unfallforschung zur systemischen Unfall-
entstehungsforschung ausbauen

26. Spezifische Risiken bei Zweirddern mit elektrischem Hilfs-
motor mindern

Aushildung, Aufkldrung und Erziehung: Education

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

28. Verkehrssicherheit in den Medien stérken

29. Die Sicherheit der Fahranfanger erhéhen: den Fahrerlaub-
niszugang optimieren

30. Altere Kraftfahrer zu selbstkritischen Prifungen fiihren

Gesetzgebung und Uberwachung: Enforcement

31. Regeln durchsetzen

32. Ausdehnung der Halterhaftung priifen, Kocrdination ver-
bessern

23. Geschwindigkeiten reduzieren durch verstirkte Uberwa-
chung der Regeleinhaltung

34. Akzeptanz fir eine 0,0-Promilie-Grenze schaffen

356. Telefonieren am Steuer auch mit Freisprechanlage Gber-
priifen

36. Sicheres Verhalten vorteilhaft rmachen

37. Im Verkehrszentralregister dokumentierte Auffélligkeiten
besser fir Interventionen nutzen

Wirtschaftliche Anreize: Economy

38. Einflhrung von Pay-as-you-drive (PAYD)-Konzepten un-
terstiitzen

39. Versicherungspramienreduktion fiir technische und verhal-
tensorigntierte Sicherheitsmalnahmen fordern

40. Steuererleichterungen fiir die Anschaffung von Fahrzeug-
sicherheltssystemen schaffen
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