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Best Practice fir weltweit
immer weniger Verkehrsopfer

ie Zahlen fiir Deutschland klingen ermutigend:

Nachdem 2014 und 2015 auf den Straflen mehr
Verkehrstote zu beklagen waren als in den Vorjahren,
kamen 2016 wieder weniger Menschen bei Verkehrs-
unféllen ums Leben. Circa 3.200 Getdtete bedeuten
nach Angaben des Statistischen Bundesamts gegen-
iber 2015 einen Riickgang um 7,3 Prozent. Gleichzeitig
erreichte die Zahl der Verkehrstoten damit den nied-
rigsten Stand seit mehr als 60 Jahren. Angesichts der
Tatsache, dass die Gesamtzahl der polizeilich erfassten
Unfille um iiber drei Prozent auf 2,6 Millionen ange-
stiegen ist und es auch bei der Gesamtfahrleistung der
Kraftfahrzeuge eine erneute Zunahme gab, ist diese
Entwicklung durchaus erfreulich.

Doch es gibt auch gegenldufige Tendenzen. So hat in
Frankreich die Zahl der Verkehrstoten 2016 laut Prog-
nosen des Observatoire National Interministériel de la
Securite Routiére im dritten Jahr in Folge zugenommen
— wenn auch nur um 0,2 Prozent von 3.461 auf 3.469.
Und in den USA, um ein weiteres Beispiel anzufiihren,
ist 2016 nach Schitzungen des National Safety Council
sogar mit einem Anstieg auf iiber 40.000 Verkehrstote
zu rechnen. Bereits 2015 war hier eine Zunahme um 7,5
Prozent zu verzeichnen.

Vor dem Hintergrund, dass jedes Straflenverkehrs-
opfer eines zu viel ist, bleibt die Erh6hung der Straflen-
verkehrssicherheit eine der ganz grofien gesellschaft-
lichen Herausforderungen. Dies gilt erst recht, wenn
man die Problematik nicht auf einzelne Lénder be-
schrankt, sondern vielmehr global betrachtet. Schlief3-
lich kommen weltweit jahrlich, so die Weltgesundheits-
organisation WHO, etwa 1,25 Millionen Menschen bei
Straflenverkehrsunfillen ums Leben. Seit Jahren stag-
niert diese Zahl auf diesem hohen Niveau.
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Dringender denn je ist da-
her die Frage zu stellen, wie
man effizient und nachhaltig
gegensteuern kann, um end-
lich eine deutliche Verbes-
serung dieser Situation zu
erreichen. Hierzu will auch
der vorliegende DEKRA
Verkehrssicherheitsreport

seinen Beitrag leisten. Im  Dipl-Ing. (lemens Klinke, Mitglied des Vorstands

Gegensatz zu den vorhe-  DEKRA SE und Leiter der Business Unit DEKRA Automotive

rigen Reports steht dies-

mal dabei keine Verkehrsart

oder eine bestimmte Gruppe von Verkehrsteilnehmern
im Fokus. Vielmehr widmen wir uns dem sogenann-
ten Best-Practice-Ansatz, der auch im Bereich der Ver-
kehrssicherheit schon seit Jahren Anwendung findet.

In diesem Zusammenhang zeigen wir fiir die drei
groflen Themenbereiche Mensch, Infrastruktur und
Fahrzeugtechnik Mafinahmen auf, die sich in be-
stimmten Regionen der Welt bewahrt haben und un-
ter Umstdnden auch andernorts erfolgreich sein kénn-
ten — vorausgesetzt, dass die Rahmenbedingungen
das erlauben und das Kosten-Nutzen-Verhéltnis ver-
tretbar ist. Soweit moglich, stiitzen wir die vorgestell-
ten Best-Practice-Beispiele dabei durch aussagekraf-
tige Zahlen, die unterstreichen, dass diese oder jene
Mafinahme nachweislich zu weniger Unfillen, Geto-
teten oder Verletzten gefiihrt hat. Dariiber hinaus ist
es uns wieder gelungen, renommierte nationale und
internationale Experten fiir Statements zu gewinnen,
in denen sie unter anderem iiber Mafinahmen, Erfah-
rungen oder Vorhaben fiir mehr Verkehrssicherheit
in ihrem jeweiligen Land oder in einer bestimmten
Region der Welt berichten.
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Fir mehr Sicherheit mobilisiert

Deutschland ist mobil wie nie zuvor. Jeden Tag
nehmen die Menschen in unserem Land rund
280 Millionen Wege und legen damit iiber drei Mil-
liarden Kilometer zuriick.

Dabei ist klar: Mobilitat verpflichtet. Wir alle
pragen das tédgliche Verkehrsgeschehen und da-
mit auch die Verkehrssicherheit — durch unser Ver-
halten als Autofahrer, Motorradfahrer, Radfahrer
oder Fuflginger. Verkehrssicherheit liegt damit in
der Verantwortung aller. DEKRA leistet hier durch
langjahrige Expertise, Aktionen zur Verkehrssi-
cherheit und jahrlich Millionen an Fahrzeugiiber-

priifungen einen unverzichtbaren Beitrag. Dafiir
danke ich herzlich.

Im Bund haben wir ein umfassendes Verkehrs-
sicherheitsprogramm gestartet - mit dem klaren
Ziel, die Zahl der Verkehrsunfille in Deutschland
deutlich zu senken. Unsere Halbzeitbilanz zeigt:
Wir sind dabei auf einem sehr guten Weg. Jetzt geht
es darum, das fortzuschreiben. Dabei setzen wir
insbesondere auf drei Aktionsfelder:

1. Sicherheit durch zielgruppengerechte Informa-
tion: Im Mittelpunkt unserer Verkehrssicherheits-
mafinahmen steht der Mensch. Deshalb investieren
wir mehr als je zuvor in Aufklirungs- und Infor-
mationskampagnen wie ,Runter vom Gas“ und
weitere Projekte, die auf die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und Senkung von Straflenverkehrs-
unfillen abzielen. Mit Programmen fiir die ver-
schiedenen Altersgruppen und Verkehrsteilnehmer
wie ,Kind und Verkehr®, ,sicher mobil®, ,, Aktion
Junge Fahrer” oder ,FahrRad ... aber sicher® spre-
chen wir Verkehrsteilnehmer zielgruppengerecht
an und sensibilisieren fiir alle Fragen der Verkehrs-
sicherheit. Dabei setzen wir auf aktive Aufklirung
von Anfang an - beispielsweise mit der beliebten
Kipt'n Blaubdr-Verkehrsfibel fiir unsere Jiingsten.

2. Sicherheit durch moderne Infrastruktur: Wir
geben unserer Infrastruktur in dieser Wahlperi-

ode ein kriftiges Upgrade
und investieren auf Rekord-
niveau. Denn: Nur eine mo-
derne Infrastruktur ist eine
sichere Infrastruktur.

Dabei schaftt die Digita-
lisierung vollig neue Mog-
lichkeiten. Um das Poten-
zial einer intelligenten und
voll-digitalisierten ~ Strafle
umfassend ausschopfen zu
konnen, erproben wir die
damit verbundenen Innova-
tionen schon heute auf dem
Digitalen Testfeld Autobahn
auf der A9 in Bayern. Dazu  Alexander Dobrindf MdB

gehoren insbesondere neue  Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastrukiur

Konzepte der Verkehrsfiih-

rung und die Radarsensorik

fiir Echtzeitkommunikation zwischen Fahrzeugen
und Infrastruktur.

3. Sicherheit durch fortschrittliche Fahrzeug-
technik: Ein enormes Potenzial, Verkehrsunfil-
le deutlich zu reduzieren, bietet das automatisierte
Fahren. Uber 90 Prozent aller Unfille sind heu-
te auf menschliches Fehlverhalten zurickzufiih-
ren. Mit dem Einzug von Fahrcomputern werden
wir die Fahrer deutlich entlasten und kritische Ver-
kehrssituationen massiv reduzieren. Der Sprung
zum automatisierten und vernetzten Fahren ist da-
mit nicht nur die grofite Mobilitatsrevolution seit
der Erfindung des Automobils, sondern bringt auch
ein grofles Plus an Sicherheit.

Ich bin iiberzeugt: Gemeinsam mit unseren star-
ken Partnern realisieren wir auch in Zukunft unsere
Vision von mehr Mobilitit bei weniger Unféllen. Der
vorliegende DEKRA Verkehrssicherheitsreport zeigt
hierzu Erfolgsbeispiele aus der Praxis auf und ist da-
mit eine wertvolle Orientierungshilfe. Ich wiinsche
Thnen eine spannende Lektiire.
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Mit gutem Beispiel vorangehen

Angesichts der unveréindert hohen Zahl von jéhrlich weltweit rund 1,25 Millionen Verkehrstoten — so die Schétzungen der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) — ist Verkehrssicherheitsarbeit léingst zu einer globalen Herausforderung geworden.
Um nachhaltig gegenzusteuern, kénnte der Best-Practice-Ansatz ein wirksamer Schlissel sein. Soll heiflen: Maf3nahmen
anzuwenden, die sich - ob in Sachen Fahrzeugtechnik, Infrastruktur oder Verkehrserziehung — andernorts schon bewéhrt
haben und somit als besonders geeignetes Vorbild dienen kénnen, um die Zahl der Getdteten und Verletzten im Straf3en-

verkehr zu senken.

Geschwindigkeitsbegrenzung

auf autobahniihnlicher
Bundesstrafe fihrte zu

markantem Riickgang der

Unfallzahlen.

gal ob Pkw oder Lkw, motorisierte Zweirader,

Radfahrer oder Fufiginger beteiligt sind: Nach
einem Straflenverkehrsunfall mit Personen- und/
oder Sachschaden stellt sich unweigerlich die Fra-
ge nach den Ursachen und danach, was alles zur
Unfallvermeidung hitte beitragen kénnen. War es
menschliches Fehlverhalten wie Unachtsamkeit,
iiberh6hte Geschwindigkeit oder Fahren unter Al-
koholeinfluss? Hatte ein Fahrzeug einen erhebli-
chen technischen Mangel wie abgefahrene Reifen,
Fahrwerksprobleme oder defekte Bremsen? Haben
die so hilfreichen Assistenzsysteme nicht korrekt
gearbeitet? War die Straf3e in einem schlechten Zu-
stand? Oder herrschten ungiinstige Sichtverhalt-
nisse? Die Liste der Moglichkeiten ist lang.

Was am Ende auch ausschlaggebend gewesen
sein mag: Im Sinne der Unfallpravention gilt es, effi-
ziente Gegenmafinahmen zu ergreifen. Dabei muss
nicht immer das Rad neu erfunden werden. Viel-
mehr kann es durchaus sinnvoll sein, nach dem
Prinzip ,,Best Practice” auf Methoden und Mafinah-
men zuriickzugreifen, die andernorts schon erfolg-
reich zum Einsatz kommen oder an sich schon so
plausibel sind, dass an ihrer nachhaltigen Wirkung
kein Zweifel bestehen diirfte. Ausgewihlte Beispie-
le sollen im vorliegenden Report vorgestellt werden.

Der Begriff ,,Best Practice“ stammt urspriinglich
aus der angloamerikanischen Betriebswirtschafts-
lehre und bezeichnet bewéhrte, vorbildliche Metho-

Meilensteine auf dem Weg zu mehr Mobilitéit und Verkehrssicherheit
IEEL Erste Unfall-

verhiitungsmaBnahmen
in Deutschland

Griindung
der Wiener Frei-
willige Reftungs-
Gesellschaft
durch Jaromir

[1926]285
Veréffentlichung
von Verkehrs-
unfallzahlen

im Vereinigten

[EH Griindung der deutschen Bundes-
anstalt fir StraBenbau (BASt), welche
1965 in Bundesanstalt fir StraBenwesen

umbenannt wurde

Freiherr von Kénigreich
Mundy
[ [ l
1880 1920 |




den, Praktiken oder Vorgehensweisen im Unter-
nehmen. Mit der Zeit wurde der Begriff dann auf
viele andere Bereiche iibertragen und steht mittler-
weile ganz allgemein fiir ,,bestmogliche Methode*
beziehungsweise ,,Erfolgsmethode®. Um als solche
eingestuft zu werden, dienen im Idealfall aussa-
gekriftige Zahlen - in Sachen Verkehrssicherheit
also nachweislich weniger Unfille, Getotete oder
Verletzte sowie auch Folgekosten, die auf ganz be-
stimmte Mafinahmen zuriickzufiihren sind. Hier-
bei ist wesentlich, dass Planung, Umsetzung und
Evaluierung der Mafinahmen lokal erfolgen.

ERFOLGREICHE ANSATZE ‘.

Ein gutes Beispiel hierfiir aus Baden-Wiirttemberg:
Auf der autobahnéhnlichen Bundesstrafle 27 zwi-
schen Balingen und der Kreisgrenze Tiibingen so-
wie in der Gegenrichtung von Hechingen bis nach
Balingen hatten die zustindigen Verkehrsbehorden
im Frithjahr 2015 eine durchgehende Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 120 Stundenkilometern
angeordnet. Grund waren iiberdurchschnittlich
viele und teilweise schwere Unfille durch nicht an-
gepasste Geschwindigkeit. Die Auswirkungen der
Mafinahme auf diesem Streckenabschnitt wurden
in der Folgezeit aufmerksam beobachtet und sta-
tistisch erfasst. Laut polizeilicher Auswertung sind
die Unfille fir den Zeitraum vom 1. April 2015
bis Ende 2015 im Vergleich zum selben Zeitraum
des Vorjahres um 48 Prozent zuriickgegangen. Die
Zahl der verungliickten Personen sank sogar um
tiber 60 Prozent.

Ein anderes Beispiel, diesmal aus Hessen: Lan-
ge Zeit galt die ,,Kempinski-Kreuzung“ zwischen
Neu-Isenburg und Dietzenbach als Unfallschwer-
punkt. Um gegenzusteuern, erfasste und analy-
sierte die Polizei die Unfille an besagter Kreuzung
von Bundesstrafie 459 und Landesstrafle 3117 mit-
hilfe der Elektronischen Unfalltypen-Steckkarte

EA] In Zusam- IEEY] Deutsche IEES Weltweit [E¥ Wiedereinfihrung
menarbeit mit Verkehrsunfall- erstes mobiles von Tempo 50 innerorts
der Indiana State statistik Verkehrsradargerat in Deutschland am
Police starteten zur Geschwindig- 1. September 1957
Unfallforscher um I keitsiberwachung

den Ingenieur Hugh wissen.nutzen.

DeHaven in den
USA mit der ersten
umfassenden Unter-
suchung von Auto-

mobilunfdllen

1954 I

EU-Projekt ,SafetyCube”

Verkehrssicherheitsmaf’nahmen sollen

unter anderem hinsichtlich Kosten

und Nutzen europaweit systematisch vergleichbar gemacht werden.

Die EU verfolgt nach wie vor das ehr-
geizige strategische Ziel, die Zahl

der Verkehrstoten auf Europas Stra-
fBen bis 2020 um die Halfte gegen-
Uber 2010 zu verringern. Zu diesem
Zweck hat die EU bereits zahlreiche
Projekte und Initiativen ins Leben ge-
rufen. Eins davon ist das im Rahmen
von ,Horizont 2020" (,Mobility for
Growth”) finanzierte, in einem Kon-
sortium von 17 europdischen Partnern
noch bis 2018 laufende Forschungs-
projekt ,SafetyCube”. Zu diesen Part-
nern zdhlen neben DEKRA unter ande-
rem das Verkehrssicherheitsforschungs-
zentrum der Universitat Loughborough
(GroBbritannien), das Belgische Ver-
kehrssicherheitsinstitut, das SWOV
Institut fir Verkehrssicherheitsforschung
(Niederlande), das Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit (Osterreich), das
Institut fir Verkehrswissenschaft (Nor-
wegen), das SAFER Fahrzeug- und Ver-
kehrssicherheitszentrum (Schweden),
das Franzésische Wissenschafts- und
Technologie-Institut fir Verkehrspla-
nung IFSTTAR, das Zentrum fir Verkehr
und Logistik der Universitat Rom (ltali-
en) und die Medizinische Hochschule
Hannover.

LSafetyCube” hat zum Ziel, die
Auswahl und die Umsetzung von
Strategien und MafBnahmen in den
Bereichen Mensch, Infrastruktur und
Fahrzeugtechnik gezielt zu fordern,
um so die Zahl der Unfélle in Europa

und weltweit zu reduzieren. Das Pro-
jekt beinhaltet umfassende Analysen
von Unfallrisiken und wird Leitlinien
fir die Registrierung und die Weiter-
verfolgung schwerer Verkehrsunfalle
bereitstellen. AuBerdem sollen mithil-
fe der Analysen Verkehrssicherheits-
maBnahmen hinsichtlich ihres Beitrags
zur Sicherheit beurteilt, die soziodko-
nomischen Folgekosten von Unfallen
mit Schwerverletzten berechnet und
Kosten-Nutzen-Analysen durchgefihrt
werden.

Als zentrales Ergebnis wird ein Tool
(Decision Support System) entstehen,
das Entscheidungstrdger bei der Aus-
wahl der effizientesten MaBBnahmen fir
die dringlichsten Verkehrssicherheits-
probleme unterstitzen soll. Im Fokus
stehen dabei insbesondere die ,Vulne-
rable Road Users” — also FuBgéanger,
Radfahrer, Senioren, Kinder und Per-
sonen mit reduzierter Mobilitat. Nicht
ohne Grund. Diese Gruppe steht EU-
weit nach wie vor fir Gber 50 Prozent
der Getdteten im Strafdenverkehr. Wei-
tere Infos: www.safetycube-project.eu.

N

SafetyCube

[EZX Einfihrung des koordinierten

Rettungsdienstes in Deutschland

-
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Reduzierung der zuldssigen
Hachstgeschwindigkeit auf un-
falliriichtigem Streckenabschnitt
einer Route Nationale senkte
die Zahl der Verkehrstoten.

Best practices
in road safety

Handbook for measures at the country level

B Die SUPREME-Studie gab
Empfehlungen fiir erfolg-
versprechende Mafinahmen
zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit.

1960

(EUSKka). Diese Analyse miindete in der 2012 umge-
setzten Empfehlung, eine Ampel aufzustellen. Er-
gebnis: Laut polizeilicher Auswertung sind die Un-
falle fiir den Zeitraum vom 1. August 2013 bis Ende
2013 im Vergleich zum selben Vorjahreszeitraum
um 75 Prozent zuriickgegangen. Die Zahl der ver-
ungliickten Personen sank sogar um 100 Prozent
von sieben auf null Leichtverletzte, seit 2014 ist die
Kreuzung keine Unfallhdufungsstelle mehr.

Und ein Beispiel aus Frankreich: Auf der risiko-
reichen Route Nationale 151 zwischen Auxerre und
Varzy wurde am 1. August 2015 auf einer Lange von
36 Kilometern die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit von 90 auf 80 Stundenkilometer abgesenkt. Die
Mafinahme ist Teil eines umfangreichen Verkehrs-
sicherheitsplans der franzosischen Regierung und
soll bis 1. August 2017 laufen, um dann die Wirk-
samkeit dieser Geschwindigkeitsbegrenzung zu
tiberpriifen. Zwischen den Jahren 2005 und 2015 ka-
men auf diesem Abschnitt 18 Menschen ums Leben,
nach Inkrafttreten der Mafinahme gab es bis Anfang
2017 nur noch einen Unfall mit tédlichem Ausgang.

SUPREME-STUDIE DER EU ERMITTELTE
VORBILDLICHE MASSNAHMEN FUR MEHR
VERKEHRSSICHERHEIT

Bereits vor einigen Jahren war ,,Best Practice der
Inhalt eines Projekts, das von der Generaldirekti-
on Energie und Verkehr der Europdischen Kom-
mission in Auftrag gegeben wurde. Das Projekt lief
von Dezember 2005 bis Juni 2007 unter dem Na-
men SUPREME (= Summary and Publication of
Best Practices in Road Safety in the Member Sta-
tes). Die Leitung hatte das in Wien anséssige Ku-
ratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV) inne. Zu
den weiteren Projektbeteiligten gehérten renom-
mierte Institutionen wie beispielsweise die WHO,
der Europdische Verkehrssicherheitsrat ETSC, der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat DVR, das Insti-

[EI Llex Zebra”

in Deutschland zum
Schutz der schwdche-
ren Verkehrsteilnehmer.
Fahrzeugfiihrer missen
seitdem an diesen beson-
ders gekennzeichneten
Stellen den Fulgéngern
das Uberqueren der
Fahrbahn erméglichen

[EZ¥ Luigi Locati stellt
eine Ubersicht der
Kraftfahrzeugsicherheit
vor, in der erstmals

die aktive Sicherheit
[sicurezza attiva] und
die passive Sicherheit
[sicurezza passiva]
unterschieden werden

tut National de Recherche sur les Transports et leur
Sécurité INRETS (Frankreich), das Institut fir
Verkehrssicherheitsforschung SWOV (Niederlan-
de), das Schwedische Nationale Forschungsinstitut
fiir Verkehr und Transportwesen und viele mehr.

Das Ziel von SUPREME bestand darin, bewéhr-
te Verfahren aus den Mitgliedstaaten der Europai-
schen Union sowie der Schweiz und Norwegen im
Bereich der Straflenverkehrssicherheit zu sammeln,
zu analysieren, zusammenzufassen und zu verof-
fentlichen. Die politischen Mandats- und Entschei-
dungstréiger in Europa sollten damit ermutigt wer-
den, erfolgreiche Strategien und Mafinahmen auf
diesem Gebiet je nach Bedarf beziehungsweise Er-
fordernis fir die eigenen Sicherheitsbestrebungen
zu nutzen.

Die Mafinahmen wurden in Sachgebiete geglie-
dert: institutionelle Organisation der Straflenver-
kehrssicherheit, Strafleninfrastruktur, Fahrzeuge
und Sicherheitseinrichtungen, Verkehrserziehung
und Verkehrssicherheitskampagnen, Fahrausbil-
dung, Durchsetzung der Verkehrsvorschriften, Re-
habilitation und Diagnostik, Versorgung nach Un-
fallen sowie Verkehrssicherheitsdaten und ihre
Erhebung. Zu den Anforderungen fiir die Einstu-
fung als ,Best Practice® gehorten unter anderem:
der wissenschaftliche Nachweis der positiven Aus-
wirkungen auf die Straflenverkehrssicherheit, ein
positives langfristi-
ge positive Effekte, die offentliche Akzeptanz der
Mafinahme sowie eine gute Ubertragbarkeit auf
andere Lander.

Kosten-Nutzen-Verhiltnis,

Schnell stellte sich jedoch heraus, dass die Kriteri-
en fiir die Bewertung als Best-Practice-Mafinahme
etwas zu eng gefasst waren. Besonders zur Wirksam-
keit sowie zu Kosten und Nutzen der Mafinahmen
lagen in vielen Fillen die Daten nicht oder nicht mit
ausreichender Zuverlédssigkeit vor. Zudem waren

[EZ¥ US-Prasident Lyndon B.
Johnson unterzeichnet den
National Traffic and Motor
Vehicle Safety Act und den
Highway Safety Act
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einige Mafinahmen, die allgemein als er-
folgreich anerkannt sind, gar nicht erst be-
nannt worden beziehungsweise sie lieflen
sich wegen des engen Zeitplans nicht aus-
reichend detailliert recherchieren.

Deshalb folgte eine zweite Runde, in
der Mafinahmen, welche die Kriterien fiir
»Best Practice” nur knapp verfehlt hat-
ten, neu bewertet und auflerdem einige
fehlende Mafinahmen integriert wurden.
Das Resultat waren zwei zusitzliche Wer-
tungsstufen: Als ,Good Practice wurden
Mafinahmen dann bewertet, wenn Daten
zur Wirksamkeit nicht ganz zur Zufrie-
denheit der Bewertenden vorlagen, die je-
weiligen Mafinahmen jedoch auf einem
soliden wissenschaftlichen Fundament
standen. Als ,,Promising Practice® wurden
Mafinahmen qualifiziert, bei denen eben-
falls eine fundierte wissenschaftliche Ba-
sis gegeben, die Wirksamkeit jedoch noch
nicht ausreichend bewiesen worden war.

Auf dieser Basis ist die SUPREME-
Studie zu einer Empfehlung von 25 ,,Best
Practice®-, 21 ,,Good Practice“- und 10
»Promising Practice“-Mafinahmen und
Initiativen gekommen - darunter viele,
die gleichfalls in den seit 2008 erscheinen-
den DEKRA Verkehrssicherheitsreports
beleuchtet wurden. So zum Beispiel die
Initiative ,,Vision Zero“, Mafinahmen ge-
gen Baumkollisionen, intelligente An-
passung von Geschwindigkeitsbegren-
zungen, automatische Geschwindigkeits-
tiberwachung, gezielte Gurtkontrollen,
Alkohol-Wegfahrsperren (Alkolocks),
verkehrspsychologische Untersuchungen
fiir alkoholauffillige Fahrer, Rettungs-
gassen bei Stau, Sicherheitstrainings,

IEX¥ Der ,Leber-Plan”, benannt
nach Verkehrsminister Georg
Leber, leitet in Deutschland die
Gurtpflicht ein, die aber erst
1974 mit der Gurteinbaupflicht
fir erstmals in Verkehr kommende
Pkw und leichte Lkw sowie 1984
mit dem Verwarnungsgeld fir das
Nichtanlegen von vorgeschriebe-
nen Gurten auf den Vordersitzen
praktisch umgesetzt wurde

1966

Emmanuel Barbe

Interministerieller Delegierter fir Verkehrssicherheit

Effiziente Mal3nahmen zum Schutz von Menschenleben

Die Verkehrssicherheitspolitik wird oft als
Beispiel fir gelungene staatliche Politik
angefihrt. Tatsdchlich konnte dadurch die
Zahl der Verkehrstoten auf franzésischen
StraBen seit 1972 von damals 18.034
auf ein Finftel dieses Werts gesenkt wer-
den. Von der Gurtpflicht (zunéchst nur
vorne, spdter auch auf dem Ricksitz) und
der Helmpflicht auf motorisierten Zweira-
dern iber starkere Geschwindigkeitsbe-
grenzungen, niedrigere Promillegrenzen,
automatisierte Kontrollen bis hin zur Ein-
fihrung des Punkte-Fihrerscheins: In 45
Jahren wurden zahlreiche MaBnahmen
ergriffen und unser Land mit einer umfas-
senden und soliden Gesetzgebung aus-
gestattet, auch wenn es immer Verbesse-
rungsmoglichkeiten gibt.

Angesichts der inakzeptablen Zahl
von 3.469 Verkehrstoten im vergange-
nen Jahr und des Anstiegs dieser Zahl
seit 2014 mussten neuve MaBBnahmen
ergriffen werden, die den gesellschaft-
lichen Entwicklungen Rechnung tragen
und ein weitgehend europdisches Phé-
nomen erkléren kénnen. Dieser Gedan-
ke steht hinter den 26 MaBnahmen im
Rahmen des Aktionsplans fir Verkehrs-
sicherheit, der am 26. Januar 2015 vom
Innenminister eingefihrt wurde, und die
am 2. Oktober 2015 um weitere 55 Ent-
scheidungen des Interministeriellen Aus-
schusses fur Verkehrssicherheit ergénzt
wurden.

Mehr als zwei Drittel dieser 81 Maf-
nahmen — um genau zu sein: 55 - sind
bereits umgesetzt oder angelaufen. Sie
sind eine umfassende und entschlossene
Reaktion auf Unfélle im heutigen Straf3en-

l
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verkehr, die weiterhin mehrheitlich durch
riskantes Verhalten verursacht werden:
Uberhdhte Geschwindigkeit, Alkohol oder
Drogen am Steuer, Nachlassen der Auf-
merksamkeit und Missachtung der grund-
legenden Verkehrsregeln.

All diese MaBBnahmen sind wichtig,
doch manche sind meines Erachtens von
besonderer Tragweite.
¢ Unternehmen miissen kiinftig angeben,
welcher Mitarbeiter in einem Dienstfahr-
zeug einen Verkehrsversto3 begangen
hat. Mit diesem Gesetz wird nicht nur ei-
ner gravierenden Ungleichbehandlung
der Verkehrsteilnehmer ein Ende gesetzt,
gleichzeitig sind Unternehmen nicht lén-
ger ein Raum, in dem die Einhaltung oder
Missachtung der StraBenverkehrsordnung
und damit die Verkehrssicherheit im Er-
messen des Arbeitgebers liegt — zulasten
der Arbeitnehmer und aller anderen Ver-
kehrsteilnehmer.
¢ Radarattrappen werden aufgestellt,
Unternehmen dirfen kiinftig mit Radar-
anlagen ausgestattete Fahrzeuge einset-
zen, die Feststellung von Verstofien ge-
gen die StraBenverkehrsordnung mithilfe
von Radaranlagen oder der ,Vidéo-Ver-
balisation”, also der Erfassung von Ver-
kehrsdelikten mithilfe von Uberwachungs-
kameras, ist kinftig zulassig. Auf diese
Weise ist es mdglich, besser gegen neue
[T-Trends zur Umgehung von Radar- und
Polizeikontrollen vorzugehen, die Durch-
schnittgeschwindigkeit erneut zu senken
und die Nutzung von Handys und Text-
nachrichten am Stever einzudémmen —
einer besonders im StraBenverkehr ge-
fahrlichen Sucht.

[EZX] Griindung des

Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrats DVR

Doutschor
Werkehrsascheheitseal
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B Polizeiliche Strafien-
kontrolle in Brasilien.

1970

Erste interna-
tionale Konferenzen
zum Austausch von
Forschungsergebnissen
Uber Entwicklung,

Bau und Erprobung
von Experimentier-
Sicherheitsfahrzeugen
(Experimental Safety
Vehicles ESV)

offentlichkeitswirksame Kampagnen und noch
vieles mehr.

,BEST PRACTICE" AUF BETRIEBLICHER EBENE

Auf dem ,,Best Practice“-Prinzip basiert auch das
im Jahr 2010 initiierte und von der EU geforder-
te Projekt PRAISE (Preventing Road Accidents
and Injuries for the Safety of Employees). Im Rah-
men des vom Europiischen Verkehrssicherheits-
rat ETSC und dem Deutschen Verkehrssicherheits-
rat DVR koordinierten Projekts sind europaweit
Unternehmen, Behoérden und Institutionen auf-
gefordert, ihre Vorschlage fiir mehr Sicherheit im
Straflenverkehr einzureichen. Die besten Beitréige
werden auf internationaler Ebene présentiert und
in den Kategorien ,,Kleine und mittlere Unterneh-
men*, ,Grofle Unternehmen® sowie ,,Offentliche In-
stitutionen und Organisationen® mit dem PRAISE
Award ausgezeichnet. Relevant sind dabei unter an-
derem in Gang gesetzte Prozesse und Initiativen fiir
mehr Verkehrssicherheit. Eine wichtige Rolle spielt
die Festlegung und Kontrolle konkreter Ziele so-
wie die nachweisbare Reduktion der Unfallzahlen,
Personen- und Fahrzeugschidden im Unternehmen
durch bestimmte Mafinahmen.

Der PRAISE Award zeigt, welch hoher Stellenwert
der Verkehrssicherheit mittlerweile auf allen Ebenen

Finnlands
Prasident Uhro Kek-
konen ruft in seiner
Neujahrsansprache
dazu auf, die Stra-
Benverkehrssicher-
heit zu verbessern

beigemessen wird. 2014 ging der Preis fiir Grof3-
unternehmen zum Beispiel an den didnischen Ver-
kehrsdienstleister Arriva. Arriva setzt unter anderem
Alkolocks in allen neuen Linienbussen ein und arbei-
tet mit dem Dédnischen Verband der Radfahrer zu-
sammen, um Unfélle zwischen aussteigenden Fahr-
gasten und Radfahrern zu vermeiden. Mit dem Preis
fiir mittelstaindische Unternehmen wurde 2014 die
niederldndische Spedition Bolk geehrt. Zahlreiche
Einzelmafinahmen - darunter Sichthilfen fiir Lkw-
Fahrer, Reifendruckkontrollsysteme und Einbau
von Alkolocks - ergaben ein Gesamtpaket, das durch
permanente Schulungen unterstiitzt wird. 2015 er-
hielt der britische Pharmakonzern AstraZeneca ei-
nen Award fiir die Umsetzung regelmafiger inner-
betrieblicher Verkehrssicherheitskampagnen sowie
ein Konzept, das hochrisikogefihrdete Fahrer aus
dem eigenen Unternehmen durch Telemetrie beglei-
tet. Ein weiterer Preis ging an die Polizei von Luxem-
burg, die spezielle Fahrsicherheitstrainings fiir Son-
dereinsatzkrafte bereithilt und Dienstfahrzeuge mit
Unfalldatenspeichern ausriistet.

VERFAHREN FUR
WIRTSCHAFTLICHKEITSANALYSEN

Wie in diesem Report in den folgenden Kapiteln
ausfithrlich dargestellt wird, bieten sich fiir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit vielzdhlige Ansatzmoglich-
keiten. Aber wo sind die begrenzten finanziellen
und personellen Mittel am besten investiert? Setzt
man diese bei der Ausbildung von Verkehrsteilneh-
mern, im Bereich der Fahrzeugtechnik oder der In-
frastruktur ein? Welche Mittel sind fiir organisato-
rische Mafinahmen und die Planung erforderlich?
Welche Investitionen sind fiir das Rettungswesen
vorzusehen? Wie ist der Nutzen dieser Mafinah-
men zu bewerten? Was ist ein gerettetes Menschen-
leben wert, wie viel kostet ein Kilometer Stau, wel-
chen Zugewinn an Sicherheit innerhalb und aufler-
halb des Straflenverkehrs generiert ein zusitzlicher

|LZ£] Die BASt startet an der MH Hannover das Projekt
,Erhebungen am Unfallort” (= Vorldufer der ,German
In-Depth Accident Study” GIDAS)

IEZ£&] Das erste Verkehrssicherheitsprogramm (VSP) der
Bundesregierung wird im November dem Deutschen
Bundestag zugeleitet

-
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Rettungswagen? Allgemeine Aussagen sind hier
nicht zielfiihrend. Die zustindigen Stellen miissen
sich vielmehr zum Beispiel die Fragen stellen, in wel-
chem ridumlichen Gebiet die Mafinahmen wirken,
welcher Stand bereits erreicht ist, wie nachhaltig die
Mafinahmen voraussichtlich sind, wie viele Unfil-
le vermieden oder in ihrer Schwere reduziert werden
kénnen, welche Querbeeinflussungen es mit ande-
ren Mafinahmen gibt und wie die Mafinahmen den
Bereich auflerhalb des Straflenverkehrs beriihren.

In dem von der Européischen Kommission im
Rahmen eines Forschungsprojekts initiierten the-
matischen Netzwerk ROSEBUD (Road Safety and
Environmental Benefit-Cost and Cost-Effective-
ness Analyses used for Decision Making) wurde
ein Verfahren fiir Wirtschaftlichkeitsanalysen er-
arbeitet und an konkreten Beispielen erprobt, das
unabhingig von der administrativen Ebene zur
Bewertung von Verkehrssicherheitsmafinahmen
angewendet werden kann. Im Ergebnis gibt das
Projekt einen Uberblick, wie verschiedene Stralen-
verkehrssicherheitsmafinahmen 6konomisch be-
wertet werden kénnen, welche methodischen Prin-
zipien hierbei anwendbar sind, welche notwendigen
Daten dem Evaluator zur Verfiigung stehen miissen
und welche Barrieren bei der Bewertungsarbeit auf-
treten konnen. Interessant sind dabei die zum Teil

nennenswerten Unterschiede bei Effektivitit und
Nutzen einzelner Mafinahmen in Abhéingigkeit
von den Randbedingungen in einzelnen Regionen.
Oder anders gesagt: Die Einfithrung bewédhrter Me-
thoden zur Erhohung der Verkehrssicherheit fiihrt
nicht zwangslaufig tiberall zu quantitativ gleichen
Verbesserungen der jeweiligen Situation.

Insgesamt helfen die im Rahmen von ROSEBUD
entwickelten Instrumente den verantwortlichen
Stellen, die Effektivitdt verschiedener Mafinahmen
zur Erhohung der Verkehrssicherheit unter Bertick-
sichtigung lokaler Faktoren zu priorisieren, sie zu
konzipieren und umzusetzen sowie spéter im Vor-
her-nachher-Vergleich zu bewerten. Die Ergebnisse
zeigen hohe Nutzenpotenziale von vielen Mafinah-
men und unterstreichen damit die gesamtwirtschaft-
liche Legitimation der Verkehrssicherheitspolitik.
Neben politischen Rahmenbedingungen, bestehen-
den Gesamtkonzepten und ethischen Aspekten ste-
hen so belastbarere Parameter fiir die Entschei-
dungsfindung zur Verfiigung (Schaubild 1).

POLIZEILICHE UNFALLAUFNAHME IST VON
BEDEUTUNG FUR PRAVENTIVE MASSNAHMEN

Wenn es darum geht, eine Mafinahme zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit zu bewerten, stellt sich

1]
Struktur klassischer Verkehrssicherheitsmaf3nahmen

\ v

Nutzerbezogene MaBinahmen Fahrzeugbezogene MaBinahmen

Fuhrzeugbezogene aktive

Aushildung und Erziehung Sicherheit

Fahrzeugbezogene passive

Verkehrsgesetz Sicherheit

Anreize, Uberwachung Telematik, E-Safety

Erste DEKRA
Fachschrift , Tech-
nische Mangel an
Kraftfahrzeugen”

[P SSRLY, |

Tochrischa Mangs

B e bl

v v
Infrastrukturbezogene MaBnahmen Organisation
StraBenentwurf Planung
Strafenbau Finanzierung
Unterhalt Controlling

I 1976

v

Rettungswesen
Alarmbereitschaft

Rettung

Quelle: Baum, H. et al. (2004). Effiziente
Verkehrssicherheitsarbeit — eine europdische
Herausforderung

Beginn des
Programms ,Kind
und Verkehr” des
Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrats

1980
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7 W 2016 kamen in der EU mit
25.500 Verkehrstoten zwei
Prozent weniger Menschen im

Straflenverkehr ums Leben
als 2015.

Unfallkommissionen sind
ein wesentlicher Bestandteil
der Gesamtkonzeption zur
Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit.

Vorlage des
zweiten Verkehrssi-
cherheitsprogramms
der deutschen
Bundesregierung
durch Verkehrs-
minister Werner
Dollinger

immer wieder das Problem, dass hiufig entspre-
chende Riickmeldungen zur Wirksamkeit fehlen.
Das hiangt unter anderem auch mit der Art der poli-
zeilichen Unfallaufnahme zusammen. In Deutsch-

land etwa unterscheidet man gemaf3 dem seit 1975
geltenden Ursachenverzeichnis zwischen ,,perso-
nenbezogenem Fehlverhalten® und ,allgemeinen
Ursachen®. Vor Ort legen die Polizeibeamten bis zu
zwei allgemeine Ursachen fest. Beim ersten Betei-
ligten (eingestuft als Hauptverursacher) und einem
weiteren Beteiligten sind jeweils bis zu drei Anga-
ben moglich. So konnen je Unfall bis zu acht Un-
fallursachen erhoben werden. Diese dienen aller-
dings hauptsachlich der ersten Einschdtzung. Die
juristische Schuldzuweisung erfolgt im Zweifelsfall
spater vor Gericht. In der Regel wird innerhalb von
24 Stunden nach dem Unfall eine Verkehrsunfall-
anzeige erstellt, in der alle wesentlichen Informatio-
nen zum Unfall hinterlegt sind. Anderungen daran
werden spéter meist nur in Bezug auf nachtriglich
verstorbene Personen und den vom Krankenhaus
ermittelten Blutalkoholwert vorgenommen.

Zusitzliche Erkenntnisse, beispielsweise zu un-
fallursdchlichen technischen Méngeln aus Gutach-
ten der Unfallrekonstruktion, werden nur in Aus-
nahmefillen in der Unfallanzeige nachgetragen.
Dazu kommt, dass technische Mangel an den Fahr-

1980

zeugen am Unfallort fiir Polizisten und gegebe-
nenfalls hinzugezogene Sachverstindige nur ein-
geschrankt erkennbar sind, da sie hdufig erst nach
einer Zerlegung von Baugruppen sichtbar werden.
Auffillig ist auflerdem, dass in vielen Unfallauf-
zeichnungen sehr allgemeine Ursachen zugewie-
sen werden, so zum Beispiel ,,nicht angepasste Ge-
schwindigkeit® oder ,sonstiges Fehlverhalten der
Fahrzeugfiihrer®. Dies ist im Sinne einer objektiven
Aufkldrung aller Umstédnde fiir den jeweiligen Un-
fall nicht aussagefihig genug und kann somit fiir
eine nachhaltige Prdvention nur bedingt zielfiih-
rend sein.

UNFALLKOMMISSIONEN SIND
UNVERZICHTBARE INSTRUMENTE “

Um auf regionaler Ebene zusitzliches Licht ins
Dunkel der Ursachen von Straflenverkehrsunféllen
und der Méglichkeiten zur Beseitigung von Unfall-
schwerpunkten zu bringen, haben sich in Deutsch-
land die sogenannten Unfallkommissionen als
wichtige Institutionen etabliert. Sie werden vor Ort
- zumeist auf Kreisebene — gebildet und setzen sich
im Wesentlichen aus speziell geschulten Vertretern
der Polizei sowie der Straflenverkehrs- und Stra-
Benbaubehérden zusammen. Die Polizei erhebt im
Rahmen der Unfallaufnahme die statistischen Da-
ten, wertet sie aus und sorgt gegebenenfalls fiir die
Mafinahmeniiberwachung. Aufgabe der Verkehrs-
behorde ist die Anordnung von Beschilderungen
und Markierungen, und die Baubehérde sorgt fiir
die Umsetzung der erforderlichen Baumafinahmen.

Gemeinsam werden die Besonderheiten ermit-
telt, die dazu fithren, dass es immer wieder an den-
selben Stellen beziehungsweise Straflenabschnitten
zu Unfillen kommt. Das kann etwa an einem zu
engen Kurvenradius liegen, an einer verbesserungs-
wiirdigen Beschilderung oder an der Schaltung
von Ampelphasen. Die Experten schlagen gezielte

{CLE] Grisndung der International Traffic
Safety Data and Analysis Group (IRTAD)

International Traffic Safety
Data and Analysis Group
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Abhilfemafinahmen vor - zum Beispiel bauliche
Verdnderungen oder Anpassungen der Verkehrs-
regelungen -, die weitere schwere Unfille verhin-
dern konnen. Unfallkommissionen miissen darii-
ber hinaus sicherstellen, dass die Umsetzung der
beschlossenen Mafinahmen erfolgt und ihre Wir-
kung kontrolliert wird.

Wie es in einem Aufsatz des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrats aus dem Jahr 2009 zur Be-
deutung der Unfallkommissionen heifit, waren
und sind fiir diese Impulse die beiden Veroftentli-
chungen ,,Auswertung von Straflenverkehrsunfl-
len“ und ,Mafinahmen gegen Unfallhdufungen®
der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) entscheidend. Dass die Bun-
desldnder diese Schriften in ihren Unfallbekdamp-
fungs-Erlassen als Grundlage genommen haben,
ist mafigeblich den Erkenntnissen und dem Ein-
satz des Gesamtverbandes der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft (GDV) zu verdanken.

UNFALLSTATISTIKEN UND DATENBANKEN
SIND WICHTIGE INFORMATIONSGRUNDLAGEN

Tatsache ist: Fiir Beurteilungen der Verkehrssicher-
heit und die Einleitung entsprechender Optimie-
rungsmafinahmen spielt das reale Unfallgesche-
hen auf den Stralen die ganz entscheidende Rolle.
Fir die Unfallforscher zum Beispiel in Deutschland
stellt dabei die detaillierte Unfallstatistik des Sta-
tistischen Bundesamts eine vielfach genutzte Da-
tenquelle dar. Hier zeigen sich die herausragenden
Schwerpunkte im laufenden Unfallgeschehen, aus
denen sich immer wieder aktueller Handlungsbe-
darf ableiten ldsst. Erfolgreiche Mafinahmen zur
Verbesserung der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit
spiegeln sich auch in historischen Veridnderungen
bei den sogenannten ,,Langzeitreihen ausgewéhlter
Unfalldaten wider. Dabei iiberlagern sich in der Re-
gel die Wirkungen mehrere Mafinahmen. Hin und

[EXH Die Initiative
,Vision Zero” wird in
Schweden entwickelt

Jirgen Menge

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft
und Weinbau Rheinland-Pfalz, Referat Straf3en-
verkehrsordnung, Fahrzeugzulassung, Fahrerlaub-
nisrecht, Verkehrssicherheit, Straf3enbetrieb
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Mehr Geld fir Unfallkommissionen

Um die Zahl der Verkehrstoten und
Schwerverletzten auch in Zukunft
nachhaltig zu reduzieren, ist ein
enges Zusammenwirken aller Ak-
teure der Verkehrssicherheitsarbeit
weiterhin unabdingbar. Dabei ste-
hen insbesondere Synergieeffek-
te im Vordergrund, die durch die
Verbindung von ,Verhalten” und
JInfrastruktur” bei den Zielgrup-
pen ,Schwdchere Verkehrsteilneh-
mer”, ,Senioren”, ,Junge Fahrer”
und ,Motorradfahrer” auch vor
dem Hintergrund der demografi-
schen Entwicklung erzielt werden
sollen. Neben verschiedensten Si-
cherheitsaktionen und Trainings fir
die Verkehrsteilnehmer sowie der
Polizeiarbeit ist einer der wichtigs-
ten Ansdtze die Verbesserung der
Infrastruktur.

Ein zentraler Fokus sollte vor al-
lem auch auf der Unfallkommis-
sionsarbeit liegen. Sie ist ein we-
sentlicher Bestandteil der Gesamt-
konzeption zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Die Lander ver-
figen dabei tber institutionalisierte
Erfahrungen auf diesem Gebiet, fir
das auch Rheinland-Pfalz als Bei-
spiel fir die bundesweite Entwick-
lung diente. Hier werden seit iiber
15 Jahren in einer landesweiten
Unfallkonferenz Programmschwer-
punkte wie beispielsweise die Be-
kédmpfung von Motorradunféllen
oder Baumunfdllen definiert. Zu-
dem werden bundesweit fir Unfall-

IELX/ Euro NCAP
veroffentlicht im
Januar 1997
erste Crashtest-
ergebnisse

1992

1994

1996

kommissionsmitglieder Schulun-
gen angeboten. Eine permanen-

te Nachschulung garantiert dabei
einen gleichbleibend hohen Wis-
sensstand. Beispielgebend ist aller-
dings auch eine zentrale Unfallaus-
wertestelle, die es etwa in Bayern
und Rheinland-Pfalz gibt. Damit
steht ein Instrument zur Verfiigung,
das nicht nur die Grundlagen fiir
gezielte und effektive Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen schafft, son-
dern auch landesweite Controllings
durchfihrt.

Ohne eine finanzielle Ausstat-
tung ist jedoch eine effektive Un-
fallkommissionsarbeit nicht még-
lich. Aus diesem Grund ist es
erforderlich, einen speziellen Haus-
haltsansatz zu schaffen, der ge-
zielt ausschlieBlich im Sinne der
Verkehrssicherheit eingesetzt wird.
Dabei steht bereits ein Instrument
zur Verfigung, mit dem in einem
Bewertungsverfahren zum Aus-
bauplan fir Bundes- und Landes-
straBen die Verkehrssicherheit so
gewichtet wird, dass speziell Un-
fallhgufungsstellen in die Prioritd-
tenreihung gelangen.

Diese Ansdtze mit Strategien aus
einer Landesunfallkonferenz, geziel-
ter Schulung, finanzieller Ausstattung
sowie Unterstitzung und Controlling
durch eine zentrale Unfallauswer-
testelle sind zugleich Chance und
Herausforderung fiir eine kinftige
Unfallkommissionsarbeit.
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Amtliche Statistiken und
Unfalldatenbanken sind
unverzichthare Elemente

zur Einleitung gezielter
MaBnahmen, um die Zahl der
Verkehrsopfer zu senken.

W Erster Mercedes-Benz-
(rashtest am 10. September
1959: Frontalaufprall eines
Fahrzeugs der Baureihe W 111
(1959 bis 1965).

OSTERREICHISCHES
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2002 - 2010

PI0] Entwicklung eines Verkehrs-
sicherheitsprogramms in Osterreich

PO Vorstellung des WeiBbuchs
.Die europdische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellung fir die Zukunft”

wieder kann jedoch auch der Nutzen einer Einzel-
mafinahme deutlich erkannt werden. Prominen-
te Beispiele dazu sind die Einfithrung des Verwar-
nungsgelds bei nicht angelegtem Sicherheitsgurt auf
Pkw-Vordersitzen im Jahr 1984 oder der nachhalti-
ge Riickgang von schweren Pkw-Fahrunfaillen auf
Stralen auflerhalb von Ortschaften nach Einfiih-
rung des elektronischen Stabilitatsprogramms ESP.

Zur Verbesserung der Fahrzeug- und Verkehrs-
sicherheit liefert in Deutschland auch das 1999 von
der Bundesanstalt fiir Straflenwesen (BASt) und
der Forschungsvereinigung fiir Automobiltechnik
(FAT) initiierte Projekt German In-Depth Accident
Study (GIDAS) wichtige Grundlagen. Jahrlich wer-
den im Rahmen von GIDAS etwa 2.000 Unfille mit
Personenschaden im Raum Dresden und im Raum
Hannover aufgenommen. Das Erhebungsteam do-
kumentiert am Unfallort alle relevanten Informa-
tionen zu Fahrzeugausstattung und -beschiadigung,
Verletzungen der beteiligten Personen, Rettungs-
kette sowie Gegebenheiten der Unfallstelle. Indi-
viduelle Befragungen der Beteiligten und eine de-
taillierte Vermessung der Unfallortlichkeit mit den
vorhandenen Spuren schlieflen sich an. Zusitzlich
zur Dokumentation an der Unfallstelle werden alle
nachtréglich verfiigbaren Informationen in enger
Zusammenarbeit mit Polizei, Krankenhdusern und
Rettungskréften erhoben. Dariiber hinaus wird je-
der dokumentierte Unfall mit einem Simulations-

werden kdnnen

2000

| |

| 2002

------- Start des von der EU-Kommission gefor-
derten Verkehrssicherheitsprojekts ROSEBUD.
Es wurden Methoden zusammengestellt und
weiterentwickelt, mit denen StraBenverkehrs-
sicherheitsmaBnahmen &konomisch bewertet

programm rekonstruiert. Der Umfang der Doku-
mentation belduft sich in GIDAS auf bis zu 3.000
codierte Parameter pro Unfall.

uch in vielen anderen Staaten auf der Welt sind
amtliche Statistiken und Unfalldatenbanken eine
zentrale Grundlage dafiir, das Verkehrsunfallge-
schehen zu optimieren. Dafiir sorgen zum Beispiel
das Observatoire National Interministériel de la Sé-
curité Routiére in Frankreich oder das Istituto Nazi-
onale di Statistica in Italien ebenso wie die Direccién
General de Tréfico in Spanien oder das Department
for Transport in Grof3britannien. In den USA doku-
mentiert insbesondere die National Highway Traf-
fic Safety Administration (NHTSA) tiber ihr Fatali-
ty Analysis Reporting System (FARS) seit 1975 jeden
todlichen Verkehrsunfall einheitlich. Dariiber hin-
aus gibt es in den USA seit 1979 das National Au-
tomotive Sample System - Crashworthiness Data
System (Nass-CDS), in dessen Rahmen, vergleich-
bar dem deutschen GIDAS-Projekt, interdisziplinare
Teams Verkehrsunfille mit Personen- oder schweren
Sachschdden erheben.

VERFUGBARKEIT FUNDIERTER UNFALL-
DATEN MUSS VERBESSERT WERDEN

Nicht vergessen werden darf in diesem Zusam-
menhang die von der Organisation for Economic
Cooperation and Development (OECD) in Paris
gepflegte International Road Traffic and Accident
Database (IRTAD), die aus einer Sammlung ver-
schiedener nationaler amtlicher Unfallstatistiken
besteht. Enthalten sind dabei unter anderem auch
Unfalldaten aus Staaten wie Australien, Chile,
Jamaika, Kambodscha, Marokko, Neuseeland,
Nigeria, Stidafrika und Siidkorea. Zwischen den
Erhebungsmethoden und Datenmengen gibt es von
Land zu Land allerdings grofle Unterschiede. Ver-
tiefende Informationen zum Unfallhergang sind in
IRTAD ebenfalls nicht enthalten.

TOWAR
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PI0E] Beginn des

Verkehrssicherheits-
programms ,Towards
Zero Deaths” im
US-Bundesstaat
Minnesota
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Letzteres gilt auch fiir die CARE Database der
EU-Kommission mit Unfalldaten zu allen EU-Mit-
gliedstaaten. Klar ist freilich, dass die Strategie zur
Senkung der Zahl der Verkehrstoten fundierter
Unfalldaten von guter Qualitit bedarf. Deshalb hat
die EU-Kommission in einem im Dezember 2016
veréftentlichten Bericht an das Europdische Parla-
ment und den Rat (,,Rettung von Menschenleben:
Mehr Fahrzeugsicherheit in der EU*) die bessere
Verfligbarkeit akkurater und fundierter EU-wei-
ter Unfalldaten angeregt. Derartige Daten seien
eine Grundvoraussetzung fiir die Ausarbeitung
und Uberwachung der EU-Politik im Bereich der
Straflenverkehrssicherheit. Konkret seien die Da-
ten erforderlich, um die Leistung in Bezug auf Stra-
Benverkehrs- und Fahrzeugsicherheit zu bewerten
und die Entwicklung weiterer Mafinahmen zu un-
terstiitzen. Bereits vor vielen Jahren habe sich ge-
zeigt, dass keine einzige Unfalldatenbank in der EU
bis dato in der Lage war, allen Bediirfnissen gerecht
zu werden. Auch in Bezug auf die Ursachenanaly-
se von Unfillen und Verletzungen bestehe nach wie
vor ein grofles Defizit.

GRUNDBEGRIFFE DER UNFALLFORSCHUNG
UND FAHRZEUGSICHERHEIT

Um die Risiken von Verkehrsunfillen sowie Wirk-
felder und Potenziale von Schutzmafinahmen sys-
tematisch zu erforschen, sind einheitlich definierte

P Europdische Charta
fir Verkehrssicherheit

Begriffe eine wichtige Voraussetzung. So kann erar-
beitetes Wissen mit anderen geteilt und gemeinsam
weiterentwickelt werden. Bereits mit der Haddon
Matrix wurde hier ein erster Ansatz geschaffen und
spiter im Rahmen ganzheitlicher Unfallforschung
modifiziert (siehe nichste Seite).

Bereits in den 1970er-Jahren ist dabei zwischen
aktiver und passiver Sicherheit unterschieden wor-
den: Systeme der aktiven Sicherheit vermeiden
Unfille - Systeme der passiven Sicherheit mindern
Unfallfolgen. Danach sind Bremsen oder das elek-
tronische Stabilitdtsprogramm ESP Systeme der
aktiven Sicherheit, da mit ausreichend grofier Ver-
zogerung oder Verhinderung von unkontrollierba-
ren Schleuderbewegungen eine drohende Kollision
vermieden werden kann. Eine stabile Insassenzel-
le und Riickhaltesysteme sind Beispiele fiir Systeme
der passiven Sicherheit, da sie die Folgen einer Kol-
lision fiir die Fahrzeuginsassen verringern konnen.
In diesem Sinn lassen sich die Begriffe ,aktive
Sicherheit® und ,,passive Sicherheit“ auch heute noch
prézise anwenden.

In den 1990er-Jahren stellten Unfallforscher je-
doch immer 6fter fest, dass Systeme, die urspriinglich
zur Verbesserung der aktiven Sicherheit entwickelt
worden waren, bei dennoch stattfindenden Unfillen
auch deren Folgen mindern kénnen. So kann zum
Beispiel mit einer effektiven Bremsung die Kollisions-

PO Start

des finnischen
Verkehrssicher-
heitsprogramms
.Road Safety
il 2006-2010"

2008 I

W Bei diesem Unfall hatte
ein Lkw-Fahrer auf glatter
Fahrbahn wegen iiberhdhter
Geschwindigkeit die Kontrolle
iiber sein Fahrzeug verloren.

Veroffentlichung des
ersten DEKRA Verkehrs-
sicherheitsreports. Schwer-
punkt sind Pkw, in den fol-
genden Jahren erscheinen
weitere Reports zu den
Themen Lkw, Motorrad,
FuBgéanger und Radfahrer,
Mensch und Technik, Land-
straBen, urbane Mobilitat,
Zukunft aus Erfahrung und
Personenverkehr

2010
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Haddon Matrix als Werkzeug zur Unfallprévention

Eine Reduzierung der

Anzahl der bei Verkehrs-

unféllen getdteten und
verletzten Personen lasst
sich grundsatzlich durch
MafBnahmen erreichen,
die geeignet sind, Unfal-
le zu vermeiden, wéh-
rend des Unfalls die
beteiligten Personen
weitestgehend vor Ver-
letzungen zu schitzen
oder die Unfallfolgen
durch eine optimale me-
dizinische Versorgung
weiter zu minimieren.
Fir die Systematisierung
der MafBnahmen und
der Wechselwirkungen
zwischen den mégli-
chen Einflussfeldern der
Fahrzeug- und Verkehrs-
sicherheit erweist sich
unter anderem die so-
genannte Haddon Ma-
trix als geeignete Dar-
stellung (Schaubild 2).
Durch die tabellarische
Anordnung von drei
Spalten fir die Elemente
Mensch, Fahrzeug und
Umfeld und drei Zeilen
fir den zeitlichen Ablauf
vor (pre event), wahrend
(event) und nach dem
Unfall (post event) erge-
ben sich insgesamt neun
Zellen.

2010

In diese Matrix lassen sich dann pro
Unfallereignis die Ursachen und/oder

geschwindigkeit und damit auch die Unfallschwere
entscheidend verringert werden oder mit einem ESP
anstatt einer schweren Seitenkollision eine weniger
schwere Frontalkollision entstehen.

zugehdrigen MaBBnahmen zur Verbes-

serung eintragen.

Benannt ist diese Matrix nach Wil-
liam Haddon, dem ersten Direktor des
US-amerikanischen National Highway
Safety Bureau, der Vorgéngerorgani-
sation der heutigen National Highway

Traffic Safety Adminis-
tration (NHTSA). Sie
wird in dem gesam-
ten angelséchsischen
Sprachraum und auch
in Skandinavien im
Rahmen der Unfall-
forschung und der
Prévention haufig an-
gewendet. In Deutsch-
land ist sie hingegen
so gut wie nicht in Ge-
brauch. Die Haddon
Matrix ist auch in er-
weiterten Formen an-
wendbar. Dabei sind
die Spalten fir das
Umfeld in das physi-
kalische Umfeld
(Straf3en) und das
soziale Umfeld (so-
ziale Verhaltenswei-
sen und Normen, Ge-
setze, dkonomische
Randbedingungen)
unterteilt. Insgesamt
ergeben sich damit
zwolf Zellen in der
Matrix (Schaubild 3).

PIOI) Leitlinien for die Politik im Bereich
der EU-Verkehrssicherheit 2011-2020

J: A\ N

ON THE MOVE
Mehr StraBenverkehrssicherheit

in Europa

Mit dieser erweiterten Sichtweise entstand der
Begriff der ,integralen Sicherheit® zur Auflosung
definitionsbedingter funktionaler Systemgrenzen.
Dabei kommt hinzu, dass einige Systeme der pas-
siven Sicherheit ihre Funktion zur Unfallfolgen-
minderung noch besser erfiillen konnen, wenn

a Beispiel einer Haddon Matrix

defekte Bremsen Dunkelheit, Regen, Nebel,

Alkohol und Drogen Schnee Eis

kein Sicherheitsgurt Baum zu nah an

angelegt kein Airbag der Strafe
keine oder unzureichende Feuer aufgrund von langsame Reaktion der
Erste Hilfe Kraftstottaustritt Rettungskrifte

M Beispiel einer erweiterten Haddon Matrix

ph smhes sozio-okonomisches
Ix Umfeld

schlechte Sicht, ~ defekte Bremsen, ~ schmale Ban-  kulturelle Normen, die
lange Reakfionszeit, Beleuchtungsmungel kette, falsch  Rasen, Rotlichiverstife
Alkohol, dberhahte fehlende uufges’rellte und Fahrten unter Alko-

Geschwmdlgkelt Warnsysteme ~ StraBenschilder  hol /Drogen zulassen

zu hohes Risiko

kein Sicherheitsgurt  Sicherheitsgurte schlecht fehlende Regulierung in
angelegt versagen, schlecht  konstruierte  Sachen Fuﬁrzeugbuu
konstruierte Aibags ~ Schutzplanken
Anfalligkeit, schlecht schlechte  fehlende Unterstiitzung
Alkohol konstruierter Notrufsysteme  fiir Mobilfunk-Kommu-
Kraftstofftank nikation EMS* und

modernes Rettungswesen

*EMS: Enhanced Message Service

PI0N] Beginn des Verkehrs- ,;e“c,ebased interve,,,
sicherheitsprogramms B
,TOWARDS ZERO
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sie bereits vor einer Kollision — meist reversibel —
aktiviert werden. Ein Beispiel ist der elektromo-
torisch angetriebene Gurtstraffer, der schon vor
einer Kollision die schiddliche Gurtlose beseitigt,
sodass kurz nach dem Beginn der Kollision der
tiber die Verzogerung ausgeloste konventionelle

Gurtstraffer noch effektiver wirken kann. + Vorkondifionierung
von Systemen der
passiven Sicherheit

Begriffe und Sichtweisen einer ganzheitlichen Unfallforschung
Leitlich getrennte Wirkbereiche der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit

primdire Sicherheit sekundire Sicherheit terfidre Sicherheit
(vor der Kollision) (wihrend der Kollision) (nach der Kollision)

Rettung und Versorgung
von Unfallopfern

Komplette Mafinahmenplidne einer ganzheit-

lichen - Unfallforschung .Zur V'erbess'erung der MaBnahmen der aktiven Sicherheit MaBnahmen der passiven Sicherheit
Fahrzeug- und Verkehrssicherheit beziehen auch (Unfallvermeidung) {Unfallfolgenminderung)

das Rettungswesen mit ein. Im angelsdchsischen
Sprachraum ist dann von primary, secondary und
tertiary safety die Rede, wobei in Deutschland ent-
sprechend die Begriffe primére, sekundare und ter-
tidre Sicherheit verwendet werden. Da Mafinahmen
im Bereich der tertidren Sicherheit Unfallfolgen

+ Unfallfolgenminderung
erweiterte Sichtweise der integralen Sicherheit

mindern, gehoren sie ebenfalls zur passiven Sicher-  fristige Entwicklung hin zur Anndherung an das
heit. Erst mit einer solchen umfassenden Sichtweise ~ Ziel der ,Vision Zero“ liegen. Also einen sicheren
erschliefit sich der gesamte Nutzen einer einzelnen  Straflenverkehr, in dem es bei Unfdllen moglichst
Sicherheitsmafinahme oder einer Mafinahmen-  keine Getoteten und Schwerverletzten mehr gibt.
kombination (Schaubild 4).

AUF DEM WEG ZUR ,VISION ZERO"

Einen Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit will

auch der vorliegende Report leisten — indem er auf- D e FO kte nin K urze

zeigt, welche potenziell besonders erfolgverspre-

chende Ansitze wo verfolgt werden und welche * Der Best-Practice-Ansatz hat Analyse sind wichtige Grund-
bereits bewihrten Mafnahmen unter Umstinden sich weltweit in vielen Bereichen  lagen fir die Einleitung préventi-
auch an anderer Stelle zu weiteren Verbesserun- bewdihrt. ver MaBnahmen.

gen bei der Verkehrssicherheit beitragen kénnen. * Nicht ief:le MaBnohrpe, die in ei- ¢ Die Arbeit der Unfallkommissio-
Im Mittelpunkt stehen dabei die drei groflen Be- ner Region erfolgreich war und nen ist in Deutschland wesentlich

ist, lasst sich automatisch auf

reiche Mensch, Infrastruktur und Fahrzeugtech- el el Resfien far e, bei der Identifizierung und nach-

nik, wobei hier selbstverstindlich auch die Weiter- haltigen Beseitigung von Unfall-
entwicklung und Zusammenfithrung bestehender * :‘et:,lte geglan':e Verkehrssmhef- schwerpunkten.
Assistenzsysteme zum automatisierten und ver- etismabnanhme muss zuvor im

- ] e Hinblick auf Kosten und Nutzen
netzten Fahren thematisiert wird. Denn hierin

genaulanalysiert werden * Die Verfiigbarkeit fundierter und

konnte tatsichlich - nachdem noch zahlreiche . — weitestgehend verglt::ic‘hbarer
. . . . ¢ Die polizeiliche Unfallaufnah- Unfalldaten und Statistiken muss
rechtliche und technische Hiirden tiberwunden AL . .
) ) i ; T me vor Ort und eine eingehende international verbessert werden.
sind - ein wesentlicher Schliissel fiir die linger-
71l Decade of PIOP Start des
Action for Road Vision Zero Action
Safety 2011-2020 Plans in New York

City durch Birger-
meister Bill de

y QQV Blasio
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=27
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Unfallgeschehen L

Weltweit grof3e Unterschiede

Die Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten in vielen Staaten dieser Welt macht deutlich, welch grof3e Herausforderun-
gen damit verbunden sind, die Sicherheit auf den Strafen nachhaltig zu erhhen. Wahrend zum Beispiel in der EU im
Jahr 2016 wieder ein positiver Trend zu verzeichnen war, ging die Zahl der Verkehrstoten in den USA steil nach oben.
Damit sind die USA die Industrienation mit der héchsten Rate an Verkehrstoten Gberhaupt. Ein Gegensteuern ist drin-
gend erforderlich. Aber auch die EU muss noch viele Anstrengungen unternehmen, um bis 2020 das erklérte Ziel einer
Halbierung der Zahl der im StraBenverkehr Getdteten im Vergleich zum Jahr 2010 zu erreichen.

Rund 25.500: So viele Menschen kamen 2016
nach vorldufigen Zahlen der EU-Kommission
in den Mitgliedsstaaten im Stralenverkehr ums
Leben. Gegeniiber dem Jahr 2015 bedeutet dies

Zeitreihe der Getdteten in der EU (2016 vorldiufig)
und Zielvorgabe fiir 2020
Verkehrstote in der EU (EU-27 bzw. EU-28 seit 1991) — alte und neue Ziele
1991 2010 2020

80000 75 49 g’:ﬁmm Tatstichliche Entwicklung:
ltl_.) \ Mehrs‘ranenve,kehrS?:rgiize.; 1991-2001: =21.124 (—28 %)
E \ ' " 2001-2010: —23.465 (—43 %)
g -y \ Angestrebte Entwicklung:
5 60000 T, 5499 2010-2020: -15.742 (50 %)
£ 54300
< S 50Y% EU-28 = EU-27 + Kroatien
[3] N - 0
2 40.000 -
o
0 Jihrliche Abnahme
(50 20 000 seit 20]0 um

’ «— [y > 6,7 Prozent
0 N S WO 0 O &N = W O O N = 0o oo o

Jahr Datenquelle: CARE (EU)

einen Riickgang um 600 Verkehrstote, {iber die
letzten sechs Jahre hinweg ist die Zahl der Ver-
kehrstoten um 19 Prozent gesunken (Schaubild 5).
Der positive Trend der letzten Jahre (Schaubild 6)
ist zwar grundsitzlich erfreulich, nach Aussagen
der fir den Bereich Verkehr zustindigen EU-Kom-
missarin Violeta Bulc reicht er aber moglicherwei-
se noch nicht aus, wenn die EU ihr Ziel der Halbie-
rung der Zahl der Verkehrstoten im Zeitraum 2010
bis 2020 erreichen will. Hier seien alle Akteure auf-
gefordert, noch mehr zu tun. Dies gelte insbeson-
dere fiir die nationalen und lokalen Behorden, die
etwa im Rahmen der Durchsetzung von Vorschrif-
ten und der Sensibilisierung aller Verkehrsteilneh-
mer tagtaglich am stirksten gefordert sind.

UMFANGREICHES
MASSNAHMENPAKET DER EU

Die EU hat nach ihren Angaben bereits einen all-
gemeinen Regelungsrahmen mit Rechtsvorschrif-
ten und Empfehlungen zur Verbesserung der Stra-



Benverkehrssicherheit geschaffen - so zum Beispiel
durch die Einfithrung von Mindestanforderungen
an das Sicherheitsmanagement der transeuropii-
schen Netze sowie technischer Vorschriften fiir die
sichere Beforderung von Gefahrgiitern. Dartiber hi-
naus ermoglicht die im Mai 2015 in Kraft getretene
Richtlinie tiber die grenziiberschreitende Durchset-
zung von Verkehrsvorschriften, im Ausland began-
gene Verkehrsdelikte zu ahnden. Und mit den im
April 2014 erlassenen neuen Rechtsvorschriften zur
Prifung der Verkehrstauglichkeit von Kraftfahr-
zeugen soll die Zahl der durch technische Méngel
verursachten Unfille reduziert werden.

Laut EU-Kommission wurde 2015 mit der Ver-
einbarung der Einfithrung einer neuen lebensret-
tenden Technologie ein weiterer Meilenstein fiir
die Verkehrssicherheit gesetzt: Ab Marz 2018 wer-
den alle neuen Modelle von Pkw und leichten Nutz-
fahrzeugen mit dem E-Call-System ausgestattet. Es
kontaktiert im Fall eines schweren Verkehrsunfalls

.. . .
Positive Entwicklung in Europa

automatisch eine stindig besetzte Notrufannahme-
stelle zum Beispiel {iber den einheitlichen europdi-
schen Notruf 112 und iibermittelt Rettungsdiensten
den genauen Standort des Unfallfahrzeugs sowie In-
formationen zur erwarteten Unfallschwere. Durch
E-Call soll sich die Wartezeit bis zum Eintreffen der
Rettungsdienste in landlichen Raumen um bis zu 50
Prozent und in stadtischen Gebieten um bis zu 40
Prozent reduzieren. Schitzungen zufolge wird dies
die Zahl der Todesfélle um mindestens vier Prozent
und die Zahl der schweren Verletzungen um sechs
Prozent verringern.

EU-WEIT VERGLEICHSWEISE HOHES SICHER-
HEITSNIVEAU — MIT GROSSEN UNTERSCHIE-
DEN ZWISCHEN DEN MITGLIEDSSTAATEN

Dessen ungeachtet zdhlen Europas Strafen laut ei-
nem Factsheet der EU-Kommission nach wie vor
zu den sichersten der Welt: Bezogen auf je eine
Million Einwohner starben 2016 bei Unféllen im

Verkehrstote je eine Million Einwohner in den Jahren 2001, 2010 und 2015.

Waren 2001 noch in den meisten europdischen Staaten dber 80 Verkehrstote je eine Million Einwohner zu beklagen, ist diese Zahl bis 2015
deutlich gesunken. Die wenigsten Verkehrstoten je eine Million Einwohner verzeichneten 2015 Norwegen, Schweden und das Vereinigte Kgnigreich.

2001 2010

a K

2015

Prozentuale Vercinderung bei den Verkehrstoten in Europa in den Zeitrdumen 2001 bis 2015 und 2010 bis 2015.
Lwischen 2010 und 2015 hat sich gegeniber den Vorjahren der Riickgang bei den Verkehrstoten deutlich verringert.

7,

-

2001-2015

MW >-66%
W-65%--56%
W -54% --49%
M <-49%

2010-2015

M <30 W30-39
W 60-79 MW>80

40-59

M >-30%
M -29%--20%
W-19%--17%
W<-17%

Quelle: European Transport Safety Coundil (ETSC)
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Verkehrstofe je eine Million Einwohner in den Mitgliedsstaaten der EU £
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Verkehrstote je eine Million Einwohner

Datenquelle: CARE (EU)

18| . . . .
Verkehrstote 2016 in der EU nach Art der Verkehrsteilnahme “ Strafienverkehr in der EU 59 Menschen, .Wehwelt
dagegen 174 Menschen. Zwischen den einzelnen

500“5“99 EU-Mitgliedsstaaten bestehen dabei grofie Unter-
8% schiede (Schaubild 7). Im Jahr 2016 war Schweden
das Land mit den wenigsten Verkehrstoten je eine

Pkw Million Einwohner (27), gefolgt vom Vereinigten

FuBgénger Konigreich (28), den Niederlanden (33), Spanien
21 % (37), Danemark (37), Deutschland (39) und Irland

(40). Am schlechtesten schnitten Bulgarien (99),
Rumaénien (97), Lettland (80) und Polen (79) ab. Zu
den Lindern, in denen in den Jahren 2015 und 2016

Fahrrad
8% die Zahl der Verkehrstoten am starksten zuriick-
ging, gehoren Litauen (22 Prozent), Lettland (16
Moped Prozent) und die Tschechische Republik (16 Pro-
3% Motorrad zent). 2016 lag das zweite Jahr in Folge in keinem
14% der Mitgliedsstaaten der Anteil an Verkehrstoten je
Datenguelle: CARE (EU) eine Million Einwohner tiber 100, meist blieb die-

ser Anteil unter 80. Zudem konnte fast die Halfte

9] . ) ) der Mitgliedsstaaten ihre bislang beste Bilanz in der
Verkehrstote in Frankreich nach Art der Verkehrsteilnahme l:' Straenverkehrssicherheit seit 1965 vorweisen.

Entwicklung 2008 bis 2016

Was die Straflenarten anbelangt, ereigneten

2200 sich 2016 EU-weit im Durchschnitt nur etwa acht
2.000 Prozent aller Todesfille auf Autobahnen, 37 Pro-
1.800 : mormd zent in Stadtgebieten und 55 Prozent auf Landstra-

B Moped Ben. Die grofite Gruppe der Verkehrsopfer (Schau-
1600 Fopirod bild 8) bilden mit 46 Prozent die Pkw-Insassen.
1400 [E‘f:’gﬁnger Zusammengenommen erreichen die schwichs-
1200 ten Verkehrsteilnehmer wie Fuflginger, Fahrrad-

fahrer und Motorradfahrer denselben Anteil und

1.000 sind vor allem in Stadtgebieten besonders gefahr-
800 /\/\‘\‘ det. 21 Prozent aller Verkehrstoten waren Fuf3gan-
~ ger. Ihr Anteil ging langsamer zuriick als der ande-

600 - o ° rer Verkehrsteilnehmer (seit 2010 um 11 Prozent im
400 Vergleich zu einem Riickgang um 19 Prozent ins-
200 N gesamt). Acht Prozent aller in der EU im Straflen-
—e— — —3 verkehr tédlich Verungliickten sind Radfahrer. Auf

—
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die bei einem Unfall ebenfalls nur wenig geschiitzten
Motorradfahrer entfallen 14 Prozent der Verkehrs-
toten. Der Riickgang bei den todlich verungliickten
schwiécheren Verkehrsteilnehmern fiel deutlich gerin-
ger aus als bei den Verkehrsteilnehmern insgesamt.

Wie erwihnt, fallt die Entwicklung der Verkehrs-
opferzahlen auch 2016 in den EU-Mitgliedsstaaten
wieder sehr unterschiedlich aus. Wahrend beispiels-
weise in Deutschland bei den Verkehrstoten im Ver-
gleich zum Vorjahr ein Riickgang um 7,3 Prozent zu
verzeichnen ist und damit der negative Trend der bei-
den Vorjahre gestoppt werden konnte, blieb die Zahl
in Frankreich (Schaubild 9) mit einem minimalen
Zuwachs um 0,2 Prozent von 3.461 auf 3.469 Ver-
kehrstote relativ konstant. Allerdings bedeutet dies
fiir Frankreich im dritten Jahr in Folge einen Anstieg.
Fiir einen groflen Teil der Unfdlle mit Personenscha-
den waren tiberhohte Geschwindigkeit, Alkohol am
Steuer - vor allem auch seitens junger Autofahrerin-
nen und Autofahrer —, Regelmissachtung und Ablen-
kung verantwortlich. Mit 15 Prozent mehr Verkehrs-
toten gab es bei den Fuf3gingern die grofite Zunahme.

Ein Anstiegum 2,5 Prozent von 1.130 auf 1.160 Ver-
kehrstote ist 2016 auch in Spanien zu beklagen. Italien
diirfte 2016 dagegen zu den EU-Mitgliedsstaaten mit
einem klaren Riickgang bei Verkehrstoten zahlen. Nach
vorlaufigen Zahlen kamen zumindest in den ersten
sechs Monaten 5 Prozent weniger Menschen im Stra-
Benverkehr ums Leben als im ersten Halbjahr 2015.

SCHWERSTVERLETZTE RUCKEN
VERSTARKT IN DEN FOKUS DER EU

Nach Angaben der EU-Kommission kommen auf je-
den Verkehrstoten statistisch gesehen sehr viel mehr
Personen mit schweren, oft lebensveridndernden Ver-
letzungen. Schwere Verletzungen treten nicht blof3
hiufiger auf, sie verursachen iiberdies aufgrund des
langwierigeren Rehabilitations- und Krankenpflege-
bedarfs hohe Kosten fiir die Gesellschaft. Besonders
betroffen sind hier schwichere Verkehrsteilnehmer
wie Fufiganger, Fahrrad- und Motorradfahrer oder
altere Personen.

Seit dem Jahr 2015 melden die EU-Mitgliedsstaa-
ten Daten zu schweren Verletzungen auf der Grund-
lage einer neuen, gemeinsam vereinbarten Definiti-
on nach medizinischen Standards. Zu der Definition
schwerer Verletzungen bei Verkehrsunfallen verwen-
det die EU den internationalen AIS-Code (Abbrevia-
ted Injury Scale). Ab dem Wert 3 (MAIS3+) handelt es
sich um schwere Verletzungen. Dadurch kommt es zu
teilweise deutlichen Abweichungen von den bislang

Jacobo Diaz Pineda

Generaldirektor der Asociacién
Espafiola de la Carretera

(Spanische Vereinigung fir Straf3enverkehr)

Ein Uberholtes Modell

Leider markiert das Jahr 2016 das
Ende einer langen Erfolgsserie im Be-
reich der Verkehrssicherheit in Spani-

gibt, die systematisch zur Erreichung
akzeptabler Ergebnisse angewen-
det werden miissten, erfordert das

en. Nachdem iber einen Zeitraum von stadtische Umfeld integrierte Pro-

zehn Jahren die Zahl der Verkehrs-
toten in Spanien systematisch zuriick-
gegangen ist und sich die Statistik
iber drei Jahre hinweg auf einem gu-
ten Niveau stabilisiert hat, geht das
Jahr 2016 als das erste nach langer
Zeit mit einem Anstieg der Verkehrs-
toten im spanischen StraBenverkehr in
die Geschichte ein. Man kénnte da-

her versucht sein, die bisherige Heran-

gehensweise noch konsequenter zu
verfolgen, auch wenn sich bereits Er-
midungserscheinungen zeigen.

MaBnahmen wie zum Beispiel Alko-

hol- und Geschwindigkeitskontrollen
auf HauptverkehrsstraBen oder Kam-
pagnen fir die Nutzung von Sicher-
heitsgurten haben gréBtenteils die
erwinschten Erfolge erzielt. Auch
wenn sie in Zukunft nicht vernachlds-
sigt werden dirfen, ist es offensicht-

lich, dass eine Trendwende in der Sto-

tistik nicht gelingen kann, wenn die
bisherigen MaBnahmen weiterhin im
Mittelpunkt der Politik zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit stehen.

Aus diesem Grund missen andere
Faktoren verstarkt dazu beitragen, die
Zahl der Verkehrstoten in Spanien zu
senken. Eine (bergreifende und zent-
rale Rolle spielt unserer Ansicht nach
die Infrastruktur. Die Anstrengungen
sollten sich dabei auf zwei Hauptbe-
reiche fokussieren: die UnfallhGufigkeit
im konventionellen StraBennetz und
das noch komplexere Problem der Un-
fallhaufigkeit im stadtischen Umfeld.

Wahrend es fir den ersten Be-
reich unterschiedliche Methoden

W Mit solchen Warntafeln
verdeutlichte die Stadt Filderstadt
in Baden-Wiirttemberg iiber viele
Jahre das Gefahrenpotenzial

einer unfalltriichtigen Strafie
zwischen Filderstadt-Sielmingen
und Wolfschlugen.

gramme, um die ,schwdchsten” Ver-
kehrsteilnehmer — also FuBgdnger,
Radfahrer und Motorradfahrer —
besser zu schitzen. Auf diese drei
Zielgruppen missen die maglichen
Kampagnen und Initiativen zuge-
schnitten werden.

Mehr Erfahrungen besitzen wir
bei den MaBnahmen fiir konventi-
onelle Straf’en, auf denen 80 Pro-
zent aller Verkehrstoten verzeichnet
werden. Dabei kommen 45 Prozent
der Personen von der Fahrbahn ab,
25 Prozent sterben bei Frontalzu-
sammenstéBen und 20 Prozent bei
seitlichen Kollisionen. Bei dieser Art
von StraBennetzen liegt der Vorteil
darin, dass bereits unterschiedliche
Methoden zur Verfigung stehen,
die kurzfristig vielversprechende Er-
gebnisse bringen - beispielsweise
Uberprifungen der Verkehrssicher-
heit, ein auch durch die Europdische
Richtlinie fir Verkehrssicherheit aner-
kanntes Instrument.

Um die Verkehrssicherheit nach-
haltig zu verbessern, scheinen L&-
sungen im Zusammenhang mit einer
Anderung des technischen Aufbaus
der StraBBe in die richtige Richtung
zu gehen. Die systematische Einfih-
rung von 2+1-StraBen nach schwedi-
schem Vorbild sowie eine Anpassung
der Fahrbahnbreiten durch neuartige
Fahrbahnmarkierungen in der Fahr-
bahnachse und an den Seiten sind
kostenginstige Lésungen, die zu ei-
ner héheren Verkehrssicherheit fir
alle Fahrzeuge beitragen kénnen.

A
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Unfallgeschehen
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Entwicklung der Zahl der in Deutschland

national unterschiedlich erhobenen Zahlen ,,schwer
verletzter Verkehrsteilnehmer.

Im November 2016 veroftentlichte die Kommis-
sion Daten zur Schwere der Verletzungen aus 16
Mitgliedsstaaten: Belgien, Tschechische Republik,
Deutschland, Spanien, Irland, Frankreich, Italien,
Zypern, Niederlande, Osterreich, Polen, Portugal,
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Slowenien, Finnland, Schweden und Vereinigtes
Konigreich. Anhand der vorliegenden Daten ist da-
von auszugehen, dass in der EU im Stralenverkehr
jahrlich etwa 135.000 Menschen schwerste Verlet-
zungen erleiden. Damit entfallen auf jeden Ver-
kehrstoten in der EU 5,2 Schwerverletzte. Auch bei
den Schwerverletzten handelt es sich iiberproporti-
onal um besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmer
wie Fufigianger, Radfahrer und Motorradfahrer so-
wie zumeist um éltere Menschen.

VERKEHRSUNFALLENTWICKLUNG 2016
IN DEUTSCHLAND

Nach vorldufigen Zahlen des Statistischen Bundes-
amts war 2016 in Deutschland seit der Wiederver-
einigung das unfallreichste Jahr: Die Polizei nahm
rund 2,6 Millionen Unfille auf (+2,8 Prozent im
Vergleich zum Vorjahr). Bei 2,3 Millionen Unfal-
len blieb es bei Sachschidden, bei 308.000 Unfillen
wurden Personen verletzt oder getdtet. Insgesamt
kamen - ebenfalls nach vorlaufigen Zahlen - 2016
in Deutschland bei Unfillen im Straflenverkehr
3.206 Menschen ums Leben. Das sind 253 Getote-
te beziehungsweise 7,3 Prozent weniger als im Jahr
2015 mit 3.459 Getoteten. Damit erreichte die Zahl
der Verkehrstoten den niedrigsten Stand seit mehr
als 60 Jahren (Schaubild 10). In absoluten Zah-
len betrachtet, ergibt sich innerhalb Deutschlands
ein sehr inhomogenes Bild. So gab es den voraus-
sichtlich starksten Riickgang in Baden-Wiirttem-
berg mit 78 Personen (16,1 Prozent), gefolgt von
Brandenburg mit —-58 Personen (-32,4 Prozent). In
den Stadtstaaten Hamburg (+9/+45 Prozent) und
Berlin (+8/+16,7 Prozent) kam es ebenso wie im
Saarland (+3/+9,7 Prozent), in Schleswig-Holstein

e~ Deutschland

=&~ ltalien

~o- Frankreich
Niederlande

~e- Vereinigtes Kdnigreich

-o- Belgien

=e- Spanien
Osterreich
Finnland

—8— Portugal

=~ Schweden
Déanemark

== |rland

=8~ Luxemburg

Quelle: CARE, Nov. 2016



(+7/+6,5 Prozent) und in Bayern (+2/+0,3 Prozent)
zu Anstiegen. Genauere Hintergriinde fiir diese Ge-
samtentwicklung des Unfallgeschehens liegen laut
Aussagen des Statistischen Bundesamtes noch nicht
vor. Zum Riickgang der Zahl der Verkehrstoten im
Jahr 2016 diirfte allerdings die insgesamt ungiinsti-
ge Witterung im ersten Halbjahr beigetragen haben.

Die bisher vorliegenden detaillierten Ergebnisse
von Januar bis Dezember 2016 zeigen, dass deutlich
weniger Benutzer von Motorrddern und -rollern im
Straflenverkehr todlich verungliickten (-99 Getdotete
= -15,7 Prozent). Auch die Zahl der getéteten Insas-
sen von Pkw ging zuriick (-170 Getotete = -6,5 Pro-
zent). Dagegen kamen mehr Menschen auf Klein-
kraftradern und Mofas (+6 Getétete = +8,5 Prozent)
sowie auf einem Fahrrad ums Leben (+8 Getotete =
+2,5 Prozent). Der Zuwachs bei den Radfahrern ist
auf die grofle Beliebtheit von Pedelecs und die damit
einhergehende hiufigere Unfallbeteiligung zuriick-
zufiihren (insgesamt 61 Getétete = +70 Prozent ge-
geniiber 2015). Bei Unfillen mit Beteiligung von Lkw
iiber 3,5 Tonnen kamen 2016 insgesamt 40 Menschen
mehr ums Leben als 2015. Bei Lkw unter 3,5 Tonnen
gab es dagegen einen Riickgang um 56 Verkehrstote.

Die meisten Verkehrsteilnehmer kamen auf Land-
straflen ums Leben (1.855), innerstidtisch belduft
sich die Zahl der Verkehrstoten auf 958, auf Auto-
bahnen starben 393 Menschen. Bei Unfillen mit Per-
sonenschaden wurden in knapp 370.000 Fillen Fehl-
verhalten der beteiligten Fahrzeugfiihrer festgestellt.
An erster Stelle standen dabei Fehler beim Abbiegen,
Wenden oder Riickwirtsfahren (knapp 58.000), ge-
folgt von Vorfahrtsmissachtung (knapp 53.500), zu
geringem Abstand (51.200) und zu hoher Geschwin-
digkeit (knapp 47.000). Welcher Anteil auf Ablen-
kung durch Handy & Co. zuriickzufiihren ist, lasst
sich mangels Nachweisbarkeit nicht bestimmen. Er
diirfte aber nicht unerheblich sein.

FAHRRADFAHRER NACH WIE VOR
STARK GEFAHRDET

Wie die Zahlen aus Deutschland verdeutlichen,
konnten 2016 die Radfahrer nicht vom grundsitz-
lich positiven Trend im Hinblick auf die Verkehrsto-
ten profitieren. Zwar gehort Deutschland zusammen
mit Frankreich, Italien, den Niederlanden und dem
Vereinigten Konigreich zu den EU-Mitgliedsstaaten
(Schaubild 11), die seit 1991 die starksten Riickginge
bei den getdteten Radfahrern verzeichnen - teilweise
um bis zu minus 60 Prozent. Seit 2010 stagniert die-
se Entwicklung in den verschiedenen Lindern aller-
dings auf mehr oder weniger unveréndertem Niveau.

Luisa Lopez Leza

Leitung Europdische Angelegenheiten,

MOVING International Road Safety Association
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Unfallverhiitung bei Radfahrern unter 16 Jahren

GemdB dem Verkehrs- und StraBen-
verkehrssicherheitsgesetz, das in
Spanien seit Mai 2014 in Kraft ist,
mussen Kinder unter 16 Jahren beim
Fahrradfahren einen Helm tragen.
Dies gilt unabhéngig davon, ob sie
sich auf einer LandstraBe oder inner-
stadtischen StraBe befinden oder ob
sie selbst der Fahrer oder lediglich
Beifahrer sind. Fir andere Radfahrer
ist das verpflichtende Tragen eines
Helms davon abhéngig, ob sie auf
einer innerstadtischen StraBe oder
LandstraBe fahren. Das Tragen von
Helmen auf LandstraBBen ist verpflich-
tend, auf innerstadtischen Straf3en
optional. Vor der Verabschiedung
dieses Gesetzes wurden verschie-
dene Debatten fir und gegen das
obligatorische Tragen von Helmen
gefihrt.

Nach einer von der Fundacién
MAPFRE durchgefihrten Forschungs-
studie sah die Unfallquote bei Rad-
fahrern in Spanien von 2003 bis
2011 wie folgt aus:
® 711 Todesopfer: 537 auf Land-

straBen und 174 auf innerstédti-

schen Straf3en.
® 4.896 schwer verletzte Personen:

2.706 auf LandstraBBen und 2.190

auf innerstadtischen Straf3en.
® 25.400 Personen mit leichteren

Verletzungen: 7.631 auf Landstra-

Ben und 17.769 auf innerstadti-

schen Straf3en.
¢ Gesamtzahl der Todesopfer iber

alle Arten der Verkehrsteilnahme

hinweg: 31.007 - davon 10.874

auf LandstraBBen und 20.133 auf

innerstadtischen StraBen.
Wenn wir uns die Unfallquoten zwi-
schen 2008 und 2013 genaver an-
schauen und laut den Daten, die in
einem von Ponle Freno (Slow Down)

Study Centre-AXA Road Safety ver-
offentlichten Bericht aufgefihrt wur-
den, hat sich die Zahl der Fahrrad-
unfélle kontinuierlich erhht: von
2.964 in 2008 auf 5.806 in 2013.
Leider liegen keine konkreten Mes-
sungen zu Unfallquoten im Falle von
Fahrradfahrern unter 16 Jahren vor.
Aus diesem Grund konnten wir nicht
die Wirksamkeit der MaBBnahme be-
urteilen, die das Tragen von Helmen
zwingend vorschreibt. Es ist jedoch
auffallend, dass laut dem Cycling
Barometer in Spanien ,lediglich vier
von zehn Spaniern sagen, dass sie
die Verordnung iber Radfahren in
der Stadt kennen, wéhrend diese
Prozentzahl bei Fahrradfahrern bei
rund 55 Prozent liegt und bei Gber
60 Prozent bei denjenigen, die in-
tensiv Fahrrad fahren.”

Aufgrund der Informationen in die-
sem Barometer kdnnen wir belegen,
dass das obligatorische Tragen von
Helmen wieder zum Diskussionsthe-
ma geworden ist. Es wird weiterhin
viel mehr Wert auf die Debatte selbst
gelegt, statt ihren Wert als Indika-
tor zur Erfassung der Fahrradunfdlle
vor und nach Einfihrung der Helmpf-
licht zu erkennen. Dementsprechend
sehen wir die Notwendigkeit, von
den Behérden zu fordern, dass sie
bei der Erfassung von Unféllen eben-
falls Fahrradfahrer unter 16 Jahren
bericksichtigen, um die Auswirkung
der MaBBnahme bewerten zu kén-
nen. Ebenso fordern wir im Namen
von MOVING weitere MaBnahmen
zur Verkehrserziehung und zum Fahr-
sicherheitstraining mit besonderem
Schwerpunkt auf Kinder unter 16 Jah-
ren in Spanien. In diesem Zusammen-
hang begriBen wir auch das zurzeit
laufende europdische Projekt STARS.




Unfallgeschehen

Jack Danielson

Acting Deputy Administrator, US-Bundesbehérde
fur StraBBen- und Fahrzeugsicherheit
(National Highway Traffic Safety Administration),

Verkehrsministerium der Vereinigten Staaten

Dreispurig unterwegs auf dem Weg zur ,Vision Zero”

Verkehrssicherheit ist ein globales
Thema, das keine Grenzen kennt.
Gesellschaften missen sich konti-
nuierlich an neue Herausforderun-
gen anpassen und Méglichkeiten
finden, Risiken, die Menschenleben
bedrohen, besser zu reduzieren.
In den Vereinigten Staaten stehen
wir derzeit an der Schwelle zu ei-
ner technologischen Revolution im
Verkehrsbereich, die das Potenzi-
al hat, die Sicherheit auf Ameri-
kas StraBen signifikant zu erhéhen.
Wir mdchten mit einem ,dreispuri-
gen Ansatz” die Sicherheit fir die
Nutzer unserer Infrastrukturen ver-
bessern und dafir sorgen, dass die
Zahl der Verkehrstoten auf unseren
StraBen auf null zuriickgeht.

Unsere erste Spur konzentriert
sich auf menschliche Faktoren, die
zu 94 Prozent aller Verkehrsunfal-
le in den Vereinigten Staaten bei-
tragen. Beispiele dafir sind Fahrer,
die rasen, sich nicht anschnallen
oder die leichtsinnige Entscheidung
treffen, sich betrunken ans Steu-
er zu sefzen. Durch eine effektive
Formel, bestehend aus effektiven
Gesetzen, einer starken Polizei-
prasenz und Verkehrserziehung,
haben wir bereits grofie Erfolge
erzielt. Dank dieser Bemijhungen
werden Sicherheitsgurte so héu-
fig verwendet wie nie zuvor und
es wurden zahllose Leben gerettet.
Wir wissen jedoch, dass das noch
nicht reicht, nach wie vor sterben
jeden Tag Menschen. Deshalb un-
terhalten wir nun Partnerschaften
mit dem National Safety Council,
der Road to Zero Coalition und an-
deren Sicherheitsorganisationen.
Wir bringen unsere erfolgreiche
Formel ein und wenden Erkenntnis-
se aus anderen erfolgreichen Initi-
ativen aus dem Bereich der &ffent-
lichen Gesundheit an, um nevue,
innovative Strategien zu entwi-
ckeln, die kurz- wie langfristig po-
sitive Auswirkungen auf die Sicher-
heit versprechen.

Unsere zweite Spur betrifft fort-
geschrittene Sicherheitstechnolo-
gien, zu denen auch automatisier-

te Fahrzeugtechnologien zahlen.
Hierbei handelt es sich beispiels-
weise um Spurhalteassistenten, die
erschopften Fahrern helfen, in ihrer
Spur zu bleiben, fortgeschrittene
Notbremssysteme, die verhindern,
dass Autos mit Fullgangern zu-
sammenstof3en, oder hochautoma-
tisierte Fahrzeuge, die Menschen
sicher zur Arbeit beférdern. Diese
Technologien kénnen in Bezug auf
die 94 Prozent der Verkehrsunfl-
le helfen, bei denen menschliches
Versagen eine Rolle spielt. Sie ber-
gen unserer Ansicht nach daher
ein sehr grofles Potenzial fir einen
Wandel, ja sogar eine Revolution
in der Verkehrssicherheit. Verkehrs-
technologien sind aber nicht nur
fir die Unfallpréavention wichtig,
sondern dariber hinaus auch im

Hinblick auf die Mobilitat von Milli-

onen von Amerikanern sehr vielver-
sprechend, die derzeit nicht Gber
einen einfachen Zugang zu pri-
vaten Transportmitteln verfigen -
zum Beispiel dltere oder behinder-
te Menschen.

Unsere dritte Spur ist die proakti-
ve Fahrzeugsicherheit. Hier geht es
darum, mit Autoherstellern zusam-
menzuarbeiten, um sicherzustellen,
dass sie Sicherheitsaspekten Priori-
tat geben und Fahrzeuge ohne ge-
fahrliche Sicherheitsméngel bau-
en. Wir bewegen uns von einem
reaktiven Modell, das Mangel erst
identifiziert und behebt, wenn be-
reits Unfélle oder Defekte aufgetre-
ten sind, zu einem neuen Modell,
das die branchenweite Zusammen-
arbeit bei der Integration von Best
Practices im Sicherheitsbereich for-
dert, um zu verhindern, dass Unfdl-
le Gberhaupt passieren.

Wir setzen auf Technologie und
unseren dreispurigen Ansatz, um
unsere langfristigen Verkehrssicher-
heitsziele zu erreichen, die im Ein-
klang mit denen anderer Staaten
in aller Welt stehen — namlich die
Zahl der Unfdlle und Verletzungen
zu reduzieren und letztendlich die
Vision von null Verkehrstoten um-
zusetzen.

Insgesamt kamen in der EU 2015 bei Verkehrsunfil-
len knapp 2.100 Radfahrer ums Leben - das sind etwa
acht Prozent aller Verkehrstoten.

Eine weitere Reduktion wire unter Umstidnden
moglich, wenn Radfahrer noch besser iiber die fiir
sie geltenden Verkehrsregeln Bescheid wiissten bezie-
hungsweise die Regeln nicht missachten wiirden. So
hat eine 2015 veréffentlichte forsa-Studie im Auftrag
der Versicherung CosmosDirekt ergeben, dass sich 83
Prozent der deutschen Fahrradfahrer nicht immer an
die Verkehrsregeln halten. 14 Prozent der Befragten
raumten ein, diese eher hiufig nicht einzuhalten und
finf Prozent missachten die Regeln sogar sehr haufig.
Erschreckend: In der Altersgruppe der 18- bis 29-jah-
rigen Radfahrer gaben nur ein Prozent der Befragten
an, die Regeln immer zu beachten.

Wie das Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur sowie der Allgemeine Deut-
sche Fahrrad-Club mitteilen, gehort zum Beispiel in
Deutschland laut Straflenverkehrsordnung zu den
wichtigen Regeln, dass Radfahrer einen explizit aus-
gewiesenen Radweg (blaues Radwegschild) nutzen
miissen — auch wenn sie der Meinung sind, dass sie
auf der Fahrbahn besser vorankommen wiirden. Bei
einem getrennten Rad- und Gehweg diirfen Radfah-
rer nicht auf den Gehweg ausweichen, auch nicht zum
Uberholen. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen
miissen sich Radfahrer den ausgewiesenen Verkehrs-
raum mit den Fufigingern teilen. Radfahrer haben
dort keinen Vorrang, die Fuflgdnger miissen sie aber
durchfahren lassen. Gehwege sind fiir Radfahrer tabu
— mit Ausnahme von Personen, die fahrradfahrende
Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr beglei-
ten. Bei Unfillen geben die Gerichte fast immer dem
Radfahrer auf dem Gehweg die Alleinschuld. Ist kein
beschilderter Radweg vorhanden, diirfen Radfahrer
die Fahrbahn benutzen. Dort gilt wie sonst auch das
Rechtsfahrgebot — und zwar rechts am Fahrbahnrand.

Gut zu wissen: Nur Pedelecs mit einer Hochstge-
schwindigkeit bis 25 km/h gelten rechtlich als Fahr-
rader. Sie diirfen deshalb auf Radwegen fahren. Dies
gilt jedoch nicht fiir die leistungsstirkeren S-Pedelecs
(Motorunterstiitzung bis 45 km/h), sie zdhlen nicht
zu den Fahrriadern, sondern sind Kleinkraftrider. Mit
dem E-Bike - einer Art Elektromofa, das sich mithil-
fe eines Motors auf bis zu 25 km/h beschleunigen lasst,
auch ohne dass der Fahrer gleichzeitig in die Pedale
tritt — darf man wiederum innerorts nur auf dem Rad-
weg fahren, wenn dieser mit dem ,,E-Bikes frei“-Schild
versehen ist. Aulerdem zu beachten: Fahrt der Radfah-
rer auf der Fahrbahn, gilt fiir ihn die allgemeine Ver-
kehrsampel. Ist eine besondere Radfahrerampel (Streu-



scheibe mit Fahrradsymbol) angebracht, miissen
Radfahrer auf dem Radweg diese beachten. Fahrt
der Radfahrer auf dem Radweg und gibt es kein be-
sonderes Fahrradsignal, gilt wieder das allgemeine
Lichtsignal. Es kommt nicht darauf an, ob der Rad-
weg benutzungspflichtig ist. Lichtzeichen fir Fuf3-
ganger gelten fiir Radfahrer grundsitzlich nicht.

In Sachen Alkohol gilt: Schon bei einem Promil-
lewert von 0,3 kann man sich strafbar machen und
muss bei einem Unfall haften. Ab 1,6 Promille be-
gehen Radfahrer auch ohne erkennbare Fahrunsi-
cherheit eine Straftat. Und wie beim Autofahren ist
die Benutzung des Handys wihrend der Fahrt nur
mit einer Freisprecheinrichtung erlaubt.

Und wie sieht es mit der Helmpflicht fiir Radfah-
rer aus? In Deutschland sieht der Gesetzgeber bis-
lang keine Helmpflicht vor. Dasselbe gilt unter an-
derem fiir Frankreich, die Schweiz, das Vereinigte
Konigreich, Italien, Polen und die Niederlande. In
Osterreich, Tschechien, Litauen, Kroatien, Schwe-
den, Slowenien, der Slowakei und Spanien miis-
sen zumindest Kinder und Jugendliche einen Fahr-
radhelm tragen. Aus Sicherheitsgriinden sollte die
Helmtragequote — auch im Hinblick auf die zuneh-
mende Verbreitung der Pedelecs — aber auf jeden

Fall erhoht werden. Das empfiehlt unter anderem
auch der Deutsche Verkehrssicherheitsrat. Danach
soll das Tragen eines Fahrradhelms zukiinftig von
der Ausnahme zur Regel werden, Eltern sollten da-
bei mit gutem Beispiel vorangehen.

DRASTISCHE ZUNAHME DER ZAHL
VON VERKEHRSTOTEN IN DEN USA

Zuriick zum generellen Unfallgeschehen. Ein ganz
anderes Bild als in der EU zeigt sich in den USA.
Hier stieg die Zahl der Verkehrstoten im Jahr 2016
nach Angaben des National Safety Council (NSC)
auf iiber 40.000 an. Gegeniiber dem Jahr 2015 mit
knapp 35.100 Verkehrstoten bedeutet dies eine Zu-
nahme um 15 Prozent. Die Entwicklung ist umso
dramatischer, als in den USA bereits von 2014 auf
2015 ein Anstieg um 7,2 Prozent zu verzeichnen
war. Innerhalb von zwei Jahren bedeutet dies den
hochsten Anstieg seit @iber 50 Jahren (Schaubild
12). Angesichts der zunehmenden Fahrzeugsicher-
heit durch eine Vielzahl an Assistenzsystemen so-
wie mehrere Hundert Millionen US-Dollar, die in
den letzten zehn Jahren in unterschiedlichste Kam-
pagnen gegen Raserei, Alkohol oder Ablenkung am
Steuer gesteckt wurden, macht diese Entwicklung
viele Verkehrssicherheitsexperten ratlos.

17]
Verkehrstote und Getdtetenrate pro 100.000 Fahrzeuge in den USA 1975 bis 2015
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Unfallgeschehen

B Achtung Linksverkehr: Zwischen
2011 und 2015 waren in Neu-
seeland durchschnittlich in sechs
Prozent aller Verkehrsunfille mit
Getdteten und/oder Verletzten
ausléndische Fiihrerscheinbesitzer
involviert. Hiervon hielten sich 77
Prozent nur kurz beziehungsweise
zv Urlaubszwecken in Neuseeland
auf. Knapp 60 Prozent der Unfille
ereigneten sich auBerhalb ge-
schlossener Ortschaften.

Verkehrssicherheitsstrategie 2020 und Unfallgeschehen

in Studaustralien

Auch Siidaustralien hat die ,Vision
Zero" als Leitmotivation fiir seine Ver-
kehrssicherheitsarbeit ibernommen:
+Jowards Zero Togehter” lautet der
Titel des aktuellen Programms. Im Bun-
desstaat mit der Metropolregion Ade-
laide leben etwa 1,7 Millionen Ein-
wohner. Bis 2020 soll hier die Zahl
der Verkehrstoten pro Jahr nicht mehr
als 80 (4,5 je 100.000 Einwohner)
und die Zahl der Schwerverletzten
maximal 800 (45 je 100.000 Ein-
wohner) betragen.

In der Broschire der sidaustrali-
schen Verkehrssicherheitsstrategie
2020 sind die Entwicklungen der j&hr-
lichen Zahlen von bei Verkehrsunfal-
len Getdteten und Schwerverletzten
fir den Zeitraum von 1981 bis 2010
verdffentlicht (Schaubild 13). Um
Schwankungen der absolut recht klei-
nen Zahlen auszugleichen, werden
bei Bewertungen von Verdnderungen
jeweils drei Jahre zusammengefasst.
1981 bis 1983 kamen im Mittel 252
Verkehrsunfallopfer ums Leben und
es wurden 3.104 Schwerverletzte re-
gistriert. In der Periode von 2008 bis
2010 waren es durchschnittlich 112
Getdtete und 1.126 Schwerverletzte.
Damit sank in 30 Jahren die Zahl der
Getoteten um 56 Prozent und die Zahl
der Schwerverletzten um 64 Prozent.
Weitere Senkungen der absoluten
Zahlen auf 80 Getdtete beziehungs-
weise 800 Schwerverletzte bis 2020
entsprechen relativen Abnahmen von
rund 30 Prozent.

Die sidaustralische Strategie 2020
wird unterstitzt von Aktionsplénen und
priorisierten MaBnahmen. Etwa dahin-
gehend, dass die StraBenverkehrssyste-
me verstdrkt fehlerverzeihend ausgelegt
werden missen und jeder Verkehrsteil-
nehmer sich seiner Verantwortung im

StraBenverkehr noch mehr bewusst sein
muss. Unter Beriicksichtigung der Unfall-
statistik wendet sich das sidaustralische
Verkehrssicherheitsprogramm insbeson-
dere an Risikogruppen wie Aborigines,
Senioren Uber 70 Jahre, junge Men-
schen im Alter zwischen 16 und 24
Jahren, Radfahrer, FuBgdnger, Motor-
radfahrer, Fahrer schwerer Giiterkraft-
fahrzeuge und alkoholisierte Fahrer.

Insgesamt zeigen sich im Vergleich
zu Europa und den USA in Down Un-
der einerseits wesentlich kleinere Zah-
len schwerer Verkehrsunfélle und ihrer
Opfer. Andererseits sind die Schwer-
punkte im Unfallgeschehen und die er-
kannten Risikogruppen teilweise doch
sehr &hnlich. Damit macht es Sinn, sich
weltweit Gber mégliche Manahmen
und ihre Wirkungen auszutauschen,
um von gemachten Erfahrungen zu
lernen, einander zu beraten und die
Erkenntnisse im eigenen Wirkungsbe-
reich mit noch mehr Hintergrundwissen
lokal umzusetzen.

Entwicklung der Zahlen bei Verkehrsunféllen Getoteter

Neben Trunkenheitsfahrten scheint in den USA

insbesondere die Ablenkung durchs Smartphone
ein weitverbreitetes Ubel zu sein. Erst Ende Mérz
2017 kamen bei einem Verkehrsunfall in Texas 13
Menschen ums Leben, weil der unfallverursachen-
de Fahrer eines Pick-ups am Steuer SMS-Nachrich-
ten versendet hatte. Untermauert wird die Proble-
matik durch eine aktuelle Studie von Cambridge
Mobile Telematics, wonach bei 52 Prozent der
Fahrten, die mit einem Unfall endeten, das Smart-
phone genutzt wurde. Laut Auswertung von Tele-
fondaten nutzten 20 Prozent der Unfallbeteiligten
ihr Smartphone wihrend der Fahrt bis zum Unfall
durchschnittlich tiber zwei Minuten. In 30 Prozent
der Fille erfolgte die Handynutzung bei Geschwin-
digkeiten von tiber 90 km/h.

Auch die Tatsache, dass in den USA der Sicher-
heitsgurt trotz einer inzwischen auf durchschnittlich
tiber 90 Prozent angestiegenen Anlegequote hdu-
fig ungenutzt bleibt, konnte fiir die vergleichsweise
hohe Zahl an Verkehrstoten mitverantwortlich sein.
So kamen 2015 nach Angaben der National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA) bei Stra-

und Schwerverletzter in Sidaustralien von 1981 bis 2010
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Benverkehrsunfillen 22.441 Pkw-Insassen um ihr
Leben. Gegeniiber dem Vorjahr bedeutet das eine
Zunahme um 6,6 Prozent. Von den getoteten Pkw-
Insassen waren sage und schreibe 48 Prozent, also
rund 10.770, nicht angeschnallt. In den beiden Jah-
ren zuvor waren 49 Prozent der getoteten Pkw-In-
sassen nicht angeschnallt, 2012 sogar 52 Prozent. In
einzelnen US-Bundesstaaten wie zum Beispiel Mon-
tana, Nebraska, North Dakota oder Wyoming belau-
fen sich die Quoten der nicht angeschnallten getote-
ten Pkw-Insassen auf bis zu 70 Prozent und mehr.

Dabei ist der sicherheitstechnische Nutzen des
Gurts bereits in unzahligen internationalen Studi-
en iiberdeutlich belegt worden. So haben zum Bei-
spiel Rune Elvik und seine Kollegen vom Institute
of Transport Economics in Oslo nachgewiesen, dass
das Anlegen des Sicherheitsgurts auf den Vordersit-
zen im Pkw das Risiko tddlicher Verletzungen um
45 bis 50 Prozent reduziert, das Risiko leichter und
schwerer Verletzungen um 20 beziehungsweise 45
Prozent. Fiir angeschnallte Pkw-Insassen auf den
Riicksitzen reduziert sich das Risiko todlicher und
schwerer Verletzungen um 25 Prozent, das Risiko
leichter Verletzungen um bis zu 75 Prozent. Nicht
angeschnallte Pkw-Insassen auf den Riicksitzen ge-
fahrden bei einem Unfall tibrigens nicht nur ihr ei-
genes Leben. Durch den Aufprall kann es passie-
ren, dass sie nach vorn geschleudert werden und mit
dem Fahrer oder Beifahrer kollidieren beziehungs-
weise deren Sitzlehne nach vorn driicken, was zu-
satzliche Verletzungen vor allem im Brust- und Be-
ckenbereich der vorn Sitzenden verursachen kann.

Strengere Kontrollen mit entsprechenden Buf3-
geldern scheinen daher dringend angebracht. Ak-
tuell erlauben es sogenannte primdre Gurtgeset-
ze der Polizei in 34 Bundesstaaten der USA, gegen
Autofahrer allein wegen eines Anschnall-Verstofles
ein Bufigeld zu verhdngen. In den {ibrigen Bundes-
staaten gelten lediglich sekundére Gurtgesetze. Das
bedeutet: Die Polizei darf nur dann einen Strafzet-
tel ausstellen, wenn Verkehrsteilnehmer noch ei-
nen weiteren Verstof$ begangen haben. Nicht an-
geschnallt zu sein, reicht nicht fiir die Verhdngung
eines Bufgeldes. Und: Bis heute gibt es in New
Hampshire als einzigem US-Bundesstaat keine ge-
setzliche Anschnallpflicht - zumindest fiir alle, die
alter als 18 Jahre alt sind.

VERKEHRSSICHERHEIT IST EINE
GLOBALE HERAUSFORDERUNG

Zahlt man die Verkehrstoten 2016 aus den EU-
Mitgliedsstaaten und den USA zusammen, kommt

14]
Getotete Pkw-Insassen pro 100.000 Einwohner 2005 bis 2015

Das Niveau der tédlich verletzten Pkw-Insassen pro 100.000 Einwohner zeigt fir die Niederlande, das Vereinigte
Kanigreich und Schweden bereits fiir 2005 Werte (zwei beziehungsweise drei Getdtete), die andere Nafionen erst
2015 erreicht haben. Die drei genannten Staaten haben einen Riickgang bis 2015 auf 1,5 Getdtete pro 100.000
Einwohner und darunter erreicht. In Japan und der Schweiz lag dieser Wert 2015 sogar unter 1,0.
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Getdtete Pkw-Insassen pro 100.000 Einwohner 2005 bis 2015

Linder, die sehr viele MaBnahmen im Bereich der Insassensicherheit umsetzen konnten, weisen eine hohe Re-
duktion (= hoher Prozentwert) auf. Die sehr hohen Reduktionen bei gleichzeitig sehr niedrigem Vergleichswert
fiir 2015 zeigen, dass einzelne Nationen nun das Niveau der ,High Performer” erreicht haben — sie scheinen

einiges in der betrachteten Dekade richtig gemacht zu haben.

Reduktion von 2005 bis 2015
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Anzahl der Verkehrstoten pro zugelassenem Kraftfahrzeug
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man auf rund 65.000. Unter dem Strich ist das frei-
lich nur ein Bruchteil der 1,25 Millionen Menschen,
die weltweit laut ,,Global Status Report on Road
Safety 2015 der WHO jéhrlich im Straflenverkehr
ums Leben kommen. Die Unterschiede sind dabei
zwischen den einzelnen Regionen immens (Schau-
bilder 14 bis 16). Wahrend die Zahl der Verkehrs-
toten in den meisten ,reichen“ Lindern seit Jahr-
zehnten mehr oder weniger kontinuierlich sinkt,
steigt sie in vielen Schwellen- und Entwicklungs-
landern an. Laut WHO ereignen sich rund 90 Pro-
zent aller Todesfille im Straflenverkehr in Lindern
mit geringen bis mittleren Einkommen, auch wenn
dort nur 54 Prozent aller Fahrzeuge der Welt un-

terwegs sind. Weltweit ist die Getétetenrate in ein-
kommensschwachen Landern doppelt so hoch wie
in einkommensstarken Landern. Dabei ist das Risi-
ko, im Straflenverkehr ums Leben zu kommen, fiir
ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer wie Fufiganger,
Radfahrer und Motorradfahrer besonders grof3.

In Sachen Verkehrssicherheit haben laut WHO
in den letzten Jahren jene Lander Erfolge verbucht,
die ,Best Practice“-Mafinahmen in der Kombi-
nation mit gesetzgeberischen Vorgaben durchge-
setzt haben. Weltweit setzen inzwischen 47 Staaten
Geschwindigkeitsbegrenzungen von maximal 50
Kilometern pro Stunde in bewohnten Gebieten

Vanuatu + Osttimor

16]
Anzahl der tédlich verletzten Verkehrsteilnehmer pro 100.000 Personen
im Verhdltnis zur Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge und der Anzahl
der Verkehrstoten pro zugelassenem Fahrzeug
Die Grafik zeigt zwei unterschiedliche Einflussfaktoren. Je hoher das Durchschnittseinkommen, desto mehr Fahrzeuge pro Kopf der Bevdlkerung exis-
tieren. Je geringer das Durchschnittseinkommen, desto mehr Verkehrstote pro 1.000 Fahrzeuge werden gezihlt. Die Grofe der farbigen Fldchen zeigt,
dass im weltweiten Vergleich die Zahl der Verkehrstoten pro Kopf der Bevdlkerung in den High-Income-Countries deutlich geringer ist (Kleinere Fliche).
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DEKRA Vision Zero — interaktive Karte

,Vision Zero": Dieser Begriff fallt
oft, wenn es um die qualitative Be-
schreibung von Verkehrssicherheit
geht. Das Konzept dieser urspriing-
lich in Schweden entwickelten Stra-
tegie meint: Jeder kommt an, keiner
kommt um. Von dieser Vision sind
wir zwar insgesamt noch relativ weit
entfernt. Trotzdem ist sie keine Uto-
pie. Es gibt viele Stadte, die die-

ses Ziel in den letzten Jahren schon
erreicht haben — in Europa, aber
auch in den USA und Japan. DEKRA
macht dies in einer interaktiven Kar-
te unter www.dekra-vision-zero.com
anschaulich. Zu diesem Zweck wer-
den kontinuierlich die verfigbaren
Unfallstatistiken verschiedenster Lén-
der ausgewertet. Gegenwadrtig lie-
gen Daten von knapp 2.500 Stadten

et Siaies o A

PNl 2009 und 2015
Irmaracesa Mg
Belgien
- = Deutschland
_"*:? Finnland
. Frankreich
Q'.\
Griechenland
e Italien
Japan
i Litauen
E?F“E Luxemburg
aus 22 Landern in Euro- Niederlande
pa, Nordamerika und Norwegen
Asien vor. Dabei weisen —
zwischen 2009 und 2015 insgesamt  Osterreich
922 Stadte mit mehr als 50.000 Ein-  pglen
wohnern mindestens ein Jahr ohne e
Verkehrstote auf, 16 Stddte verzeich- eibien
neten sechs oder sieben Mal keine Slowenien
Verkehrstoten. Bei Stadten mit iber .
100.000 Einwohnern sieht die Ver- Spanign
teilung seit 2009 so aus: 193 Stédte
waren mindestens ein Jahr ohne Ver- Schweden
kehrstote zwischen 2009 und 2015, Schweiz
drei Stadte hatten finf Mal keine Ver- ) .
kehrstoten. Und bei Stédten mit iber lodiedtsdie bap bl
200.000 Einwohnern waren 29 Ungamn
Stadte mindestens ein Jahr ohne Ver- USA

kehrstote zwischen 2009 und 2015,
drei Stadte verzeichneten vier Mall
keine Verkehrstoten.

durch, 34 Staaten machen Vorgaben zum maxima-
len Blutalkoholgehalt am Steuer, eine Helmpflicht

fir Motorradfahrer gibt es in 44 Staaten, in 105

Staaten sind Sicherheitsgurte fiir alle Insassen eines

Autos gesetzlich vorgeschrieben, und in 53 Staaten
miissen bei der Mitnahme von Kindern im Fahr-
zeug spezielle Kinderriickhaltesysteme verwendet
werden. Um konsequent den Weg zum angestreb-
ten Ziel der ,Vision Zero“ weiter zu beschreiten,
sollten diese Zahlen in den nachsten Jahren unbe-

dingt weiter erhoht werden.

Grofdte Stadte mit mindestens einem
Jahr ohne Verkehrstote zwischen

Vereinigtes Konigreich

¢ Die grundsdtzlich positive Entwick-
lung des Verkehrsunfallgeschehens

55

Elsene 82.202
Aachen 260.454
Espoo 259.383
Le Havre 177.259
Larisa 145.981
Reggio di Calabria 185.577
Yotsukaichi 305.840
Alytus 54.437
Luxembourg 103.641
Almere 193.163
Stavanger 199.237
Salzburg 150.887
Zielona Gora 117.253
Catok 113.383
Maribor 94.984
ot a5
Uppsala 140.454
Lausanne 127.821
Olomouc 100.233
Szombathely 79.534
Alexandria (VA) 148.892
Wandsworth 308.304

Die Fakten in Kirze

Datenguelle: DEKRA

* In den USA stieg die Zahl der
Verkehrstoten 2016 auf iiber

in der EU reicht méglicherweise nicht
aus, um das erklarte Ziel der Halbie-
rung der Verkehrstoten im Zeitraum
2010 bis 2020 zu erreichen.

 EU-weit ereigneten sich 2016 im
Durchschnitt etwa acht Prozent aller
Todesfalle auf Autobahnen, 37 Pro-
zent in Stadtgebieten und 55 Pro-
zent auf LandstraBen.

o Statistisch gesehen, kommen in der
EU auf jeden Verkehrstoten sehr viel
mehr Personen mit schweren, oft
lebensveréndernden Verletzungen.

¢ In Deutschland erreichte 2016 die
Zahl der Verkehrstoten den niedrigs-
ten Stand seit mehr als 60 Jahren.

40.000 an. Vor allem Ablenkung
durchs Smartphone ist dort ein
groBes Problem.

¢ Mit weltweit 1,25 Millionen
Verkehrstoten pro Jahr bleibt
die Verkehrssicherheitsarbeit
eine globale Herausforderung.

* Laut WHO ereignen sich rund
90 Prozent aller Todesfalle im
StraBenverkehr in Léndern mit
geringen bis mittleren Einkom-
men, auch wenn dort nur 54
Prozent der Fahrzeuge weltweit
unterwegs sind.
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Unfallbeispiele / Crashtests

Markante Unfallbeispiele im Detail

4 1 Skizze Unfallablauf
W 2 Spuren am Baum
3+4 Unfallfahrzeug

Beispiel 1 — Unfalll

ALKOHOLEINFLUSS
Unfallhergang:

Der alkoholisierte Fahrer eines Pkw kam aufgrund
deutlich tiberhohter Geschwindigkeit in Kombina-
tion mit bis auf die Mindestprofiltiefe von 1,6 mm
abgefahrenen Reifen auf nasser Fahrbahn im Be-
reich einer langgezogenen Rechtskurve ins Schleu-
dern. Das schleudernde Fahrzeug verlief3 die Straf3e
nach links und prallte mit der B-Séule und der hin-
teren rechten Tiir gegen einen Straflenbaum.

Fahrzeug:
Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Fahrer wurde leicht verletzt, seine beiden Mit-
fahrer wurden schwer verletzt.

Ursache/Problem:

Alkoholeinfluss, deutlich {iberhohte Geschwindig-
keit, geringe Reifenprofiltiefe.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fiir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

« Kein Fahren unter Alkoholeinfluss.

« Einhalten der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit
beziehungsweise den Straflen- und Witterungs-
bedingungen angepasste Fahrweise.

o Auf gute Bereifung mit ausreichender Profiltiefe
achten.

o ESP hitte den Unfall im Rahmen der physikali-
schen Grenzen vermeiden oder die Schwere der
Folgen verringern konnen.



Beispiel 2 — Unfall

SICHERHEITSGURT

Unfallhergang:

Die Fahrerin eines Pkw (1) setzte auf der Autobahn
zum Uberholen an, ohne den beabsichtigten Spur-
wechsel durch Blinken rechtzeitig anzuzeigen und
auf den neben ihr befindlichen Pkw (2) zu achten.
Es kam zur Kollision, Pkw 2 geriet ins Schleudern.
Wihrend des Schleudervorgangs kam es zu weiteren
Kollisionen, bevor Pkw 2 die Fahrbahn nach rechts
verliefS. Im angrenzenden Boschungs- und Acker-
bereich tiberschlug sich das Fahrzeug dreimal.

Fahrzeuge:

Mehrere Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der angegurtete Fahrer von Pkw 2 wurde leicht ver-
letzt, der nicht angegurtete Beifahrer wurde aus dem
Auto geschleudert und starb im Krankenhaus an den
erlittenen Verletzungen.

Ursache/Problem:

Fehler der Fahrerin von Pkw 1 beim Uberholvor-
gang. Nichtanlegen des Gurtes durch den Beifah-
rer in Pkw 2.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fiir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

« Der Unfall hitte verhindert werden kénnen, wenn
die Fahrerin von Pkw 1 vor dem Uberholen den
Nachfolgeverkehr beobachtet, rechtzeitig ge-
blinkt und iiber die Schulter geblickt hatte.

« Ein Spurwechselassistent kann in solchen Situati-
onen zur Vermeidung des Unfalls beitragen.

« Angegurtet hitte der Beifahrer in Pkw 2 mit gro-
Ber Wahrscheinlichkeit ebenfalls leicht verletzt
iiberlebt.

1 Skizze Kollision und weiterer Verlauf
2 Unfallspuren

3 Gurtschloss
4+5 Endstellung Pkw 2
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Unfallbeispiele / Crashtests

Beispiel 3 — Unfalll

FAHRRAD OHNE LICHT

Unfallhergang:

Der Fahrer einer Sattelzugmaschine mit Kipper-
Auflieger wartete innerorts bei Dunkelheit an ei-
ner Baustellenampel. Ein Radfahrer néherte sich
von links und fuhr am Lkw vorbei. Mit Umschal-
ten der Ampel auf Griin fuhr der Sattelzug an. Zum
Umfahren der auf der Fahrbahn stehenden Ampel
und des Baustellenbereichs lenkte der Fahrer nach
links. Dabei kam es zur Kollision zwischen der vor-
deren linken Ecke der Sattelzugmaschine und dem
Radfahrer. Der Radfahrer wurde im weiteren Ver-
lauf von der Zugmaschine tberrollt. Hierbei er-
litt er todliche Verletzungen. Die Beleuchtung des
Fahrrads war defekt, der Radfahrer trug dunkle,
kontrastarme Kleidung. Fiir den Fahrer der Zug-
maschine wire der Radfahrer nur zeitweise im
Weitwinkelspiegel sichtbar gewesen.

Fahrzeuge:

Fahrrad
Sattelkraftfahrzeug

Unfallfolgen/Verletzungen:
Der Radfahrer wurde todlich verletzt.

Ursache/Problem:

Vorbeifahren an ungeeigneter Stelle, defektes Fahr-
radlicht, dunkle, kontrastarme Kleidung des Rad-
fahrers, grofle nicht bzw. nicht ausreichend einseh-
bare Bereiche am Lkw.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

 Kein Vorbeifahren in dafiir nicht geeigneten Be-
reichen.

e Durch funktionsfidhiges eingeschaltetes Licht
und auffallige kontrastreiche Kleidung fiir die ei-
gene Sichtbarkeit sorgen.

1 Skizze Kollisionsstellung

2 Unfallspuren

3+4 Fahrrad

5 Endstellung Sattelkraftfahrzeug



Beispiel 4 — Unfalll

BAUMANPRALL
Unfallhergang:

Der Fahrer eines Pkw geriet beim Befahren einer
Rechtskurve durch iiberhéhte Geschwindigkeit auf
den Fahrstreifen des Gegenverkehrs. Durch zu star-
kes Gegenlenken geriet das Fahrzeug in einen in-
stabilen Fahrzustand und kam nach rechts auf den
unbefestigten Randstreifen. Durch erneutes Ge-
genlenken setzte eine Schleuderbewegung ein. Das
Fahrzeug kollidierte im Bereich der hinteren rech-
ten Tiir mit einem Straflenbaum. Der auch im Fond
ausgeloste Kopfairbag blieb fiir das dort im Kinder-
sitz gesichert sitzende Kind wirkungslos, da dieses
wegen der geringen Korpergrofe unter dem Airbag
hindurchrutschte.

Fahrzeug:
Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:

Durch den Anprall des Pkw an dem Baum wurde
das Kind auf dem rechten Riicksitz get6tet. Fahrer
und Beifahrerin erlitten schwere Verletzungen.

Ursache/Problem:

Nicht angepasste Geschwindigkeit,
falsche Fahrerreaktion.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

® Einhalten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
beziehungsweise den Fahrbahn- und Witterungs-
bedingungen angepasste Fahrweise.

® Im Rahmen der physikalischen Grenzen hitte
ESP dazu beitragen kénnen, den Unfall zu ver-
meiden beziehungsweise die Folgen abzumildern.

¢ Keine Anpflanzung von Baumen direkt neben der
Strafle, Anbringung von Schutzeinrichtungen im
Bestand.

1 Skizze Kollision und weiterer Verlauf
2 Unfallort
3+4 Endstellung des Unfallfahrzeugs
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Unfallbeispiele / Crashtests

Beispiel 5 — Unfalll

MOTORRAD
Unfallhergang:

Ein Motorradfahrer iiberbremste sein Motorrad
eingangs einer Linkskurve. Mit beginnendem Ein-
drehen 16ste er die Bremse, wodurch sich das Mo-
torrad ruckartig aufstellte und anschlieflend auf
die rechte Seite kippte. Im weiteren Verlauf rutsch-
ten Motorrad und Fahrer auf der Fahrbahn ent-
lang, bis es zum Anstof3 gegen den Pfahl einer
Kurvenleittafel kam. Der Motorradfahrer verhakte
sich am Pfahl und kam unmittelbar dahinter zur
Endlage. Das Motorrad rutschte in das dahinter-
liegende Feld.

Fahrzeug:

Motorrad

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Motorradfahrer starb noch an der Unfallstelle
an seinen schweren Verletzungen.

Ursache/Problem:

Fahrfehler und {iberhohte Geschwindigkeit in
Kombination mit einer kritischen Infrastruktur-
gestaltung.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

o Reduzierung der Geschwindigkeit durch den
Motorradfahrer.

o Kurventaugliches ABS (ASC).

o Fahrsicherheitstraining, um das Verhalten des
Motorrads im Grenzbereich kennenzulernen.

» Nachgiebige Kurvenleittafeln.

« Die an der Unfallstelle neu gepflanzten Baume
helfen zwar, den Kurvenverlauf friihzeitiger
wahrzunehmen, sie stellen aber in wenigen Jah-
ren todliche Hindernisse dar.

1 Skizze Kollisionsstellung

2 Umgerissener Pfahl der Kurvenleittafel

3 Spuren des Abkommens von der Fahrbahn
4 Endstellung des Motorrads




Beispiel 6 — Crashtests

KURVENLEITTAFEL

Crashtests:

Je ein Motorrad wurde mit 60 km/h gegen zwei unter-
schiedliche Kurvenleittafel-Systeme gecrasht. In bei-
den Fillen trug der als Aufsasse verwendete Hybrid
IIT Crashtest-Dummy vollstindige Schutzkleidung. Im
ersten Versuch kollidierte der Aufsasse wie im vorste-
henden Unfallbeispiel mit einem konventionellen Leit-
tafel-Pfosten aus Stahl, im zweiten Versuch mit einem
Verkehrsleitpfosten mit aufgesetzter Kunststoft-Leit-
tafel. Die in Deutschland giangigen Leitpfosten sind aus
Kunststoft gefertigt. Die im Test verwendeten verfiig-
ten iiber eine tibliche Abscherhalterung, mit der sie mit
dem Fundament im Boden verbunden sind. Im Kolli-
sionsfall 16st sich der Pfosten von der Halterung, ohne
dabei zu grofleren Sach- oder Personenschédden zu fiih-
ren. In der Regel kann der Pfosten nach einer Kollision
wieder aufgesteckt und weiter verwendet werden.

Fahrzeug:

Motorrad

1 Kollisionsszenario von oben

2-5 (rashtest-Stahlpfosten

6-9 (rashtest-Kunststoffleitpfosten

Hinweis: 2—9 zum besseren Verstindnis gespiegelt

Crashtest-Ergebnisse:

Stahlpfosten: Die gemessenen Belastungswerte lagen
weit oberhalb der biomechanischen Grenzwerte. Schul-
tern und Brustbereich sowie der Kopf wurden extrem
belastet. Ein derartiger Anprall wire fiir einen Men-
schen nicht zu tiberleben.

Kunststoffpfosten: Alle Messwerte lagen im unkriti-
schen Bereich weit unterhalb der biomechanischen
Grenzwerte. Ohne einen Folgeanprall zum Beispiel ge-
gen einen Baum wire ein derart ablaufender Unfall gut
zu iiberleben.

Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

Eine sicherheitsorientierte Seitenraumgestaltung muss
wesentlicher Bestandteil von Straflenplanung und
-instandhaltung sein.




Unfallbeispiele / Crashtests

Beispiel 7 — Unfall

TECHNISCHER MANGEL

Unfallhergang:

Ein Motorradfahrer befuhr eine Bundestrafle, als
er in einer Linkskurve die Kontrolle iiber seine Ma-
schine verlor. Vorrausgegangen war ein vom Fahrer
unbemerkter Motordlaustritt. Das Ol gelangte bei
der Fahrt auf das Hinterrad. Dadurch verringerte
sich die Haftung des Reifens, das Motorrad geriet
ins Schlingern und kam rechts von der Fahrbahn
ab. Dort prallte es an ein Hindernis, der Motorrad-
fahrer wurde in den Stralengraben geschleudert.

Fahrzeug:

Motorrad

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Motorradfahrer wurde todlich verletzt.

Ursache/Problem:

Bei der technischen Untersuchung wurden un-
fallursichliche Mangel im Bereich des Motorblocks
festgestellt. Durch eine lose Schraube und eine nicht
ordnungsgemaif3 verwendete Dichtung kam es zum
Olaustritt. Das Ol gelangte auf das Hinterrad.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

« Verwendung geeigneter Ersatzteile und korrekter
Einbau durch Fachwerkstitten.

« Regelmiflige Kontrolle des technischen Zustands
und Wartung des Fahrzeugs.

« Sichtpriifung vor jedem Fahrtantritt.

1 Prinzipskizze Olaustritt

2 Motorrad in Endlage/Beschidigungen

3 Detail: Hinterrad mit Fliissigkeitsanhaftungen

4 Unfallstelle und Endlage Motorrad

5 Olzulaufleitung: Schraube und verwendeter Dichtungssatz
6 Olzulaufleitung: Schraube und Originaldichtungssatz



Beispiel 8 — Unfalll

SICHERUNGSFAHRZEUG

Unfallhergang:

Der Fahrer eines Sattelzugs befuhr den rechten Fahr-
streifen einer Autobahn. Dabei reagierte er zu spit
auf einen bereits von Weitem sichtbaren Verkehrs-
leitanhanger der Autobahnmeisterei. Der Sattelzug
fuhr auf das Lkw-Anhénger-Gespann auf. Er wurde
nach links abgelenkt und tiberquerte den mittleren
und linken Fahrstreifen. Durch die Mittelschutz-
planke wurde ein Weiterfahren auf die Gegenfahr-
bahn verhindert.

Fahrzeuge:

Sattelkraftfahrzeug
Lkw-Kipper mit Warnleitanhénger

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Sattelzug-Fahrer erlag noch an der Unfallstelle
seinen schweren Verletzungen.

Ursache/Problem:

Ungeklart, relevante technische Méngel am Fahr-
zeug lagen nicht vor.

Vermeidungsméglichkeiten, Unfallfolgenminderung/
Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

« Konzentration des Fahrers auf Fahrbahn und
Verkehr.

o Leistungsfahige Notbremsassistenten im Lkw kon-
nen helfen, den Unfall ganz zu vermeiden oder zu-
mindest die Unfallfolgen deutlich zu mindern.

o Deformationselemente an den Warnleitanhéngern
absorbieren grofle Teile der eingeleiteten Ener-
gie und schiitzen somit die Insassen auffahrender
Fahrzeuge wie auch die sich im abgesicherten Be-
reich befindlichen Personen.

1 Skizze Kollisionsstellung
2 Unfallort
3+4 Beschidigter Warnleitanhdnger

& 5 Unfallfahrzeug Sattelzugmaschine
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Faktor Mensch

Hoheres Risikobewusstsein dringend erforderlich

Fahren unter Alkoholeinfluss, Gberhshte Geschwindigkeit, Ablenkung durch Smartphones oder sonstige elektronische
Kommunikationssysteme und vieles mehr: Wenn es im Straf3enverkehr zu Unféllen kommt, spielt der Faktor Mensch eine
ganz wesentliche Rolle. Europaweit sind nahezu 90 Prozent der Unfélle auf menschliches Fehlverhalten zuriickzufihren.
Auf effiziente Weise Abhilfe zu schaffen, ist daher unabdingbar. Zwar kénnen Fahrzeugtechnik und Straf3eninfrastruktur
dazu beitragen, risikoreiche Situationen gar nicht erst entstehen zu lassen oder in ihren eventuellen Folgen abzumil-
dern. An erster Stelle steht aber der Mensch, der durch verantwortungsbewusstes Verhalten, die richtige Einschéitzung
der eigenen Fahigkeiten und ein hohes Maf3 an Regelakzeptanz zu mehr Verkehrssicherheit beitragen kann.

BEST PRACTICE ) . |
Mehr Sicherheit durch Alkohol-

Interlocks: Die Wegfahrsperre
erlaubt den Start des Motors nur
nach Atemprobe des Fahrers.

ie Zahlen lassen aufhorchen: In den USA

kommt nach Angaben der National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA) alle 51 Mi-
nuten ein Mensch bei einem Unfall ums Leben,
bei dem ein Verkehrsteilnehmer eine Blutalkohol-
konzentration von 0,8 Promille und mehr aufwies.
2015 summierte sich in den USA die Zahl der Ver-
kehrstoten auf knapp 35.100, davon starben 10.265
Menschen bei Alkoholunfillen (Blutalkoholkon-
zentration von 0,8 Promille und mehr) — also knapp
30 Prozent. Wihrend dieser Prozentsatz zwischen
2006 und 2011 kontinuierlich sank, verharrt er seit-
dem in etwa auf diesem Niveau.

In vielen anderen Landern der Welt sieht es nicht
besser aus. Die Negativrangliste fithrt nach Anga-
ben der Weltgesundheitsorganisation (WHO) - so-
fern die Zahlen aus den jeweiligen Staaten tiber-
haupt gemeldet werden - Stidafrika mit 58 Prozent
an, es folgen Uruguay mit 38 Prozent und Vietnam
mit 34 Prozent. In der EU war Alkohol im Straflen-
verkehr im Jahr 2015 fiir rund 6.500 Tote verant-
wortlich - das sind etwa 25 Prozent. Die Schwan-
kungen zwischen der einzelnen Mitgliedstaaten fal-

len dabei relativ grofd aus. 2015 verzeichnete Deutsch-
land 256 Getotete durch Alkoholunfille (= 7,4 Pro-
zent), in Frankreich waren es 866 (= 25 Prozent). In
Estland und Lettland kam dagegen fast jeder zweite
Verkehrstote bei einem Alkoholunfall ums Leben.

PRIMARE PRAVENTION
DURCH ALKOHOL-INTERLOCKS

Seit einigen Jahren gibt es daher in diversen Lan-
dern Bemiihungen, eine technische Losung zur
Verhinderung von Alkoholunfillen einzufiihren:
die Alkohol-Interlocks. Dabei handelt es sich um
Wegfahrsperren, die in das Auto eingebaut werden
und den Start des Motors nur erlauben, wenn der
Fahrer zuvor eine Atemprobe abgegeben hat, in der
kein Alkohol nachweisbar ist. Mithilfe dieses Ger-
tes werden also Alkoholfahrten verhindert, indem
eine alkoholisierte Person gar nicht erst in der Lage
ist, das Fahrzeug zu starten.
A

Die Alkohol-Interlock-Gerdte werden derzeit
weltweit zur priméiren und sekundéiren Préiventi-
on eingesetzt. Ein Beispiel der priméren Préven-



tion durch Alkohol-Interlocks bietet ein nieder-
landisches Transportunternehmen, das in allen
Fahrzeugen die atemalkoholgesteuerten Wegfahr-
sperren einbauen lief}, um bei den Fahrern eine
Null-Toleranz-Politik in Sachen Alkohol durch-
setzen zu konnen. Gerade die Arbeitsbedingungen
bei Lkw-Fahrern, die unter hohem Zeitdruck meist
auf sich allein gestellt fahren, kdnnen dazu fiihren,
dass wahrend der Ruhezeiten zum Alkohol gegrif-
fen wird, um einfach abzuschalten. Wenn dann am
Abend mehr Alkohol getrunken wird, werden hiu-
fig die Abbauraten bis zum néchsten Morgen iiber-
schatzt, sodass noch Restalkohol im Blut verbleiben
kann. Trotz anfinglicher Skepsis bei einigen Fah-
rern, die zundchst das Gefithl hatten, tiberwacht
zu werden, haben sich die Wegfahrsperren durch-
gesetzt, da nunmehr auch bei den Fahrern ein be-
wussterer Umgang mit Alkohol als bisher stattfin-
det. Neben den direkten Verbesserungen fiir die
Sicherheit der Fahrer und anderer Verkehrsteilneh-
mer konnte die Logistikfirma auch eine betriebs-
wirtschaftlich positive Bilanz ziehen, da die Scha-
densfille riicklaufig sind. Dies wiederum sei in
Verhandlungen mit der Versicherung von Vorteil.

POSITIVE ERFAHRUNGEN .
IN FINNLAND )\

Unter dem Einsatz von Alkohol-Interlocks in dem
Rahmen der Sekundirpravention wird ein Einbau
solcher Geridte bei Trunkenheitsfahrern verstan-
den. Man spricht hier auch von ,,Offender-Pro-
grammen, also Alkohol-Interlock-Programmen fiir
auf- beziehungsweise straffillige Fahrer. Derzeit
gibt es solche Programme in den USA, Kanada und
in Australien sowie in einigen européischen Lan-
dern (Finnland, Schweden, Norwegen, Dédnemark,
Belgien, Frankreich, Polen und als Forschungspro-
jekt in Osterreich).

In ihrem Bericht aus dem Jahr 2013 stellte die
finnische Verkehrsbehorde sehr ausfiihrlich ihre
Erfahrungen mit dem Alkohol-Interlock-Pro-
gramm dar (Schaubilder 17 und 18). Im Unter-
suchungszeitraum von 2008 bis 2012 hatten 1.687
Fahrer ein Alkohol-Interlock eingebaut. Nach ei-
ner Trunkenheitsfahrt beschlief3t ein Gericht eine
»Bewidhrungszeit von ein bis drei Jahren mit dem
Alkohol-Interlock, wobei die Kosten von circa 110
bis 160 Euro im Monat in Finnland vom Betroffe-
nen selbst zu tragen sind.

Fiir die jeweilige Anwendung und entsprechend
den gesetzlichen Vorgaben der Linder, in denen
Alkohol-Interlocks zum Einsatz kommen, werden

SR _E

,,Offender” Programm: Alkohol-
Interlock-Programme fiir auf-
beziehungsweise straffillige
Fahrer verhindern Trunkenheits-
fahrten.

die einstellbaren Parameter festgelegt. In Finn-
land wurden die Interlockgerite so kalibriert, dass
sie bei einer gemessenen Blutalkoholkonzentration
von 0,2 Promille oder mehr den Start des Motors
verhindern. Einen solchen Toleranzbereich zuzu-
lassen ist erforderlich, da es beim Verzehr bestimm-
ter Lebensmittel dazu kommen kann, dass der Kor-
per geringe Mengen Alkohol produziert, ohne dass
tatsdchlich Alkohol getrunken wurde. Wenn der
Motor ausgestellt wird, kann er innerhalb von fiinf
Minuten ohne eine erneute Atemprobe wieder ge-
startet werden.

Falls sich ein Teilnehmer nicht an die Regeln des
Alkohol-Interlock-Programm hélt - zum Beispiel

<

Alkohol-Interlock-Programm in Finnland H=

Bei der Auswertung des finnischen Alkohol-Interlock-Programms wurden die Teilnehmer auch gefragt, was ihnen
an dem Gerdit gefallen hat. Besonders gewiirdigt wurde zum Beispiel, dass man weiterhin ein Fahrzeug fishren
durfte. Dariiber hinaus hat das Gerdit aber auch dafiir gesorgt, dass die Teilnehmer sich sicher sein konnten,
nicht ,versehentlich” unter Alkoholeinfluss zu fahren.

Fabre dirfen [
Arbeitsstelle behalten _
Verkehrssicherheit
erhihen [
Neue Technologien
kennenlernen .
Anderes .

0 20 40 60 80 100
Prozent

Sicher sein, nicht unter
Mkoholeinfluss zu fahren

Quelle: Vehmas, A. & Laytty, M. (2013). Effectiveness and impact of alcohol interlock-controlled driving rights.
Finnish Transport Safety Agency (Trafi). Helsinki.

18]
A|koho|-|n’rer|ock-Progromm in Finnland H=

Ein besonderer Nebeneffekt dieses Geriites wird deutlich, wenn man die Nutzer fragt, inwiefern der Einbau des
Alkohol-Interlocks ihr Trinkverhalten beeinflusst hat. Die meisten Fahrer haben danach weniger oder seltener
Alkohol getrunken. Ein Zehntel der Befragten hat das Alkoholtrinken sogar ganzlich eingestellt.

e
Alkoholverzicht _
Trennung von Trinken _
und Fahren
Reduzierte Trinkmengen _

Anderes I
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Quelle: Vehmas, A. & Laytty, M. (2013). Effectiveness and impact of alcohol interlock-controlled driving rights.
Finnish Transport Safety Agency (Trafi). Helsinki.
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Faktor Mensch

S B

Therapeutische Begleitung durch
Psychologen verringert die
Riickfallquote im Sinne einer
erneuten Trunkenheitsfahrt,

indem er ein anderes Fahrzeug fiihrt, das nicht in
seinem Fithrerschein hinterlegt wurde -, wenn er
versucht, das Alkohol-Interlock-Gerdt zu mani-
pulieren oder unter Alkoholeinfluss ein Fahrzeug
fihrt, wird ihm die Fahrerlaubnis entzogen. Das
ist auch dann der Fall, wenn sich ein Fahrer dazu
entscheidet, nicht linger an dem Programm teil-
zunehmen. Von den etwas mehr als 19.000 finni-
schen Trunkenheitsfahrern im Jahr 2012 haben
sich 511 fiir die Teilnahme an dem Alkohol-In-
terlock-Programm entschieden. Zu der Erfolgs-
rate ist festzuhalten, dass lediglich 5,7 Prozent al-
ler Programmteilnehmer wahrend oder nach Ende
der Interlocknutzung erneut mit Alkohol im Stra-
Benverkehr aufgefallen sind. Damit ist die Legal-
bewahrung wesentlich besser als bei den Trunken-
heitsfahrern ohne Alkohol-Interlock, von denen
in Finnland 29 bis 30 Prozent erneut auffallen.

Gunnar Meinhard

Leiter des Zentrums zur Entwicklung des Verhaltens
im Straf3enverkehr sowie Berater fiir Fragen der
Verkehrssicherheit fir die estnischen Behdrden

Effiziente Rehabilitationskurse fir alkoholaufféllige Fahrer

In der bereits 2007 vorgestellten
SUPREME-Studie wurde als eine
nachweislich wirksame Maf3nahme
zur Erhdhung der Verkehrssicher-

heit die Durchfihrung von verkehrs-

psychologischen Rehabilitations-
kursen fir aufféllige Kraftfahrer
herausgestellt.

In Estland wurde 2011 nach Ver-
abschiedung des Verkehrsgesetzes
(Ls § 100 Ig. 6) damit begonnen,
Fahranféngern, die alkoholisiert im
StraBBenverkehr aufgefallen sind,
Kurse fir ,Regelgerechtes Fahren”
anzubieten. Diese Kurse sollten
nachhaltig wirken und fir die Ziel-
gruppe einen zusdtzlichen Wert
bieten.

Das Polizei- und Grenzschutz-
amt, das drei Jahre lang die Pro-
grammergebnisse bei Fahranféan-
gern evaluiert hatte, beschloss in
den Jahren 2014 und 2015, in
einem Pilotversuch 300 Alkohol-
fahrern — bestraft wegen Rechts-
widrigkeit, also bis 0,74 mg/I
in Atemluft beziehungsweise 1,5
Promille Blutalkoholkonzentration
- die Mdglichkeit zu bieten, am
oben erwdhnten Programm teilzu-
nehmen, und zwar ungeachtet der
bisherigen Fahrerfahrung der Per-
sonen.

Innerhalb von 18 Monaten nach
Programmende wurden lediglich

7,5 Prozent der Kursteilnehmer
wiederum als Alkoholfahrer er-
wischt. 2016 wurde nach kleinen
Anderungen in der Gesetzgebung
die Méglichkeit geschaffen, lan-
desweit allen alkoholauffdlligen
Fahrern das besagte Programm
anzubieten. Zur Teilnahme werden
die Personen dadurch motiviert,
dass sie die vom Gericht verhangte
Strafe nicht bezahlen missen, sie
haben aber fir die Teilnahme am
Programm zu bezahlen. Das Pro-
gramm muss innerhalb von zehn
Monaten nach der Auffélligkeit
durchlaufen werden.

Im Herbst 2016 begann das
Justizministerium Estlands zusam-
men mit der Staatsanwaltschaft ein
Projekt, in dessen Rahmen auch
erstauffélligen Trunkenheitsfahrern
mit hdherer Alkoholisierung im Ver-
kehr (0,75 mg/I bis 1,00 mg/I in
Atemluft beziehungsweise maximal
zwei Promille Blutalkoholkonzentra-
tion) angeboten wird, sich am Re-
habilitationskurs ,Regelgerechtes
Fahren” zu beteiligen. Da es bei
der genannten Personengruppe um
eine ,kompliziertere Zielgruppe”
geht, sind auch psychiatrische Kli-

niken, Labors und rechtliche Betreu-

er miteinbezogen. Uber den Erfolg
lassen sich momentan noch keine
Aussagen treffen.

24 Personen verstarben wahrend des Nutzungs-
zeitraums, wobei in 37,5 Prozent der Fille Alkoho-
lisierung beziehungsweise alkoholbezogene Folge-
erkrankungen todesursichlich waren.

VERKEHRSTHERAPEUTISCHE BEGLEITUNG
DURCH PSYCHOLOGEN

Damit eine Verhaltensinderung hin zu einem ge-
sunden, kontrollierten Alkoholkonsum oder sogar
einem Alkoholverzicht moglichst langanhaltend
und auch nach Ausbau des Gerites wirksam bleibt,
ist eine therapeutische Begleitung durch Psycholo-
gen notwendig. Dies belegt auch eindrucksvoll eine
Studie aus Florida aus dem Jahr 2016. Die Forscher
um Robert Voas verglichen Alkohol-Interlock-Nut-
zer, die sich gleichzeitig einer therapeutischen In-
tervention unterzogen, mit Interlock-Nutzern ohne
therapeutische Begleitung. Sie konnten belegen,
dass es in der Gruppe mit therapeutischer Inter-
vention eine um 32 Prozent geringere Riickfallquo-
te (im Sinne einer erneuten Trunkenheitsfahrt) gab
als in der behandlungsfreien Gruppe. Die Autoren
schitzen, dass sie damit unter der Behandlungs-
gruppe von 13.458 Alkohol-Interlock-Nutzern 41
erneute Verhaftungen, 13 Unfille und neun Unfall-
verletzte nach Ausbau des Gerits verhindert haben.

Fir ein erfolgreiches Alkohol-Interlock-Pro-
gramm ist es auflerdem wichtig, dass die Daten,
die das Gerdt speichert, auch ausgewertet werden,
sodass zum Beispiel systematische Fehlversuche
mit dem Nutzer besprochen werden konnen. Dazu
bedarf es einer eingewiesenen Person, die eine
Schnittstelle zwischen dem Geritehersteller, dem
Uberwacher wie etwa der Fahrerlaubnisbehorde
und dem Nutzer bildet. So wiirden zum Beispiel
wiederholte Fehlstarts am Montagmorgen darauf
hinweisen, dass dem Betroffenen die Problematik
des Restalkohols nicht bewusst ist. An dieser Stel-
le ist eine Aufkldrung und eine Verhaltensanpas-
sung mithilfe eines Verkehrspsychologen sicherlich
erfolgsversprechend.

Im Ergebnis einer von DEKRA unterstiitzten
Studie zur Einfithrung eines Alkohol-Interlock-
Programms in Deutschland wurden auch Vorschla-
ge zu einer begleitenden therapeutischen Mafinah-
me unterbreitet. Nach einer Eingangsdiagnostik
und dem verkehrspsychologischen Vorgesprach vor
dem Einbau des Alkohol-Interlock-Gerites soll-
ten in der Regel in einem Halbjahreszeitraum je-
weils sechs je zweistiindige Einzelsitzungen statt-
finden und durch Ubungsaufgaben zwischen den
Sitzungen (Intersessionsarbeit) unterstiitzt werden.



Gegenstand der Sitzungen sind neben den Lehr-
inhalten auch die Auswertungen der Alkohol-In-
terlock-Ergebnisse inklusive der Besprechung von
Auffilligkeiten in den Alkohol-Interlock-Daten, der
Selbstbeobachtungs-/Trinkprotokolle sowie der er-
hobenen Laborparameter.

LEGISLATIVE MASSNAHMEN
UND UBERWACHUNG

Um die Einhaltung von Regeln im Rahmen der Stra-
Benverkehrssicherheit zu tiberwachen, gibt es welt-
weit unterschiedliche Ansitze, die unter dem Be-
griff ,Enforcement® (= Durchsetzung) zusammen-
gefasst werden. Ein Beispiel fiir die Einhaltung von
Alkoholgrenzen und Drogenabstinenz im Strafien-
verkehr stellt das sogenannte ,Roadside Testing®
dar. Dabei werden alle Fahrer im Rahmen einer po-
lizeilichen Kontrolle auf Alkohol oder Drogen ge-
testet — unabhingig davon, ob sie zuvor im Stra-
Benverkehr anderweitig auffallig geworden sind.
Um den Uberwachungsdruck zu erhohen, werden
solche Kontrollen regelmafig durchgefiihrt.

Dass die toxikologische Untersuchung aller Fah-
rer im Straflenverkehr eine sinnvolle Mafinahme
ist, zeigt sich insbesondere auch in Australien. Dort
wird das sogenannte ,Roadside Testing®, also die
Untersuchung am Straflenrand, seit den 1980er-
Jahren praktiziert. Um Alkohol im Straflenverkehr
zu bekdmpfen, ist es den australischen Behorden
moglich, bei jedem Fahrer Atemalkoholanalysen
durchzufiihren. Solche Kontrollen werden ,Ran-
dom Breath Tests“ genannt und kénnen mobil oder
stationdr erfolgen. Bei einer mobilen Kontrolle halt
ein Streifenwagen der Polizei einen Fahrer an und
lasst ihn in ein Analysegerdt pusten. Dabei spielt
es keine Rolle, ob der Fahrer auffillig gefahren ist,
nach Alkohol riecht oder einen Unfall verursacht

hat. Die Polizei benétigt fiir eine solche Kontrolle
keinen Anfangsverdacht. Bei temporir-stationa-
ren Kontrollen werden am Straflenrand sogenann-
te ,,Checkpoints“ errichtet. Jeder Fahrer, der diesen
Checkpoint passiert, muss sich einer Alkoholkont-
rolle unterziehen.

Die Omniprésenz der Alkoholkontrollen hat in
Australien dazu gefiihrt, dass die Fahrer ihr Trink-
verhalten angepasst haben. In einer Studie aus dem
Jahr 2011 berichten 80 Prozent der befragten Aus-
tralier, dass sie in den letzten sechs Monaten sol-
che Alkoholkontrollen beobachtet hitten. Zum
Vergleich ergab eine européische Befragung in 17
Landern im Jahr 2015, dass nur 19 Prozent der Be-
fragten in den letzten 12 Monaten eine Alkoholkon-
trolle erlebt haben. Sogar nur vier Prozent wurden
in den letzten 12 Monaten auf Drogen kontrolliert.

h:iir den positiven Effekt der Einfithrung zufil-
liger Alkoholkontrollen ist der australische Staat
New South Wales ein gutes Beispiel. Dort wur-
den die Alkoholkontrollen im Dezember 1982 ein-
gefiihrt. Im ersten Jahr wurden fast eine Million
Atemalkoholtests durchgefiithrt - also eine Kont-
rolle bei jedem dritten Fahrer. 1987 sind mehr als
50 Prozent aller Fahrer in Sydney einmal auf Alko-
hol getestet worden. In der Folge konnten weniger
Alkoholunfille festgestellt werden - unabhingig
davon, ob es sich um Alkoholunfalle mit Todesfolge
oder néchtliche Alleinunfille handelte. Anfanglich
reduzierten sich die Unfille mit Todesfolge um 48
Prozent, die schwerwiegenden Unfille um 19 Pro-
zent und die nachtlichen Alleinunfalle um 26 Pro-
zent. Auch auf die Einstellungen der Fahrer hatte
diese Form der Strafverfolgung einen Einfluss. So
berichteten die Fahrer funf Jahre nach der Einfiih-
rung der zufilligen Alkoholkontrollen, dass sie bei
Trinkanldssen vorab planen, nicht selbst zu fahren.
Auch wurden Trunkenheitsfahrten als kriminell
und unverantwortlich bewertet. Bis 2012 wurden

M Alkoholkontrolle in den
Niederlanden.

Lufiillige Alkoholkontrollen
in Sydney reduzierten die
Alkoholunfdlle mit Todesfolge

um 48 Prozent.

M Alkohol-Interlocks: Eine

vnauffillige Atemalkoholprobe ist
Voraussetzung, um das Fahrzeug

Zu starten.
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geschitzte 85 Millionen Atemalkoholkontrollen
durchgefiihrt. 545.000 Fahrer wurden wegen Trun-
kenheitsfahrten angezeigt. Das lasst den Schluss zu,
dass seit der Einfithrung der Alkoholkontrollen im
Jahr 1982 rund 7.000 Leben gerettet wurden.

Brasilien hat schon vor einigen Jahren im Kampf
gegen die vielen Verkehrstoten die Ziigel deut-
lich straffer angezogen: Im Juni 2008 trat die ,,Lei
Seca“ (= das ,Trockene Gesetz“) in Kraft: Seitdem
herrscht ein striktes Alkoholverbot fiir Autofah-
rer, einen Toleranzbereich gibt es nicht. Knapp 400
Euro Geldstrafe und ein Jahr Fithrerscheinentzug
sind die geringsten Strafen bei Ubertretung des
Gesetzes. Wer volltrunken Auto fahrt, begeht be-
reits eine Straftat, die mit bis zu drei Jahren Haft
geahndet werden kann. Und bei Unfillen mit To-
desfolge wird der alkoholisierte Autofahrer wie fiir
Mord oder Vergewaltigung bestraft — es drohen im
schlimmsten Fall 20 Jahre Geféngnis.

Die Wirkung des Gesetzes ist unter Experten al-
lerdings umstritten. Einheitliche und verldssliche

Dr. Walter Eichendorf

Prasident des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR)

Offentlichkeitswirksame Kampagnen

for mehr Verkehrssicherheit

Aufklérende Praventionskampag-
nen sind in der Verkehrssicherheits-
arbeit unverzichtbar. Im Idealfall we-
cken sie Aufmerksamkeit, vermitteln
Wissen und schaffen ein Problem-
bewusstsein. Das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer soll in sicherheitsfor-
derlicher Weise beeinflusst werden.
Seit dem Jahr 2008 setzt sich die
Verkehrssicherheitskampagne ,Run-
ter vom Gas” des Bundesministeri-
ums fir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) und des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR) mit
klassischer Aufklarungsarbeit, um-
fangreicher Medienarbeit, PR-Aktio-
nen und Veranstaltungen fir mehr Si-
cherheit im StraBenverkehr ein.

Die Praventionskampagne richtet
ihr Augenmerk auf zahlreiche Un-
fallursachen und -risiken. Neben un-
angepasster Geschwindigkeit sind
dies vor allem Ablenkung, gefdhr-
liches Uberholen, riicksichtsloses
Drangeln oder das Fahren unter Al-
koholeinfluss. Zudem macht sich die

Kampagne fir das Tragen von Fahr-
radhelmen und mehr gegenseitige
Ricksichtinahme aller Verkehrsteil-
nehmer stark. Besonders angespro-
chen werden auch junge Menschen
und Motorradfans.

Die Kampagnen-Homepage
www.runtervomgas.de hélt aktuelle
Meldungen, Umfragen, Interviews,
zahlreiche Filme und viele Materia-
lien zum Bestellen oder zum Down-
load auch fir Multiplikatoren bereit.
Rund zwei Drittel aller Deutschen
kennen die Kampagne. Viele durch
die Autobahnplakate. Neben der
gezielten Ansprache mit Sicherheits-
botschaften sind auch die indirekten
und gesellschaftlichen Effekte dieser
bundesweiten Kampagne wichtig,
denn die Betonung des erwiinsch-
ten Verhaltens grenzt Risikogruppen
aus. Zudem bietet die Kampagne
fir Medien kontinuierlich Anlés-
se, breit iber das Thema Verkehrs-
sicherheit zu berichten und ein Pro-
blembewusstsein zu schaffen.

Zahlen zu den Verkehrstoten durch Alkohol sind
aus Brasilien kaum verfiigbar. Die Tatsache, dass
die Gesamtzahl der Verkehrstoten von knapp
37.600 im Jahr 2009 auf knapp 45.000 im Jahr 2012
angestiegen ist, lasst jedoch die Vermutung zu, dass
damit auch der Prozentsatz der alkoholbedingten
Verkehrsunfallopfer zugenommen hat. Auch 2014
kamen auf Brasiliens Straflen noch iiber 43.000
Menschen ums Leben. Alkohol ist dabei nach An-
gaben der Associagdo Brasileira de Estudos de Al-
cool e Outras Drogas in 61 Prozent der Unfille
mitursichlich, bei Unfillen mit Todesfolge sogar
in 75 Prozent der Fille. Die Zahlen lassen die Ver-
mutung zu, dass der Uberwachungs- und Kontroll-
druck seitens der brasilianischen Polizei noch wei-
ter erhoht werden muss, um so eine noch bessere
Effektivitit der ,,Lei Seca“ zu erreichen.

Auch andere EU-Mitgliedsstaaten haben rea-
giert: So hat Frankreich zum 1. Juli 2015 fiir Fah-
rer unter 25 Jahren die im Straflenverkehr zulédssige
Blutalkoholkonzentration von 0,5 auf 0,2 Prozent
gesenkt. Nicht ohne Grund: Immerhin machten
2015 in Frankreich junge Fahrer zwischen 18 und
24 Jahren ein Viertel aller alkoholisierten Fahrer
aus, die an einem Verkehrsunfall mit todlichem
Ausgang beteiligt waren.

GEZIELTE AUFKLARUNG
VON RISIKOGRUPPEN

Eine andere Méoglichkeit, Alkoholunfille zu verhin-
dern, besteht in gezielter Aufklirung von Risiko-
gruppen. In Portugal werden zum Beispiel seit 2013
Aktionen an Brennpunkten durchgefiihrt, die Stu-
denten vom Fahren unter Alkohol und Drogen ab-
halten sollen. Ein Team von mehreren Freiwilligen
ist in der Nacht unterwegs und kldrt die jungen
Leute tiber die Gefahren von Trunkenheitsfahrten
auf. Die Studenten werden ermuntert, an einer Atem-
alkoholanalyse teilzunehmen. Fahrer, die ohne Alko-
hol unterwegs sind, bekommen ein Geschenk. In ei-
ner anderen portugiesischen Aufklirungskampag-
ne wurden insbesondere Landwirte iiber die Gefah-
ren von Alkohol am Steuer aufgeklirt, da es eine
hohe Unfallrate mit Traktoren gab. Auch dabei ka-
men Alkoholanalysen zum Einsatz, die von den
Teilnehmern positiv aufgenommen wurden.

Ein weiteres Beispiel fiir gezielte Risikoaufklarung
kommt aus Russland: Dort haben 67 Fahrschulen
in der Region Smolensk als Pilotprojekt das Trai-
ningsmodul ,, Avtorevost® (Autoniichternheit) ein-

efiihrt. Dabei wird im Rahmen eines freiwilli-
gen Kurses bei der Fahrschulausbildung in einer



90-miniitigen interaktiven Unterrichtseinheit tiber
Trunkenheitsfahrten aufgeklart. Zur Sprache kom-
men in diesem Modul Statistiken, die Risiken von
Fahren unter Alkoholeinfluss, die rechtlichen Kon-
sequenzen und die polizeilichen Initiativen zur Ver-
hinderung von Trunkenheitsfahrten. Mit diesem
Projekt sollen vor allem die Einstellungen zu Fahr-
ten unter Alkoholeinfluss verandert werden, indem
ein geschirftes Risikobewusstsein geschaffen wird.
Auflerdem soll dadurch auch die soziale Toleranz
gegeniiber Trunkenheitsfahrten in der Bevolkerung
abgebaut werden. 2015 berichteten 34 Prozent der
Befragten in Smolensk, dass Fahrten unter Alkohol
regelmdflig vorkommen. Dies sind immerhin zwolf
Prozent weniger als im Vorjahr.

HOHE UNFALLGEFAHR DURCH
SMARTPHONE-NUTZUNG AM STEUER

Zu einer seit Jahren zunehmenden Gefahr fir die
Verkehrssicherheit ist die Nutzung des Handys
am Steuer geworden. Wie aus einer im November
2016 veroffentlichten Studie des Allianz Zentrums
fir Technik (AZT) hervorgeht, ist in Deutschland
mittlerweile jeder zehnte Verkehrsunfall mit Todes-
folge auf Ablenkung durch Smartphones, Navigati-
onssysteme oder andere technische Bedienelemente
im Auto zuriickzufithren. 2015 gab es in Deutsch-
land 3.277 Verkehrsunfille mit Get6teten — somit
wiren mindestens knapp 330 Menschen durch Ab-
lenkung am Steuer ums Leben gekommen.

Auf dhnlich hohem Niveau bewegen sich nach
Angaben der National Highway Traffic Safety Ad-
ministration (NHTSA) die Zahlen in den USA. Da-
nach kamen hier 2015 knapp zehn Prozent der Ver-
kehrstoten bei Ablenkungsunfillen ums Leben. In
Zahlen: 3.477 von insgesamt 35.092. Alarmierend
ist in diesem Zusammenhang auch eine Anfang
2016 veroffentlichte Studie der Verkehrsforscher um
Thomas Dingus vom Virginia Tech Transportation
Institute (VTTI). Das Team stattete tiber 3.500 Au-
tos von Fahrern im Alter von 16 bis 98 Jahren mit
Kameras, Sensoren und Radar aus, die sowohl die
Daten des Fahrzeugs aufzeichneten wie auch das
Verhalten der Fahrer. In einem Zeitraum von drei
Jahren verursachten die ,, Testpersonen 905 Unfille
mit Personen- oder Sachschaden. 88 Prozent davon
gingen auf menschliches Versagen zurtick.

Dass Ablenkung am Steuer rein fahrphysikalisch
dhnlich gravierende Auswirkungen haben kann
wie der sogenannte Sekundenschlaf, unterstreicht
folgendes Beispiel: Wenn ein Auto 80 km/h schnell
fahrt und der Fahrer fiinf Sekunden etwa durch den

Blick auf eine eingegangene SMS abgelenkt ist und
somit nicht reagieren kann, legt sein Fahrzeug in
dieser Zeit eine unkontrollierte Fahrtstrecke von
111 Metern zuriick.

Angesichts dieser Problematik sollte man auch
nach Ansicht der DEKRA Unfallforscher die Kfz-
Ausstattung mit Fahrerassistenzsystemen fordern,
welche die Folgen von Ablenkungsunfillen min-
dern konnen - zum Beispiel Spurhalte-, Abstands-
und Notbremsassistent. In Bezug auf Deutschland
fordern Verkehrssicherheitsexperten zudem drin-
gend die Einfithrung des Merkmals ,, Ablenkung®
in die deutsche Unfallstatistik. Unter anderem in
den USA, Osterreich und der Schweiz ist dies schon
seit Jahren der Fall.

Uberlegenswert erscheint in diesem Zusam-
menhang auch eine im Herbst 2016 abgegebe-
ne Empfehlung der US-Verkehrssicherheitsbehor-
de NHTSA: Danach sollen Smartphones iiber eine
vereinfachte Nutzeroberfliche verfiigen, die aktiv
wird, sobald das Gerit mit dem Fahrzeug verbun-
den ist. Denkbar wéren nach Ansicht der NHTSA
zum Beispiel extra grofie Schaltflichen und Schrift-
typen oder eine Reduzierung der Funktionsvielfalt
- etwa das Sperren des Internetbrowsers oder von
Social-Media-Apps wihrend der Fahrt. Mittlerwei-
le gibt es auch Anbieter von im Fahrzeug installier-
baren Systemen, die sich so programmieren lassen,
dass bestimmte Funktionen des Handys wahrend
der Fahrt automatisch gesperrt sind. Derartige Sys-
teme werden unter anderem bereits von zahlreichen
Firmenflotten genutzt, um zu verhindern, dass sich
ihre Mitarbeiter beim Fahren in lebensgefdahrliche
Situationen bringen.

Dass viele Staaten der Welt die Problematik
ldngst erkannt haben, zeigt sich unter anderem auch
daran, dass von den verschiedensten Institutionen

W Udo Weiss, Leiter der Direktion
Verkehr beim Polizeiprdsidium
Miinster, stellt das Schockbanner
,Die letzte SMS” vor.

Avtorevost” (Autoniichternheit) ist
ein Pilotprojekt aus Russland, bei der
in einer 90-miniitigen interaktiven
Unterrichtseinheit iber Trunkenheits-
fahrten aufgekldrt wird.
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W DEKRA Aktion zum Thema
,Sicherer Schulweg”.

Chyi0)

<

Mehr Sicherheit durch kontinu-
ierliche Verkehrserziehung, die
individuelle Verhaltensaspekte auf
allen Ausbildungs- und Altersebenen
beriicksichtigt.

immer wieder neue offentlichkeitswirksame Auf-
klarungskampagnen mit teilweise erschiitternden
Fotos und Videos zu diesem Thema aufgelegt wer-
den. Solche Kampagnen wie auch Verkehrserzie-
hung in Schulen, Fahrschulen und Betrieben schei-
nen dringender denn je, um das Bewusstsein fiir
die gerade auch aus Ablenkung resultierenden Risi-
ken im Stralenverkehr zu erhohen.

VERKEHRSERZIEHUNG
IST DIE BESTE PRAVENTION ‘.

Uberhaupt ist kontinuierliche Verkehrserziehung
das Gebot der Stunde - und das ab dem frithest-
moglichen Zeitpunkt bis ans Lebensende. Nach die-
sem Motto hat zum Beispiel das franzosische Mi-
nistére des Transports/Directorat Sécurité Routiere
schon Ende 1997 das ,,Continuum éducatif“ entwi-
ckelt. Verkehrserziehung wird dabei als kontinuier-
licher Prozess gesehen, der sich {ibers Leben in der
Familie, die Schulzeit, den Fiithrerscheinerwerb, das
gesamte Berufsleben und die Zeit danach erstreckt.
Da die meisten Unfille auf ein unangemessenes
Verhalten zuriickzufiihren sind, soll die Verkehrs-
erziehung individuelle Verhaltensaspekte auf allen
Ausbildungs- und Altersebenen beriicksichtigen.

Gerade fiir die jiingeren Verkehrsteilnehmer
gibt es in zahlreichen Mitgliedsstaaten der EU be-
reits seit Jahren die unterschiedlichsten Program-
me. Nur zwei Beispiele: Fest verankert im Lehrplan
der Schulen in Belgien sind zum Beispiel ,,De Grote

Verkeerstoets“ und ,,Het Grote Fietsexamen® mit
speziellen Tests zum Verhalten im Straflenverkehr
und Fahrradpriifungen fiir Kinder in einem Alter
von bis zu zwolf Jahren. Die Resonanz ist grof3: 2016
haben an beiden Programmen landesweit knapp
45.000 Schiilerinnen und Schiiler teilgenommen.

Im weitesten Sinn fallt in den Bereich der Ver-
kehrserziehung auch die in Belgien von der flimi-
schen Regierung 2012 ins Leben gerufene, an Trans-
portunternehmen und Lkw-Fahrer
»Iruckveilig Charter. Wer diese Charta unterzeich-
net, verpflichtet sich jahrlich zur Umsetzung von
mindestens sieben selbstgewahlten Aktionspunkten
hinsichtlich Verkehrssicherheit. Die Palette reicht
vom vorausschauenden Fahren mit angepasster Ge-
schwindigkeit und ausreichendem Abstand iiber die
korrekte Spiegeleinstellung bis hin zur Einhaltung
der Lenk- und Ruhezeiten sowie der Teilnahme an
Schulungen, um nur ein paar Aspekte zu erwih-
nen. Wer nach einigen Monaten nachweisen kann,
dass er diesen Verpflichtungen tatsdchlich nachge-
kommen ist, erhilt das ,, Truckveilig Charter-Label.
Erkléartes Ziel ist, auf diese Weise das Sicherheits-
bewusstsein in der Branche zu erh6hen.

adressierte

Ein Beispiel aus Brasilien ist die ,Maio Amarelo“-
Kampagne (,,gelber Mai“) des brasilianischen Ob-
servatério Nacional para Seguranca no Transi-
to (nationale Behorde fiir Verkehrssicherheit) zur
Vermeidung von Verkehrsunfillen. Der Name der
an alle Verkehrsteilnehmer gerichteten Kampagne



Unfélle in Deutschland durch Fehlverhalten

Alkoholeinfluss und nicht angepasste Geschwindigkeit sind deutlich zuriickgegangen, nicht an-

gepasste Geschwindigkeit bleibt aber dennoch héufigste Einzelursache bei tddlichen Unféllen

Nach amtlichen Angaben wurden 2015
bei Unféllen mit Personenschaden auf deut
schen Straflen 253.504 Fehlverhalten von
378.156 beteiligten Pkw-Fahrern registriert.
1991 waren es noch 378.373 Fehlverhal-
ten von 510.357 beteiligten Pkw-Fahrern.
Dies entspricht einem Rickgang um 33 Pro-
zent (Schaubild 19). Besonders deutlich ab-
genommen hat dabei der Alkoholeinfluss
(um 75 Prozent von 29.800 auf 7.553 Fehl-
verhalten). Ebenfalls sehr deutlich abgenom-
men hat die nicht angepasste Geschwindig-
keit (um 63 Prozent von 84.380 auf 31.559
Fehlverhalten). Eine Zunahme (um 5 Prozent
von 37.975 auf 39.982 Fehlverhalten) wur-
de beim zu geringen Abstand verzeichnet.
Somit haben sich vor allem MaBBnahmen im
Kampf gegen Alkohol am Steuer und Ge-
schwindigkeitskontrollen giinstig auf die Ent-
wicklung der Verkehrssicherheit ausgewirkt.

Waéhrend bei den Unfallen mit Personen-
schaden die nicht angepasste Geschwin-
digkeit friher das mit Abstand héufigste
Einzelfehlverhalten der Pkw-Fahrer war,
ist diese Unfallursache heute nur noch auf
Platz vier dieser Rangreihe angesiedelt.
Nicht angepasste Geschwindigkeit ist al-
lerdings bei den tadlichen Unféllen immer
noch die am héufigsten festgestellte Einzel-
ursache.

Speziell der Erfolg von MaBBnahmen zur
Bekampfung der Unfallursache Alkohol
spiegelt sich nicht nur im Unfallgeschehen
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mit hauptbeschuldigten Pkw-Fahren wider.
Er zeigt sich auch eindrucksvoll im Rick-
gang aller bei Alkoholunféllen getdteten Ver-
kehrsteilnehmer. Waren im Jahr 1991 noch
2.229 Getotete bei Alkoholunféllen zu be-
klagen, so hat sich diese Zahl bis 2015 auf
256 um 89 Prozent verringert. Auch der
Anteil der bei Alkoholunféllen Getéteten an
allen Verkehrstoten hat sich im betrachteten
Zeitraum von 19,7 auf 7,4 Prozent verringert
(Schaubild 20).

Dieser signifikante Rickgang ist neben
dem gestiegenen Bewusstsein im Umgang
mit Alkohol zweifelsohne auch auf die
medizinisch-psychologische Untersuchung
(MPU) zuriickzufihren. Nach aktueller
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von 1991 bis 2015

e

Die medizinisch-psychologische Untersuchung (MPU) ver-
bindet den Schutz der Allgemeinheit vor Trunkenheitsfah-
rern mit der Chance fiir den Einzelnen zv einer nachhalti-
gen Verinderung seines friiheren Problemverhaltens.

Rechtslage missen Fahrer, die mit mindes-
tens 1,6 Promille Blutalkohol oder wieder-
holt unter Alkoholeinfluss im StraBenverkehr
auffllig geworden sind, nach Ablauf ihrer
Sperrfrist in einer MPU nachweisen, dass
sie nun wieder fir die Teilnahme am Stro-
Benverkehr geeignet sind. Diverse Studien
bestatigen den rickfallprotektiven Charak-
ter dieses Verfahrens zur Wiedererteilung
der Fahrerlaubnis. Beginstigt wird dieser
Effekt auch dadurch, dass im Vorfeld einer
MPU von vielen Betroffenen Mafnahmen
zur daverhaften Anderung des Trinkverhal-
tens in Anspruch genommen werden.

O
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Faktor Mensch

Fahrertrainings helfen dabei,
Gefahrensituationen zu erkennen
sowie schnell und richtig zv
reagieren.

verweist auf den Monat, in dem die Vereinten Na-
tionen 2011 das ,,Jahrzehnt der Verkehrssicherheit®
ausgerufen haben. Im Mai wird auflerdem jedes
Jahr die weltweite Woche fiir Fuflgangersicherheit
begangen. Als Signalfarbe steht Gelb symbolisch
fiir die Warnschilder im Stralenverkehr.

FAHRERTRAININGS SENSIBILISIEREN FUR
BESONDERE GEFAHRENSITUATIONEN

Ebenfalls ein wichtiges Element zu der Erh6hung der
Verkehrssicherheit sind Fahrsicherheitstrainings.
Denn ob Fahranfanger, Berufskraftfahrer oder Senio-

ren, ob unterwegs mit dem Pkw, dem Lkw oder dem
Motorrad: Brenzlige Situationen im Straflenverkehr
kennt wohl fast jeder Fahrzeugfiihrer. Irgendwie
geht es meistens gut, aber so richtig sicher fithlen
sich wohl nur die wenigsten, wenn ihr Gefahrt bei-
spielsweise auf regennasser Fahrbahn ins Schleu-
dern gerit. Kommt es zum Crash, steht nicht selten
das eigene Leben beziehungsweise die Gesundheit
beteiligter Verkehrsteilnehmer auf dem Spiel. Nicht
zu vergessen die durch einen Unfall entstehenden
Kosten - zum Beispiel durch Reparatur von Scha-
den am Fahrzeug, Selbstbeteiligung und steigende
Versicherungspramien.

Abgestufte Fahrerlaubnis

In Deutschland hatten die ersten Jugendli-
chen schon ab April 2004 die Méglichkeit,
am sogenannten begleiteten Fahren ab 17
(BF 17) teilzunehmen. Seit 2008 ist dies in
allen Bundesléndern maglich. Um die Wir-
kung dieser MafBnahme auf die Verkehrs-
sicherheit zu prifen, wurden 2011 in ei-
ner Studie zwei grofe Zufallsstichproben
untersucht: ehemalige BF-17-Fahrer und
Fahrer, die ihre Fahrerlaubnis mit dem 18.
Lebensjahr erworben haben. Die Ergebnis-
se zeigen, dass im ersten Jahr des selbst-
sténdigen Fahrens bei den ehemaligen BF-
17-Nutzern 17 Prozent weniger Unfélle
und 15 Prozent weniger Verkehrsverstofie
im Vergleich mit gleichaltrigen Fahrern mit
Jherkédmmlichen Fahrerlaubniserwerb”
zu verzeichnen waren. Legt man die Fahr-
leistung zugrunde, ergibt sich ein Rickgang
der Unfélle und Verkehrsauffélligkeiten um
weitere vier Prozentpunkte (23 Prozent Un-
falle, 22 Prozent VerkehrsverstoBe). Dieses
Ergebnis lieB sich mittels einer unabhéngi-
gen Stichprobe verifizieren. Somit verhin-
derte das begleitete Fahren ab 17 im Jahr
2009 circa 1.700 Unfélle mit Personen-
schaden. Es wurde aber auch nachgewie-
sen, dass sich die positiven Effekte des be-
gleiteten Fahrens ab 17 zwar bis in das
zweite Jahr des selbststéndigen Fahrens
auswirken, dann jedoch nachlassen.

Das Modell ,Begleitetes Fahren” gibt es
auch in anderen Landern. Erfolgreiche Bei-
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spiele sind etwa Frankreich, Belgien, Oster-
reich, Spanien, Kanada und einige Bundes-
staaten in den USA. Die Voraussetzungen,
um als Begleitperson geeignet zu sein, sind
in den einzelnen Landern unterschiedlich. In
Deutschland zum Beispiel missen sie min-
destens 30 Jahre alt und langer als funf
Jahre in Besitz einer giltigen Fahrerlaubnis
der Klasse B (Pkw-Fihrerschein) oder der
entsprechenden alten Klasse 3 sein. Auf3er-
dem dirfen sie zum Zeitpunkt der Erteilung
der Prisfungsbescheinigung, in der sie na-
mentlich genannt sein missen, nicht mehr
als einen Punkt im Fahreignungsregister in
Flensburg haben. In Osterreich muss die Be-
gleitperson seit mindestens sieben Jahren
einen B-Fihrerschein besitzen und glaubhaft
machen, seit mindestens drei Jahren tat-
sdchlich einen Pkw oder Kombi zu lenken.
In den letzten drei Jahren darf zudem kei-
ne schwere Verkehrsibertretung begangen
worden sein, und wdhrend der Begleitfahr-
ten gilt Alkoholverbot (Limit O,1 Promille). In
Belgien muss der Begleiter mindestens sechs
Jahre den Fihrerschein haben. Da sich
nach einigen Jahren Fahrpraxis aber unter
Umstdnden Fehler einschleichen oder es ge-
setzliche Anderungen gibt, die der Begleiter
nicht kennt, missen Begleitpersonen in Bel-
gien seit Anfang 2017 zusétzlich noch ei-
nen Auffrischungskurs absolvieren.

Eine Besonderheit in den USA ist das
Konzept des Graduated Driver Licensing

(GDL). Die GDLRegelungen beinhalten
Beschrdnkungen fiir jugendliche Autofahrer
- und zwar in drei Stufen:
e Lernstadium: Fahren nur unter Aufsicht, ab-
schlieBend erfolgt eine Fahrprifung;
¢ Ubergangsphase: iberwiegend selbststéin-
diges Fahren, allerdings unter bestimmten
Auflagen wie absolutes Alkoholverbot, Be-
grenzung der Anzahl jugendlicher Beifah-
rer oder Nachtfahrten nur mit Begleitung;
¢ volle Fahrberechtigung: Standard-Fiihrer-
schein.
Dieses Konzept wurde 1996 erstmals in Flori-
da eingefihrt, inzwischen haben es alle Staa-
ten in den USA in gleicher oder ahnlicher
Form umgesetzt. Die Ergebnisse kénnen sich
sehen lassen: Studien der National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA), des
Insurance Institute for Highway Safety (IIHS)
und des angeschlossenen Highway Loss Data
Institute (HLDI) zufolge sind in der Altersgrup-
pe von 15 bis 20 Jahren die Todesfélle bei
Autofahrern zwischen 2005 und 2014 um
51 Prozent zuriickgegangen. Dessen unge-
achtet starben 2014 nicht weniger als 1.717
junge Autofahrer zwischen 15 und 20 Jahren
bei Verkehrsunféllen, geschétzte 170.000
wurden verletzt. Dariber hinaus waren 2014
neun Prozent der an t3dlichen Unféllen betei-
ligten Fahrer zwischen 15 und 20 Jahre alt.
In Neuseeland, wo seit Mai 2015 die
DEKRA Tochter Vehicle Testing New Zealand
(VINZ) die praktischen Fahrerlaubnisprifun-
gen abnimmt, wurde bereits 1987 ein drei-
stufiges GDL-System eingefihrt, das seitdem
for alle Fahranfénger im Alter von 15 bis 24
Jahren Anwendung findet. Es gliedert sich in
einen Lernfiihrerschein (,Learner’s Licence”),
eine beschrénkte Fahrerlaubnis (,Restricted
Licence”) und eine uneingeschrénkte Fahrer-
laubnis (,Full Licence”).

Begleitetes Fahren und abgestufte Fahrerlaubnis
haben zu weniger Unfillen junger Fahranféinger mit
schweren oder tidlichen Verletzungen gefiihrt.



Klar: Ganz ausschlieflen lasst sich ein sol-
ches Szenario auch fiir noch so geiibte Autofah-
rer nicht. Aber in Fahrsicherheitstrainings kann
man lernen, wie man entsprechende Gefahrensitu-
ationen erkennt sowie schnell und richtig reagiert.
In Deutschland unterstiitzen viele Berufsgenos-
senschaften respektive Unfallkassen solche Fahr-
sicherheitstrainings finanziell, wenn bestimmte
Vorgaben erfiillt sind. Ebenso kénnen Unterneh-
men des Giiterkraftverkehrs mit mautpflichtigen
Fahrzeugen iiber 7,5 Tonnen fiir definierte Weiter-
bildungsmafinahmen Jahr fir Jahr entsprechende
Forderantrage beim Bundesamt fiir Giiterverkehr
(BAQG) stellen. Letzteres gilt auch fiir die nach dem
EU-weit geltenden Berufskraftfahrerqualifikations-
gesetz vorgeschriebenen Weiterbildungskurse.

Sinnvollerweise gliedern sich Fahrsicherheits-
trainings in einen theoretischen und einen prakti-
schen Teil. Bevor die Teilnehmer unter Anleitung
erfahrener Instruktoren gefahrlos das fahrdynami-
sche Verhalten ihres Fahrzeugs und ihre person-
lichen Grenzen ausloten, geht es zundchst einmal
darum, ein wenig in die Fahrphysik und mogli-
che Unfallgefahren einzusteigen. Also beispielswei-
se aufzuzeigen, wie Geschwindigkeit und Brems-
weg, technischer Fahrzeugzustand und Fahrbahn-
beschaffenheit zusammenhéngen. Oder zu erldu-
tern, wie das Fahrzeug beim Durchfahren einer
Kurve reagieren kann und welche Ursachen zum
Uber- beziehungsweise Untersteuern fithren. Wei-
tere Inhalte des theoretischen Teils sind in der Re-
gel auch die Einrichtungen der aktiven und passi-
ven Sicherheit im und am Fahrzeug.

Danach wird’s ernst. Und so manchem Teilneh-
mer rutscht erst einmal das Herz in die Hose, wenn
es heift, auf einer speziell priaparierten glitschigen
Flache voll in die Eisen zu steigen und das sich ge-
gebenenfalls mehrfach um die eigene Achse dre-

hende Fahrzeug in den Griff zu bekommen. Manch
einer diirfte auch tberrascht sein, wie lang der
Bremsweg bei einer Geschwindigkeit von lediglich
50 Stundenkilometern schon auf trockener Strecke
ist. Oder wie schwierig es ist, beim Ausweichen vor
einem plotzlich auftauchenden Hindernis die Kont-
rolle iiber das Fahrzeug zu behalten.

Doch genau diese priventiven Ubungen sind es,
die im Ernstfall Leben retten konnen. Man lernt
die Folgen kennen, die aus Fehleinschatzungen von
Verkehrssituationen und Fahrzeugverhalten resul-
tieren konnen. Zugleich wird der Blick fiir unvor-
hersehbare Risikosituationen gescharft.

‘Die Fakten in Kirze

W Fahrerirainings sind ein wich-
tiger Schritt zu mehr Sicherheit
im StraBenverkehr.

¢ Durch verantwortungsbewusstes

Verhalten, die richtige Einschét-
zung der eigenen Fahigkeiten und
ein hohes MaB an Regelakzeptanz
tragt der Mensch wesentlich zu
mehr Verkehrssicherheit bei.

o Schon ab 0,2 Promille Blutalkohol-

konzentration zeigen sich erste
Ausfallerscheinungen.

o Rehabilitative MaBnahmen und

therapeutische verkehrspsychologi-
sche Begleitung bewirken bei alko-
holauffalligen Fahrern eine gerin-
gere Rickfallwahrscheinlichkeit.

e Alkohol-Interlocks sind eine geeig-

nete MaBnahme, um Fahrten unter
Alkoholeinfluss zu verhindern.

e Verkehrssicherheitskampagnen
erhohen das Bewusstsein
fir Risiken im StraBenverkehr.

 Kontinuierliche Verkehrserzie-
hung ab dem frithestméglichen
Zeitpunkt bis ins hohe Alter ist
beste Prévention.

¢ In Fahrsicherheitstrainings lernt
man, entsprechende Gefahren-
situationen zu erkennen sowie
schnell und richtig zu reagieren.

¢ Fahrerassistenzsysteme wie
Spurhalte-, Abstands- und Not-
bremsassistent konnen zwar
dazu beitragen, Unfélle durch
Ablenkung am Steuer zu ver-
hindern oder ihre oft schlimmen
Folgen zu mindern - sie diirfen
aber keinesfalls als Freibrief fir
unaufmerksames Fahren miss-
braucht werden.
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Technik im Dienst des Menschen

Die moderne Fahrzeugtechnik und sténdig neue Entwicklungen der Automobilindustrie sowie ihrer Zulieferer haben in den
letzten Jahren entscheidend zu mehr Verkehrssicherheit auf den Straf3en der Welt beigetragen. Ein hohes Unfallver-
meidungspotenzial bieten heute und in Zukunft insbesondere weiterentwickelte und neue elektronische Fahrerassistenz-
systeme als Elemente der aktiven beziehungsweise integralen Sicherheit. Auf dem Weg zum autonomen Fahren finden
schon heute immer effektivere Sicherheitssysteme Eingang in die Fahrzeuge. Lebensretter Nummer eins bleibt aber nach
wie vor der angelegte Sicherheitsgurt.

)
Fahrerassistenzsysteme tragen
dozu bei, Unfiille zu vermeiden
oder zumindest deren Folgen
abzumildern.

Die Erkenntnisse aus der Verkehrsunfallfor-
schung bestitigen es immer wieder aufs Neue:
Die Hauptursache von Unfillen mit Personen-
und/oder Sachschaden ist menschliches Versagen.
Im Durchschnitt ist der Mensch fiir iber 90 Pro-
zent der Unfille verantwortlich. Dabei treten -
so die Erfahrungen - vor allem Fehler im Ablauf
des Wahrnehmungsprozesses, bei der Informati-
onsaufnahme und bei der Informationsverarbei-
tung auf. Um menschliche Unzuldnglichkeiten und
Fehlverhalten bis zu einem gewissen Grad zu kom-
pensieren, setzt die Automobilindustrie schon seit
Jahren verstirkt auf Fahrerassistenzsysteme, die in
der Lage sind, kritische Fahr- und Verkehrssitua-
tionen frithzeitig zu erkennen, vor Gefahren zu
warnen und im Bedarfsfall auch aktiv in das Ge-
schehen einzugreifen. Also Systeme wie elektroni-
sches Fahrdynamikregelsystem, Geschwindigkeits-

warner, Notbremssystem, Spurhalteunterstiitzung,
Alkohol-Interlock, automatisches Notrufsystem
beziehungsweise E-Call fiir alle Fahrzeuge inklusi-
ve Motorrader, schwere Nutzfahrzeuge und Busse,
Gurtwarner fiir alle Fahrzeuginsassen und Reifen-
druckkontrollsystem.

EU FORDERT VERPFLICHTENDEN EINBAU
VON ASSISTENZSYSTEMEN ‘.

Angesichts der Tatsache, dass die Fahrzeugtechnik
beziehungsweise Technologien der aktiven und in-
tegralen Sicherheit nachhaltig zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit beitragen, macht sich auch die
EU-Kommission fiir den verstirkten Einsatz und
zukiinftig moglicherweise verpflichtenden Einbau
von Fahrerassistenzsystemen stark. Das geht aus ih-
rem im Dezember 2016 veroffentlichten Bericht an



das Europdische Parlament und den Rat
(»Rettung von Menschenleben: Mehr
Fahrzeugsicherheit in der EU*) hervor.
Darin hat die Kommission vier wesentli-
che Aktionsbereiche mit 19 spezifischen
Mafinahmen zur Verbesserung der Fahr-
zeugsicherheit identifiziert. Als wichtigs-
ter Bereich werden die sogenannten ,ak-
tiven“ Sicherheitsmafinahmen bewertet,
die Unfille ginzlich verhindern kénnen,
statt lediglich deren Folgen abzumildern.
Dazu zdhlen automatische Notbrems-As-
sistenzsysteme, intelligente Geschwin-
digkeitsanpassung,  Spurhalteassistenz-
systeme, Fahrerzustandserkennung und
Ablenkungsiiberwachung.

Die sogenannten ,,passiven” Sicherheits-
mafinahmen zur Unfallfolgenminderung
umfassen Notbremsanzeige (blinkende
Bremslichter/automatische ~ Aktivierung
der Warnblinkanzeige), Gurtwarner, Aus-
schopfung von Potenzialen bei der Ausge-
staltung der Fahrgastzelle (durch Frontal-,
Seiten- und Heckaufpralltests), Standar-
disierung alkoholempfindlicher Wegfahr-
sperren, Unfalldatenspeicher und Reifen-
druckiiberwachung. Die in Betracht ge-
zogenen Mafinahmen zur Verbesserung
der Sicherheit von Lkw und Bussen be-
treffen die Einfithrung beziehungsweise

Unfallrelevante technische Méngel

Bei Uber 16 Prozent der von DEKRA nach Verkehrsunfillen zwischen 1977 und 2015 untersuchten Fahrzeuge zeigten sich unfallrelevante Mingel.
Diese Zahl untermauert die Wichtigkeit regelmiBiger periodisch-technischer Inspektionen

ursdchliche Mangel 3.772 6,1%
evil. urstichliche Mingel 2.605 42%
mitursdichliche Mangel 2.142 3,5%
nicht urstichliche Méngel 16.651 26,8 %
ohne Mingel 36.877 59,4 %
Summe 62.047 100,0 %

Rege|m('jf3ige Fahrzeugfechnische Inspekfion .

gewinnt an Bedeutung

Sofern im Automobil Systeme des assistier-
ten und automatisierten Fahrens verbaut
sind, muss gewdhrleistet sein, dass sie —
wie auch die Systeme der passiven und
aktiven beziehungsweise integralen Sicher-
heit — Uber das ganze Fahrzeugleben hin-
weg zuverlassig funktionieren. Denn nur
dann kénnen sie auch ihre erhoffte Wirkung
entfalten. Der periodischen Fahrzeugiiber-
wachung, wie es sie in zahlreichen Staa-
ten der Welt bereits seit vielen Jahren gibt,
kommt daher in Zukunft eine noch gréfBere
Bedeutung zu als heute schon — auch an-
gesichts der zunehmenden Komplexitat der

Systeme und der Gefahr elektronischer Ma-

nipulationen. Wie diverse Untersuchungen
zeigen, unterliegt auch die Fahrzeugelek-
tronik einem gewissen VerschleiB3. Sie ist
zudem nicht frei von Systemfehlern, kann
manipuliert, abgeschaltet und sogar aus
dem Fahrzeug ausgebaut werden. Von der
Internationalen Vereinigung fir die Techni-
sche Prifung von Kraftfahrzeugen (CITA)
durchgefihrte Untersuchungen haben ge-
zeigt, dass elekironisch gesteuerte Syste-
me in Fahrzeugen Ghnliche Stérungsraten
sowie alterungsbedingtes Ausfallverhal-
ten aufweisen wie mechanische Systeme.
Die Ausfalle nehmen sowohl mit dem Fahr-
zeugalter als auch mit der Fahrleistung zu.
Trotz aller Weiterentwicklungen bei den
elektronischen Komponenten spielen die
mechanischen Systeme natirlich auch wei-
terhin eine zentrale
Rolle in Sachen Ver-
kehrssicherheit. Im
Rahmen der periodi-
schen Fahrzeugunter-
suchung werden do-
her die Brems- und
die Lenkanlage eben-
so unter die Lupe ge-

nische Einrichtungen,
Achsen, Réder und
Reifen, Aufhangun-
gen, Fahrgestell, Rah-
men und Aufbau oder

nommen wie lichttech-

I8

Die periodisch-technische Inspek-
tion deckt technische Méngel an
Fahrzeugen auf und reduziert so

‘ die Unfallgefahr.

die Sichtverhdltnisse, um nur ein paar Bei-
spiele zu nennen. Wie wichtig dies ist,
zeigt unter anderem das Beispiel Frank-
reich. Nachdem dort 1992 obligatorisch
die Contréle Technique eingefihrt wurde,
verbesserte sich der technische Zustand
der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge
spirbar. In zahlreichen Baugruppen wie
etwa den Bremsen oder den lichttechni-
schen Einrichtungen sank die Mangelquote
laut den Statistiken von DEKRA um 50 Pro-
zent und mehr.

Auch die Tirkei ist ein gutes Beispiel fir
den groBen Nutzen der periodisch-tech-
nischen Inspektion (PTI) fir die Verkehrs-
sicherheit. Bis Ende 2007 wurde dort die
Kraftfahrzeugprifung durch ein landeswei-
tes Netz an staatlichen Prijfstellen durch-
gefihrt. Dabei handelte es sich um eine
Sichtprifung, bei der die Angaben in den
Fahrzeugpapieren mit dem Zustand des
Autos abgeglichen wurden. Entscheidend
war lediglich die Fahrtichtigkeit beim Vor-
fihren. Im Jahr 2008 erfolgte dann die Ein-
fihrung einer PTI nach européischem Vor-
bild mit fest definierten Standards. Seitdem
ist die Zahl der Verkehrstoten innerhalb we-
niger Jahre um 40 Prozent gesunken. Das
Beispiel des US-Bundesstaates Idaho zeigt
ebenfalls die Effektivitat der periodischen
Uberwachung. Hier wurde 1997 das bis
dahin durchgefihrte Programm zur PTl ein-
gestellt. Nur zwei Jahre spater war die An-
zahl mechanisch defekter oder unsicherer
Fahrzeuge deutlich gestiegen. Auch der Zu-
stand der Bremsen dlterer Fahrzeuge war
schlechter als vor der Abschaffung der PTI.
Spurbar verschlechtert hat sich zudem Zu-
stand der Lenkung, der Aufhdngung und
des Antriebsstrangs. Der US-Bundesstaat
Texas hat dagegen 1999 ein PTI-Programm
eingefihrt — innerhalb kirzester Zeit ist der
Anteil der Unfélle aufgrund von Fahrzeug-
defekten von zwélf Prozent auf vier Pro-
zent gesunken. Vor diesem Hintergrund wé-
ren durch PTl beispielsweise auch fir viele
Schwellen- und Entwicklungslander positive
Effekte zu erwarten.

472 45% 1.701 15,2% 729 18,1% 6.674 6% e
712 6,8 % 549 4,9% 265 6,6% 4.131 4,7% reIeyunte
387 37% 664 5,9% 313 7.8% 3.506 40y  Minge
3.941 37,8% 3054 27,2% 1222 303%  24.868 28.3%

196 476% 5.251 16,8% 1.526 378% 48416 55,4%

10424 1000% 11213 100,0% 4036 1000% 87720 100,0%

KOM = Kraftomnibus; SZM = Sattelzugmaschine, Anh = Anhiinger; Sanh = Sattelanhdnger
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Ausgewdhlte Fahrzeugsicherheitssysteme im Uberblick

Unfallforscher und Verkehrssicherheits-
experten sind sich einig: Mithilfe von Fah-
rerassistenzsystemen |3sst sich die Zahl
der Unfallopfer deutlich senken. Wichtig
dafir ist zum einen eine méglichst hohe
Marktdurchdringung. Auch mit den zu-
satzlichen Sicherheitssystemen muss der
Fahrer aber seine Fahrweise unter ande-
rem den Fahrbahn- und Sichtbedingun-
gen anpassen — die Grenzen der Phy-
sik kann er selbst mit dem besten System
nicht verschieben. Zum anderen missen
fir die Wirksamkeit der Systeme zahlrei-
che Grundvoraussetzungen erfillt sein.
Dazu z&hlt zum Beispiel eine funktions-
fahige Bremsanlage (Mechanik, Hydrau-
lik beziehungsweise Pneumatik, Sensorik
und Aktuatorik sowie Elektronik). Dari-
ber hinaus dirfen die jeweiligen Systeme
nicht abgeschaltet sein. Manche Systeme
wirken im gesamten Geschwindigkeits-
bereich des Fahrzeugs, andere nur in Teil-

bereichen. Nachfolgend ist fir ausgewdahl-

te Assistenzsysteme in Kirze aufgelistet,
wie sie wirken. Die von den Herstellern
gewdhlten Bezeichnungen und Funktions-
umfdnge kénnen hiervon abweichen. In
jedem Fall ist anzuraten, im Vorfeld genau
die Betriebsanleitung des Fahrzeugs zu
studieren.

* Automatischer Blockierverhinderer
(ABV)/Anti-Blockier-System (ABS): Das
System erlaubt Notbremsungen, auch auf
unterschiedlich griffiger Fahrbahn, mit Er-
halt der Lenkbarkeit ohne Ausbrechen des
Fahrzeugs. Ein zu steiler Abfall der Rad-
drehzahl deutet auf ein anstehendes Blo-
ckieren des Rads hin. Das System erkennt
diese Blockierneigung und beginnt mit
einer Modulation des Bremsdrucks. Da-
bei wird der Bremsschlupf des Rads nahe
am optimalen Wert eingeregelt, wobei
die Verzégerung des Fahrzeugs entspre-
chend dem verfiigbaren Kraftschluss zwi-
schen Reifen und Fahrbahn maximal ist
und gleichzeitig noch genigend Seiten-
kraft fir Lenkung und Stabilisierung zur
Verfigung steht. Mit ABS sind trotz Voll-
bremsung Lenkmandver mit stabilen Rich-

tungsanderungen méglich. Auch beim
Durchfahren von Kurven kann der Fahrer
das Bremspedal voll durchtreten und so im
Rahmen der physikalischen Grenzen ma-
ximal verzégern, ohne dass das Fahrzeug
ins Schleudern gerat.

* Bremsassistent (BAS): Der Bremsas-
sistent BAS verkirzt den Bremsweg in
Noftsituationen, wenn der Autofahrer in
kritischen Momenten zu sanft auf das
Bremspedal tritt. In diesen Féllen baut das
System binnen Sekundenbruchteilen auto-
matisch die maximale Bremskraftverstar-
kung auf und verkiirzt dadurch den Anhal-
teweg erheblich. Der BAS erkennt unter
anderem aufgrund der Geschwindigkeit,
mit der das Bremspedal zu Beginn nieder-
getreten wird, die Intention des Fahrers,
eine Notbremsung einzuleiten. Weiterent-
wickelte Systeme erhdhen bei erkannter
Kollisionsgefahr den Druck im Bremssys-
tem bereits vor dem Betdtigen des Brems-
pedals, damit der Fahrer, wenn er das
Pedal betdtigt, sofort den vollen Brems-
druck in die Radbremszylinder einsteuert.
Hierdurch wird die sogenannte ,Brems-
schwelldauer” verringert und der Brems-
weg kann um wertvolle Meter verkirzt
werden.

¢ Fahrdynamikregelung (FDR)/Elektroni-
sches Stabilitatsprogramm (ESP)/Electro-
nic Stability Control (ESC): FDR/ESP/ESC
wirkt auf das Brems- und Antriebssystem
des Fahrzeugs ein und kann dem Fahrer
helfen, in kritischen Situationen die Kont-
rolle Uber sein Fahrzeug zu behalten. Das
zugehérige Steuergerdt Gberwacht mit
Sensoren standig den fahrdynamischen
Zystand des Fahrzeugs. Bei drohendem
Uber-/Unterstevern bremst es gezielt ein-
zelne Rader des Fahrzeugs und greift bei
Bedarf zusétzlich in das Motormanage-
ment ein. Deshalb ist das System in der
Lage, typische Gefahrensituationen zu er-
kennen und das Fahrzeug im Rahmen der
physikalischen Grenzen kontrollierbar zu
halten. Entsprechende Unfallkonstellatio-

nen wie das Ausbrechen des Fahrzeugs
bei schneller Kurvenfahrt oder auf glatter
Fahrbahn sowie hektische Ausweichma-
noéver kdnnen entscharft werden, was die
Unfallgefahr deutlich mindert.

¢ Abstandsregeltempomat (ART)/Adap-
tive Cruise Control (ACC): Der permanen-
te Wechsel von Bremsen und Beschleu-
nigen sowie haufige Fahrstreifenwechsel
gehdren heute aufgrund des dichten Ver-
kehrs zum Alltag auf den Straf3en. Der
,halbe Tacho” - die Faustformel fiir ei-
nen sicheren Abstand — wird daher oft
nicht eingehalten, Auffahrunfélle drohen.
Der intelligente Tempomat passt mit Ab-
stands-Frontsensor und Abstandsregler
die Geschwindigkeit bei moderaten Ver-
zdgerungen bis circa 3 m/s? automatisch
so dem Verkehrsfluss an, dass der einge-
stellte Sicherheitsabstand gewahrt bleibt.
Bei stdrkerem Abbremsen des vorausfah-
renden Autos warnt das System den Fah-
rer optisch wie akustisch und gibt ihm die
Méglichkeit, zusatzlich zu reagieren. Leis-
tungsféhige ACC kénnen bis zum Fahr-
zeugstillstand regeln und auch wieder aus
dem Stillstand anfahren (Follow-to-Stop-
beziehungsweise Stop-and-Go-Funktion).

¢ Notbremssystem (NBS)/Advanced
Emergency Braking System (AEBS): Vo-
rausschauende Notbremssysteme basie-
ren auf Abstandsregeltempomaten und
sollen dazu beitragen, Auffahrunfalle zu
verhindern oder zumindest die Kollisions-
geschwindigkeit zu verringern und die
Schwere des Unfalls deutlich zu mindern.
Bei drohender Kollision mit einem vor-
ausfahrenden Fahrzeug wird der Fahrer
mehrstufig durch ein optisches und/oder
akustisches und/oder haptisches Signal
gewarnt. Dabei kann das haptische Sig-
nal ein erstes Anbremsen sein. Reagiert er
nicht, und nimmt die Kritikalitéat der Situa-
tion zu, wird automatisch im Verlauf der
folgenden Warnkaskade eine Teilbrem-
sung ausgeldst. Gibt es nach wie vor kei-
ne Reaktion seitens des Fahrers, kénnen
leistungsfahige Systeme auch eine auto-
matische Vollbremsung des Fahrzeugs aus-
|6sen. Manche Systeme reagieren nicht
nur auf andere Kraftfahrzeuge, sondern
auch auf Radfahrer und Fufigéanger.

e Spurverlassenswarner/Lane Depar-

ture Warning (LDW)/Lenkassistent/Lane
Keeping Support (LKS): Die Systeme kén-
nen den Fahrer auf Landstrafden und Au-
tobahnen — also auBerhalb von Ortschaf-
ten — warnen, wenn sie erkennen, dass

er unbeabsichtigt seinen Fahrstreifen ver-



lasst. Mit entsprechender Zusatzfunktion

ist es auch mdglich, das Fahrzeug (sogar
in nicht allzu engen Kurven) in der Mit-

te der Spur zu halten. Gerade auf langen
und monotonen Strecken, wenn die Auf-
merksamkeit des Fahrers unter Umstén-
den nachldsst, ist dies eine wertvolle Un-
terstitzung. Eine Videokamera hinter der
Windschutzscheibe erfasst die Fahrbahn-
markierungen und eine nachgeschaltete
Elektronik wertet den Fahrstreifenverlauf
aus. Leistungsfahige Systeme kénnen da-
bei auch fehlende oder unzureichende
Fahrbahnmarkierungen bis zu gewissen
Grenzen ausgleichen. Erkennt das System
ein Verlassen des Fahrstreifens, ohne dass
der Blinker betatigt wurde, gibt es seiten-
zugeordnete optische und/oder akustische
und/oder haptische Signale ab. So kann
sich zum Beispiel das Lenkrad mit einer
sanften Bewegung bemerkbar machen, so-
dass der Fahrer in der Lage ist, den Kurs
rechtzeitig zu korrigieren. Maglich ist auch
eine Kurskorrektur mit kurzem Anbremsen
einzelner Rader.

¢ Toter-Winkel-Assistent/Blind Spot Moni-
toring/Spurwechselassistent/Lane Change
Assist (LCA): Fahrzeuge, die sich in fir den
Fahrer nicht oder schwer einsehbaren Be-
reichen von seitlich hinten néhern (Uber-
holspur/Parallelspur), werden durch Sen-
soren erfasst und dem Fahrer signalisiert.
Bei einem beabsichtigten Spurwechsel
trotz Kollisionsgefahr wird der Fahrer ge-
warnt, um einen Zusammenstof3 zu verhin-
dern. So verliert der tote Winkel zwar sei-
nen Schrecken — der Schulterblick bleibt

dennoch unverzichtbar.

¢ Midigkeitswarner/Attention Assists/
Driver Alert: Das System analysiert Gber
geeignete Sensoren und Signalauswerte-
algorithmen permanent das Verhalten
des Fahrers. Nachgewiesene Anzeichen
nachlassender Konzentration und auf-
kommender Midigkeit sind zum Beispiel
ungewohnliches Lenkverhalten oder Blin-
zelintervalle der Augenlider. Die Art und
Haufigkeit dieser Reaktionen kann das

-
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System mit weiteren Daten wie Fahrzeug-
geschwindigkeit, Fahrtdauer oder Tages-
zeit kombinieren und daraus einen Midig-
keitsgrad berechnen. Erkennt das System
die Mudigkeit des Fahrers, wird er mit op-
tischen und/oder akustischen und/oder
haptischen Signalen gewarnt und aufgefor-
dert, eine Pause einzulegen.

¢ Head-up-Display (HUD): Anzeigesys-
tem, bei dem fir den Nutzer wichtige Infor-
mationen direkt in das Sichtfeld des Fahrers
projiziert werden. Mit dem Head-up-Display
muss der Fahrer den Blick nicht mehr von
der StrafBe abwenden, um sein Tempo, die
Infos der Verkehrszeichenerkennung bezie-
hungsweise vom Nachtsichtsystem erkannte
FuBgdnger oder Radfahrer in den Anzeigen
des Kombiinstrumentes abzulesen. Hier-
durch kann bei Gefahr wertvolle Reaktions-
zeit gewonnen werden.

¢ Kamerabasierte aktive Lichtsysteme/
Adaptive Frontlighting Systems (AFS)/
dynamisches und statisches Kurvenlicht:
In Deutschland ereignen sich etwa 20 Pro-
zent der Unfdlle mit Personenschaden und
30 Prozent der Unfdlle mit Getdteten bei
Dunkelheit. Moderne Scheinwerfersysteme
kénnen die Sicht verbessern und tragen
so dazu bei, das Unfallrisiko bei Nacht
zu verringern. Fir bessere Lichtverteilun-
gen vor dem Fahrzeug sorgen bereits Xe-
non- oder leistungsfahige LED-Lichtquellen
in konventionellen Scheinwerfern. Mit ent-
sprechendem Funktionsumfang kénnen
die Systeme zudem abhdngig von Ge-
schwindigkeit, Umgebung und Fahrbahn-
verlauf eine stets optimale Lichtverteilung
fir den Fahrer bereitstellen und dabei
noch durch die intelligente Technik ein
Blenden des Gegenverkehrs verhindern.
Beim dynamischen Kurvenlicht zum Bei-
spiel richten sich die Scheinwerfer auto-
matisch nach dem Fahrbahnverlauf aus.
Der Fahrer erkennt so den Kurvenverlauf
besser und kann gegebenenfalls frihzei-
tiger reagieren. Sind die Kurven beson-
ders eng oder méchte der Fahrer abbie-
gen, sorgt das statische Abbiegelicht fir

eine bessere Sicht. Das Licht von adap-
tiven Frontbeleuchtungssystemen ersetzt
die konventionellen Funktionen des stati-
schen Abblendlichts. Dabei wird das Licht
abhéngig von der Geschwindigkeit und
weiteren Parametern zum Beispiel auto-
matisch an die Umgebungsbedingungen
im Stadtverkehr, auf Landstraf3en oder
Autobahnen und schlechtes Wetter ange-
passt. Erkennt das System, dass andere
Verkehrsteilnehmer dadurch nicht geblen-
det werden, stellt es automatisch die volle
Ausleuchtung der Fahrbahn bis zur Fern-
lichtverteilung ein. Auch hier bleibt aber
nach wie vor der Fahrer in der Verantwor-
tung und muss notfalls auf statisches Ab-
blendlicht umschalten.

¢ Nachtsichtassistent: In der Nacht ist
die Sicht deutlich eingeschréankt, vor allem
wenn kein Fernlicht eingeschaltet werden
kann. Bei zusatzlichem Regen oder Ne-
bel ist die Fahrbahn schwer zu erkennen.
FuBgédnger oder unbeleuchtete Radfahrer
am Straflenrad bemerkt der Fahrer oft zu
spat. Auch plétzlich auftauchende Wildtie-
re sieht man dann nicht mehr rechtzeitig.
Der Nachtsichtassistent kann helfen, die-
se Gefahren zu verringern. Er beobachtet
mit einer oder mehreren Infrarotkameras
die Strafle und stellt das fir ihn sichtbare
Geschehen vor dem Auto auf einem Bild-
schirm dar. Menschen und Tiere setzen
sich im elektronisch aufbereiteten Bild kon-
trastreich vom Hintergrund ab. Der Nacht-
sichtassistent sieht auch dann klar, wenn
ein blendendes Fahrzeug entgegenkommt.
Ab der zweiten Entwicklungsgeneration
kénnen die Systeme Bildmuster auswerten
und so Ful3génger, Radfahrer oder auch
Wildtiere erkennen und den Fahrer in ge-
eigneter Weise hierauf optisch/akustisch
aufmerksam machen. Noch effektiver sind
markierende Lichtimpulse Gber die Schein-
werfer direkt in den erkannten Gefahren-
bereich vor beziehungsweise neben dem
Fahrzeug.

¢ Gurtwarner/Seat Belt Reminder:
Schnallt man sich im Fahrzeug nicht an
und Uberschreitet eine gewisse (geringe)
Geschwindigkeit, erfolgt seitens des Gurt-
warners eine optische und/oder akusti-
sche Warnung. Nicht ohne Grund. Denn
der angelegte Sicherheitsgurt, mdglichst
mit Gurtstraffer und Gurtkraftbegrenzer, ist
,die” Voraussetzung fir eine wirksame pas-
sive Sicherheit von Fahrzeuginsassen. Er ist
bei Verkehrsunféllen der Lebensretter Num-
mer 1. Gurtwarner sind daher nicht nur fir
die Vordersitze, sondern auch fiir die Riick-
sitze eines Fahrzeugs zu empfehlen.
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Inspektionen erméglichen einen unmittelbaren Einfluss auf
die Verkehrssicherheit von Fahrzeugen

Verkehrssicherheit ist ein komplexes
Thema, und Gleiches gilt fir die Stra-
tegien zum Erreichen von Verkehrs-
sicherheitszielen. Aufgrund dieser
Komplexitat missen samtliche Aspekte
betrachtet werden, die zu einem Un-
fall beitragen kénnen. Es besteht kein
Zweifel, dass bei der Entwicklung um-
fassender Verkehrssicherheitsmaf3nah-
men auch die Fahrzeuge zu berick-
sichtigen sind.

Um das Projekt AUTOFORE sinn-
gemaf zu zitieren: Der Zustand von
Fahrzeugen verschlechtert sich im Lau-
fe der Zeit, und daher ist es notwen-
dig, dafiir zu sorgen, dass die Vortei-
le des urspringlichen Designs und der
Herstellung wahrend ihrer gesamten
Lebensdauer erhalten bleiben. Genau
das ist das Hauptziel regelmaBiger
Fahrzeuginspektionen.

Es ist entscheidend, die Anforde-
rungen an im Gebrauch befindliche
Fahrzeuge gegeniber denen, die an
Neufahrzeuge gestellt werden, gut
abzuwdagen. Neue Fahrzeugstan-
dards missen fransparent genug sein,
um eine Begutachtung durch Dritte zu
ermdglichen. Zudem ist es wichtig,
weitere Ereignisse wie etwa Umbau-
ten zu bericksichtigen, die ein Fahr-
zeug wdhrend seiner Lebensdauer be-
treffen kénnen, und ihren Einfluss auf
die Verkehrssicherheit zu beurteilen.

Das ist besonders in Landern mit
geringem und mittlerem Einkommen
wichtig, wo die Fahrzeugflotten im
Durchschnitt élter sind und ihr Zustand
haufig kaum als verkehrssicher be-
schrieben werden kann. Regelméfige
Inspektionen sind ein wichtiges Mittel
zur kontinuierlichen Verbesserung von
Flotten und zur Gewdhrleistung eines
geeigneten Netzwerks von Reparatur-
und Wartungswerkstatten.

Einerseits ermdglichen Inspektio-
nen einen unmittelbaren Einfluss auf
die Verkehrssicherheit von Fahrzeu-
gen. Dieser Einfluss kann mit wach-

sender Verkehrssicherheit der Flotten
ausgeweitet werden. Ein intelligentes
Konzept ermdglicht dabei einerseits
kontinuierliche Verbesserungen und
verhindert andererseits Transporteng-
passe aufgrund nicht termingerecht er-
folgter Wartungen.

Die Aufstellung eines Fahrzeugins-
pektionsplans ist keineswegs ein iso-
lierter Vorgang. Sie erfordert die Be-
teiligung mehrerer Akteure: Fahrer,
Besitzer umfassender Flotten, Polizei,
Reparatur- und Wartungswerkstatten,
Autohandler und viele andere. Letzt-
lich ist die Gewdhrleistung der Sicher-
heitsanforderungen fir Fahrzeuge
eine B2C-Aktivitat und kann nur Erfolg
haben, wenn samtliche Aspekte, die
eine Auswirkung auf die Gesellschaft
haben, angemessen gemanagt wer-
den.

Es gibt hervorragende Beispiele
und Studien zum Einfluss von Fahr-
zeuginspektionen auf die Verkehrs-
sicherheit. Zu den aussagekraftigsten
gehéren die bereits erwdhnte AUTO-
FORE-Studie, der statistische Vergleich
von Unfalltoten in einigen Léndern vor
und nach der Einfihrung eines Fahr-
zeuginspektionsplans und natirlich
Unfallanalysen.

Hierbei ist erwdhnenswert, dass
die aus Unfallanalysen gewonnenen
Schliisse stets sehr konservativ sind,
da es wesentlich leichter ist festzustel-
len, dass der Fahrer wahrend eines
Unfalls nicht angeschnallt war, als ei-
nen Fehler im Lenksystem zu finden
oder die Fehlausrichtung der Front-
scheinwerfer des entgegenkommen-
den Fahrzeugs zu ermitteln, die den
Fahrer geblendet und so den Unfall
verursacht haben.

Uber die Verbesserung der Fahr-
zeugsicherheit hinaus spielt die Ins-
pektion von Fahrzeugen zudem eine
wichtige Rolle im Verkehr, insbeson-
dere im Hinblick auf die Verbesserung
von Sauberkeit und Effizienz.

B Der Sicherheitsgurt ist nach wie vor der Lebensretter

Nummer 1.

Verbesserung von: Frontdesign und direktem Sicht-
bereich, hinterem Unterfahrschutz fiir Lkw und
Anhinger, seitlichen Schutzvorrichtungen (Seiten-
schutz) und Brandschutz fiir Busse. Fiir die Sicher-
heit von Fuflgingern und Radfahrern sind schlief3-
lich vorgesehen: Einfithrung einer Fuflginger- und
Radfahrererkennung (mit Kopplung an automati-
sche Notbrems-Assistenzsysteme), auf den Anprall
von Fufigingern und Radfahrer optimiertes Front-
design sowie die Erkennung von hinter Fahrzeugen
befindlichen Personen beim Riickwirtsfahren.

In ihrem Bericht regt die EU-Kommission auch
die bessere Verfiigbarkeit fundierter und differen-
zierter EU-weiter Unfalldaten an. Derartige Daten
sind eine Grundvoraussetzung fiir die Ausarbei-
tung und Uberwachung der EU-Politik im Bereich
der Stralenverkehrssicherheit. Konkret sind die
Daten erforderlich, um die Wirksamkeit in Bezug
auf Straflenverkehrs- und Fahrzeugsicherheit zu
bewerten und die Entwicklung weiterer Mafinah-
men zu unterstiitzen.

SICHERHEITSSYSTEME RETTEN
VIELE MENSCHENLEBEN

Wie schon in den DEKRA Verkehrssicherheits-
reports der letzten Jahre mehrfach ausgefiihrt, set-
zen die heutigen Fahrerassistenzsysteme eine lan-
ge Reihe von Meilensteinen fort, die mafigeblich
dazu beigetragen haben, dass die Fahrzeuge im-
mer sicherer werden. Beispielhaft seien hier nur ge-
nannt: die bereits 1902 erfundene Scheibenbremse,
der Ende der 1940er-Jahre entwickelte Radialreifen,
die 1951 zum Patent angemeldete gestaltfeste Fahr-
gastzelle mit Knautschzonen vorne und hinten, der
1959 patentierte Dreipunkt-Sicherheitsgurt, die
1963 zum Patent angemeldete Sicherheitslenkwelle
fiir Fahrzeuge, der 1971 patentierte Fahrer-Airbag,
das ab 1978 in Fahrzeuge eingebaute Antiblockier-
system ABS oder das 1995 eingefiihrte Elektroni-
sche Stabilitdtsprogramm ESP.




Durch Sicherheitssysteme gerettete
Menschenleben in den USA

Gerettete Menschenleben
Sicherheitssysteme 1960-2012 | nur 2012

Sicherheitsgurte 329.715 15.485
Energieabsorbierende

Lenkungshaugruppen 79.989 2.930
Front-Airbags 42.856 2.407
Tirschldsser, -riegel und -scharniere 42.135 1.512
Schutz der Insassen bei Aufprall

im Innenraum 417 1.362
Schutz bei Seitenaufprall

(einschl. Seiten-Airbags) 32.288 1.850
Tandemhauptzylinder

vordere Scheibenbrem/sen 18.350 1.127
Kindersitze 9.891 482
Geklebte Windschutzscheiben 9.853 357
ESP 6.169 271
Widerstand gegen Dacheindriickung 4913 161
Sichtbarkeits-Klebeband fiir Anhdnger 2.660 122
Uberrollschutzvorhiinge 178 43
Integritit der Kraftstoffanlage 26 9
Gesamt 613.500 27.618

Quelle: NHTSA Report

‘. In welchem Mafe in den letzten Jahrzehnten vor
allem Systeme wie Sicherheitsgurte, Airbags und
Sicherheitslenksaulen fiir mehr Verkehrssicherheit
gesorgt haben, zeigt eine Studie der US-amerika-
nischen National Highway Traffic Safety Adminis-
tration. Danach wurden allein in den USA durch
die unterschiedlichsten Systeme zwischen 1960 und
2012 iiber 600.000 Menschenleben gerettet (Schau-
bild 22). Sicherheitsgurte, Frontairbags und Sicher-
heitslenksdulen machen dabei nahezu 75 Prozent
aus. Ein zukiinftig immer hoheres Unfallvermei-
dungspotenzial wird der Studie zufolge vor allem
auch Systemen wie ESC zugeschrieben. Die NHTSA
schatzt, dass damit die Unfallzahlen von Pkw um
34 Prozent und die von SUV sogar um 59 Prozent
reduziert werden kénnen. Bei einer Marktdurchset-

Starre Barriere

v = 35 mph (56 km/h)

zung von 100 Prozent in Pkw konnte ESC jahrlich
in den USA zwischen 5.300 und 9.600 Menschenle-
ben retten. Zu bedenken ist freilich stets, dass es bei
neuen Sicherheitssystemen in der Regel mindestens
sechs bis zehn Jahre dauert, bis sie in der Mehrheit
der Fahrzeuge vorhanden sind. Ab dem Zeitpunkt
der vorgeschriebenen Ausriistung vergehen rund 15
Jahre, bis das jeweilige System eine ausreichend hohe
Marktdurchsetzung erreicht hat.

TESTS ZUR INFORMATION DER VERBRAUCHER
UBER DIE SICHERHEIT VON PKW

Dass die heutigen Fahrzeuge iiber ein so hohes Maf3
an Sicherheit verfiigen, ist neben der stetigen Fort-
schreibung des internationalen Regelwerks in ers-
ter Linie den Forschungs- und Entwicklungsabtei-
lungen der Hersteller und Zulieferer zu verdanken.
Eine wichtige Rolle spielen in diesem Zusammen-
hang gesetzliche Mindeststandards und unabhéangi-
ge Tests. Wegweisend waren und sind die erstmals
1978 in den USA unter Federfithrung der National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)
durchgefithrten NCAP-Tests. NCAP steht hierbei fiir
»New Car Assessment Program“. Am Anfang ging
es allein um die Offentliche Darstellung der passi-
ven Sicherheit. Dazu werden bis heute kontinuierlich
neue Fahrzeuge verschiedener Hersteller diversen
Crashtests unterzogen und die Ergebnisse einheit-
lich bewertet. Die Tests basieren auf den mit Federal
Motor Vehicle Safety Standards (FMVSS) beschrie-
benen und gesetzlich verbindlichen Konstellatio-
nen, wobei meist erh6hte Anprallgeschwindigkeiten
gewihlt werden. Beim NCAP werden die Ergebnis-
se in einer Gesamtbewertung der ,,crashworthiness*

@ Dummy

W Nachfahren eines historischen
US-NCAP-Crashtests mit einem
Cadillac De Ville, Bavjahr 1974,
im DEKRA Crash Test Center
Neumiinster.

BEST PRACTICE | ==
ESC in Pkw kdnnte in den USA

jiihrlich bis zv knapp 10.000
Menschenleben retten.
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Unabhéngige Kontrolle von Technologien

fir selbstfahrende Fahrzeuge

Vor ein paar Wochen beschloss mein
Notebook einfach so, mal eben ein auto-
matisches Update durchzufihren — nur we-
nige Minuten vor Beginn einer Présentati-
on, die ich abhalten sollte. Zwei Stunden
spater, nachdem ich diesen Albtraum mit
einem geliehenen Gerdt Gberstanden hat-
te, rickte ein Kollege die ganze Angele-
genheit ins rechte Licht und bemihte hier-
fir eine beliebte Weisheit im modernen
Biroalltag: ,Es ist ja niemand gestorben.”

Wohl war. Nur in den seltensten Féllen
hat eine Computerpanne tédliche Folgen.
Doch wir stehen kurz davor, Computer in
Autos und Lkws einzusetzen, die in unse-
ren Stadten fahren — zwischen Fahrradfah-
rern, Fullgdngern und anderen Verkehrs-
teilnehmern —, und ihnen die Entscheidung
Uber Leben und Tod zu berlassen. Man-
gels rechtlicher Vorgaben treffen Automo-
bilhersteller bereits grundlegende Entschei-
dungen, mit denen die Weichen fir die
Zukunft gestellt werden.

Es besteht durchaus die Gefahr, dass wir
in den ersten Jahren mit automatisierten
Fahrzeugen eine Art Wilden Westens ohne
jegliche Gesetze erleben werden — Ghnlich
wie in der Anfangszeit mit motorisierten
Fahrzeugen, bevor Geschwindigkeitsbe-
grenzungen, Ampeln und Fihrerschein-
prifungen Ordnung auf die Straf3e brach-
ten. Das kénnte eine Katastrophe werden.
Nicht zuletzt fir diese noch junge Branche.

Stellen wir uns ein durchaus realistisches
Szenario vor: Sollte keine unabhéngige
Regelung und stufenweise Genehmigung
von automatisierten Systemen kommen,
werden die Menschen in ein paar Jahren

i

(EU-15) von 1991 bis 2014
30.000

Langzeitentwicklung der Zahl der Verkehrstoten

aufgeteilt nach einzelnen Arten der Verkehrsheteiligung in 15 Staaten der Europdischen Union

nach mehreren schlagzeilentrachtigen Un-

fallen mit tédlichem Ausgang, die von auto-

matisierten Fahrzeugen verursacht wurden,
so abgeschreckt sein, dass diese Fahrzeu-
ge aus dem Verkehr gezogen werden.

Das Vertrauen dann wieder herzustellen,
kénnte sich als Herkulesaufgabe erweisen.

Auch wenn die Zahl der Todesfdlle ins-
gesamt hdchstwahrscheinlich zurickgehen
wird, da durch die Computer nach und
nach menschliches Versagen und Fahr-
lassigkeit am Steuer ausgemerzt werden,
kénnte eine geringe Zahl an sogenannten
False Positives, bei denen das Fahrzeug
einen Fehler macht und eine tédliche Kol-
lision verursacht, eine komplette Branche
Uber Nacht vernichten. Die Angst vor dem
Automobil als Tétungsmaschine ware ver-
gleichbar mit der Haltung zum Terroris-
mus: um jeden Preis aufzuhalten.

Wir missen jetzt stufenweise vorge-
hen: Der erste Schritt waren Genehmi-
gungen fir Systeme, die nachweislich
in konkreten Szenarien, beispielsweise
auf Autobahnen ohne Kreuzungen oder
Baustellen, funktionieren. In Europa soll-
ten die nationalen Regierungen gemein-
sam mit der Europdischen Union die
Vorschriften festlegen, Tests kontrollie-
ren und Unfdlle von einer unabhangigen
Stelle untersuchen lassen. Angesichts der
aktuellen rechtlichen Rahmenbedingun-
gen sind wir fir keine dieser Aufgaben
in einer immer komplexeren Welt auto-
matisierter Fahrzeuge gerustet. Es ist an
der Zeit, dass Europa aufwacht und die
Risiken genauso wie die Chancen der
Automatisierung erkennt.

zusammengefasst und mit Sternen veran-
schaulicht. Diese im Hinblick auf einfache
Information des Verbrauchers gewahlte Be-
wertung reicht von einem Stern (Insassen-
risiko schwerer Verletzungen sehr grof3) bis
zu funf Sternen (Insassenrisiko schwerer
Verletzungen sehr gering).

Auch in vielen weiteren Regionen der
Welt findet das NCAP als bewihrte ,,Best
Practice® Anwendung. Seit 1992 wird zum
Beispiel das Australian NCAP durchgefiihrt,
1993 erweitert auf die Region Australasien
(ANCAP). 1995 startete das Japan New Car
Assessment Program JNCAP, 1996 dann in
Europa das Euro NCAP. Seit 1999 gibt es ein
ebenfalls an Euro NCAP orientiertes Korean
New Car Assessment Program, und auch das
in China etablierte staatliche NCAP wurde
inzwischen weitgehend an die Standards des
Euro NCAP angepasst. Insgesamt erweist
sich die Etablierung von NCAP als effekti-
ve Mafinahme fiir eine deutliche und nach-
haltige Verbesserung der Fahrzeug- und Ver-
kehrssicherheit. Das zeigt sich auch in der
EU, wo insbesondere die Zahl der getoteten
Pkw-Insassen seit Jahren deutlich starker zu-
riickgeht als beispielsweise diejenige der Mo-
torrad-Aufsassen, Fuflginger oder Radfahrer
(Schaubild 23).

Das US-amerikanische Insurance Insti-
tute for Highway Safety (ITHS) fiihrt seit 1995
ebenfalls vergleichende Crashtests durch.
Hier kam zunichst ein versetzter Frontal-
anprall mit 40 Prozent Uberdeckung und 64
km/h Anprallgeschwindigkeit zur Anwen-
dung. 2003 wurde zusitzlich ein Test ein-
gefithrt, bei dem eine fahrende Barriere mit
50 km/h gegen die Seite des Fahrzeugs prallt.
Seit 2012 ergdnzt ein zweiter Frontalanprall-
test mit ebenfalls 64 km/h Anprallgeschwin-

Pkw-Insassen EU-15: Belgien, Ddnemark,
Motorrad-Aufsassen - Deytschland, Finnland, Frankreich,
FuBgéinger Griechenland, Italien, Irland (1991—
Fahrradfahrer .

2013), Luxemburg, Niederlande
Mofafahrer ’ o7 ’

Osterreich, Portugal, Schweden,
Spanien, Vereinigtes Konigreich

Gkfz-Insassen
Businsassen
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digkeit, aber nur 25 Prozent Uberdeckung das Pro-
gramm. In das ITHS-Rating gehen neben den aus
Dummy-Belastungen abgeleiteten Verletzungsrisiken
Bewertungen der Funktion des Riickhaltesystems und
des Strukturverhaltens der Fahrzeugkarosserie ein.
Die Resultate werden in vier Kategorien von ,,gut® bis
»schlecht® eingeteilt.

NULL GETOTETE FAHRER IN EINZELNEN
PKW-MODELLREIHEN IN DEN USA

Im Hinblick auf die Fahrzeugsicherheit sind auch
die seit 1989 vom ITHS in den USA erstellten Studien
zur Anzahl der in Pkw getoteten Fahrer bezogen auf
eine Million Fahrzeug-Zulassungsjahre interessant.
Bei der 1989 publizierten ersten Studie wurden nur
Pkw betrachtet. Die folgenden Studien umfassen alle
»passenger vehicles“ (cars, vans und pickups). Basis-
daten der Berechnungen sind die im Fatality Ana-
lysis Reporting System (FARS) registrierten Zahlen
der getoteten Fahrer. Die von der National Highway
Traffic Safety Administration NHTSA verwaltete
Datenbank FARS ist eine Totalerhebung von todli-
chen Unfillen in 50 Staaten der USA, des Districts of
Columbia und Puerto Rico.

In FARS aufgenommen werden Unfille auf einer
offentlichen Strafie mit Beteiligung eines motorisier-
ten Fahrzeugs, bei denen mindestens ein Verkehrsteil-
nehmer innerhalb 30 Tagen an den Unfallfolgen gestor-
ben ist. Das ITHS berticksichtigt bei seinen Auswer-
tungen nur die getoteten Fahrer, weil die Zahl aller
Insassen nicht bekanntist. Als Bezugsgrofien der ITHS-
Auswertungen dienen die jahrlichen Bestandszahlen
der Fahrzeuge (National Vehicle Population Profile),
aufgeteilt nach Marken und Modellbaureihen. Vor-
aussetzung fiir eine Beriicksichtigung in den Studien
ist unter anderem, dass von einer bestimmten Baurei-
he im Auswertungszeitraum mindestens 100.000
Fahrzeuge registriert sein mussten. Bei einer unter-
jahrigen Modellveranderung mit signifikanten Aus-
wirkungen auf Fahrzeugkonstruktion und Sicher-
heitsausstattung wird die Getétetenrate erst wieder
fiir das auf den Wechsel folgende Jahr ermittelt.

Ein zentrales Ergebnis der ITHS-Studien ist die
historische Entwicklung der Fahrer-GetGtetenraten
fiir Pkw pro einer Million registrierter Fahrzeuge von
1985 bis 2012. Gezeigt werden dabei die Verldufe von
tatsdchlicher Rate und erwarteter Rate bei unverén-
derter Fahrzeugkonstruktion und Sicherheitsausstat-
tung. Bemerkenswert ist, dass die Kurven bis zum
Jahr 1998 nahe beieinander verlaufen und phasenwei-
se die tatsdchliche Getétetenrate sogar grofier ist als
die erwartete Rate bei unveranderter Konstruktion

und Ausstattung. Die Autoren der Studie folgern da-
raus, dass die Sicherheit der gesamten Fahrzeugflot-
te in den USA zunichst nicht signifikant verbessert
worden ist. Dies dnderte sich in den spiteren Jahren
deutlich. Der Unterschied beider Raten im Jahr 2012
(65 gegeniiber 98) ist wesentlich auf eine Verbesse-
rung der Fahrzeugsicherheit zuriickzufithren. Ohne
verbesserte Fahrzeugsicherheit wiren fiis Jahr 2012
absolut etwa 7.700 zusitzliche getotete Fahrer zu er-
warten gewesen (Schaubilder 24 und 25).

m
Entwic|<|ung/ der Getotetenrate fir Fahrer

in Pkw, SUV, Vans und Pickups

ie 1 Million registrierter Fahrzeuge im Bestand der USA von 1985 bis 2012
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nach IIHS-Reports 05/2011 und 01/2015 aufgeteilt nach Fahrzeuggruppen. Mit 18 getoteten Fahrern je 1 Mil-
lion Fahrzeug-Zulussungsjahre bilden lout IHS-Report 2015 SUV die sicherste Fahrzeuggruppe. Aber auch in den
anderen Fahrzeuggruppen gingen die Getdtetenraten zwischen 2011 und 2015 zuriick. Die Autoren der Studien
geben hierfir als einen wichtigen Grund die steigende Ausstattung der Fahrzeuge mit ESC an.
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EHGetéS’rete bei Lkw-Heckkollisionen in den USA E= UNTERFAHRSCHUTZ UND
T T TRl | SEITENSCHUTZ VON LKW \.

Getotete Pkw-Insassen bei Kollisionen 2941 2357 2410 2485 2 646

mit schweren Giiterkraftfahrzeugen Im Zusammenhang mit der Fahrzeugsicherheit

diirfen auch Optimierungen an Giterkraftfahr-

Dovon bei Heckkolisionen ”2,%0% ]222% 12,574% 12,79]% 12,2]7% zeugen nicht Vpergessen %verden. Schwere Last-
s w0 - kraftwagen sind zwar eher selten an Verkehrsun-
s =" fillen beteiligt. Sie sind jedoch wegen ihrer grofien
:::-‘_g 200 - -7 Massen und typischerweise an den Seiten und am
22 -~ Heck offener Rahmenbauweise weniger kompati-
—g% 200 bel mit anderen Verkehrsteilnehmern. Fiir unge-
g’é 349 354 371 schiitzte Verkehrsteilnehmer und Pkw-Insassen
_—gg 100 260 konnen deshalb die Folgen von Kollisionen be-
::-:E sonders schwer sein. In gewissen Grenzen konn-
EE 0 ten die Risiken im Bereich der passiven dufleren

201 2012 2013 2014 2015 Sicherheit durch einen vorderen und hinteren Un-
terfahrschutz sowie seitliche Schutzvorrichtungen
verringert werden. Obwohl moderne Fahrerassis-
tenzsysteme zur Unfallvermeidung und auch Fol-
genminderung das weitaus groflere Potenzial ha-
ben, bleiben diese mechanischen Einrichtungen
der passiven Sicherheit auch in Zukunft als ,me-
chanische Riickfallebene® unverzichtbar.

Heckkollisionen von Pkw mit schweren Lkw und
Anhidngern konnen aufgrund mangelnder Kom-
patibilitdt fatale Folgen haben. Wie Experten der
Bundesanstalt fiir Straflenwesen ermittelten, erlei-
den bei solchen Unfillen sechs von zehn beteiligten
Pkw-Insassen schwere oder todliche Verletzungen,
wobei jahrlich circa 30 bis 35 Pkw-Insassen getotet
werden. Bezogen auf das Jahr 2015 entspricht dies
rund zwei Prozent aller 1.620 getSteten Pkw-Insas-
sen. In den USA (Schaubild 26) lag dieser Prozent-
satz im Jahr 2015 sogar bei 16,1 Prozent.

Realunfall und historische Entwicklung der Kréfte zur Uber- Typisch sind Unfalle auf Autobahnen, bei denen

prifung des Heckunterfahrschutzes nach UNECE-R 58 ein Pkw gegen das Heck eines Sattelaufliegers prallt.
Im Durchschnitt betrigt dabei die Geschwindig-

. . keit des Giiterkraftfahrzeugs 80 km/h und die des
E(— 700 mm —1.000 mm —>E Pkw 125 km/h - entsprechend einer relativen An-
1 1

300 mm & 25 mm | prallgeschwindigkeit des Pkw von 45 km/h.

Grundlegende Erkenntnisse aus dem Unfall-
geschehen und frithen Crashtests an der Techni-
schen Universitdt Berlin fithrten bereits in den
1970er-Jahren unter Mitwirkung der Bundesan-
stalt fiir Stralenwesen zur Einfithrung des Heck-
P, P, P:s P, P unterfahrschutzes. Mit der Richtlinie 70/221/EWG

Prifkriifte oo | R lag erstmals eine in den Staaten der damaligen Eu-

UNECE R 5601 (1983) 125 % 26M: mox. 25 KN 50% 260 max. 100KN 12,5 % 60 mox, 25k | "opaischen  Wirtschaftsgemeinschaft ~internatio-
nal anerkannte technische Beschreibung fiir einen
UNECE R 58-02 (2008) 25 % zGM; max. 50 kN~ 50 % zGM; max. T00kN 25 % z6M; max. 50 kN

. . ; Heckunterfahrschutz vor. Bei der nationalen Um-
UNECE R 5803 (2016) 50 % zGM; max. 100 kN~ 85 % z6M; max. 180 kN 50 % zGM; max. 100 kN setzung in den Mitgliedsstaaten erfolgte dies zu-

26M: zuldssige Gesamtmasse des Fahrzeugs Quelle: DEKRA meist als Bauvorschrift wie zum Beispiel durch die




Umsetzung in deutsches Zulassungsrecht im Jahr
1975 mit Einfiihrung des § 32b der Straflenver-
kehrszulassungs-Ordnung (StVZO): ,Der Unter-
fahrschutz muss die Biegefestigkeit eines Stahltri-
gers besitzen, dessen Querschnitt ein Widerstands-
moment gegen Biegung von 20 cm® aufweist®.

Mit der auch auflerhalb Europas anerkannten,
1983 veroffentlichten UNECE-R 58 wurden Wirk-
vorschriften vereinbart. Das Priifverfahren wird
bis heute angewandt. Demnach sind nacheinander
quasistatische Krifte in fiinf symmetrisch ange-
ordneten Lasteinleitungspunkten (P, P,, P, siehe
Schaubild 27) aufzubringen. Da die nicht ausrei-
chende Wirkung des Heckunterfahrschutzes im
realen Unfallgeschehen immer wieder Anlass zur
Kritik gab, wurden die Priiflasten mehrfach ver-
groBlert. Aktuell gelten die Anforderungen nach
UNECE-R 58-03. Damit sind nun die Priiflasten
des Heckunterfahrschutzes grofler als die des im
Jahr 2000 mit der Richtlinie 2000/40/EG gesetz-
lich vorgeschriebenen Frontunterfahrschutzes mit
Anforderungen nach UNECE-R 93. Zur Umset-
zung der aktuellen Anforderungen an den Heck-
unterfahrschutz nach UNECE-R 58-03 im Rahmen
der Fahrzeugtypgenehmigung gelten verschiedene
Fristen bis 2019 beziehungsweise 2021.

Der Heckunterfahrschutz ist ein typisches Bei-
spiel fiir die stetige Weiterentwicklung von Sicher-
heitseinrichtungen an Fahrzeugen: Zunéchst wer-
den neue Mafinahmen vorgeschlagen und verhan-
delt. Das Ergebnis ist oft ein erster Kompromiss,
der sich im realen Straflenverkehr bewdhren muss.
Es gehort zu den stindigen Aufgaben der Unfall-
forschung, die Wirksamkeit solcher Mafinahmen
zu Uberpriifen und bei Bedarf Nachbesserungen
sowohl an den Fahrzeugkonstruktionen als auch
bei den Priifvorschriften vorzuschlagen. Heute

Frontunterfahrschutz und Kréfte zur Uberprijfung

nach UNECE-R 93

200 mm max.

P.1 P.Q P.3 P.Z

priflrifte | P | P [ P

UNECER 93 (1994)

26M: zuldssige Gesamtmasse des Fahrzeugs

gilt als allgemein anerkannt, dass ein Heckunter-
fahrschutz eines damit ausgeriisteten Lkw mindes-
tens einem mit 56 km/h Differenzgeschwindigkeit
an dessen Heck anprallenden Pkw mittlerer Grofle
hinreichend Widerstand bieten muss. Dann kén-
nen dessen vordere Deformationszone und Riick-
haltesysteme wie vorgesehen wirken und seine In-
sassen schiitzen. Ebenfalls im Sinne der Kompa-
tibilitat ist ein hinreichender Insassenschutz des
Personenkraftwagens gefordert, der sich mindes-
tens an den Vorgaben der UNECE-R 94 (Frontal-
anprall mit 56 km/h an einer fest stehenden Barri-
ere) orientieren soll. Bei grofieren Geschwindigkei-
ten konnen automatische Notbremssysteme helfen,
bereits vor der Kollision die kinetische Energie so
weit wie moglich zu verringern.

Die Leistungsfahigkeit des Frontunterfahr-
schutzes nach UNECE-R 93 (Schaubild 28) ist all-
gemein als ausreichend akzeptiert, was auch damit
zusammenhingt, dass die konstruktiven und geo-
metrischen Verhiltnisse an der Front eines schwe-
ren Lastkraftwagens weitgehend einheitlich und

200 mm max.

50 % zGM; max. 80 kN 100 % zGM; max. 160 kN

Py

50 % zGM; max. 80 kN
Quelle: DEKRA
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Unterfahr- und Seitenschuiz von
Lkw bleiben als Elemente der pas-
siven Sicherheit auch in Zukunft

unverzichtbar.
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B Seitliche Schutzvor-
richtungen an Lkw.

BEST PRACTICE | ==

Der US-amerikanische Standard
FMVSS 223 ist vorbildlich im
Hinblick auf die Bestimmung der
Energieaufnahme von Heckunter-
fahrschutzeinrichtungen.

giinstig sind. Wesentlich vielféltiger und ungiins-
tiger sind die Verhéltnisse am Heck, vor allem bei
Anhingern mit langem hinterem Uberhang. Fa-
tale Heckunterfahrungen sind deshalb, insbeson-
dere bei grofieren Anprallgeschwindigkeiten auf
Autobahnen, auch in der Zukunft nicht vollstan-
dig auszuschlief3en.

VERSCHARFUNG DER ANFORDERUNGEN
AN DEN SEITENSCHUTZ ‘.

An Front- und Heckunterfahrschutzeinrichtun-
gen im Geltungsbereich des EU-Genehmigungs-
Verfahrens und nach UNECE-R 58 beziehungs-
weise UNECE-R 93 werden nach wie vor keine
Anforderungen an eine kontrollierte Energieauf-
nahme gestellt. Mit Berechnungen und Crashtests
ist in den zuriickliegenden Jahrzehnten mehr-
fach nachgewiesen worden, dass sich dadurch ei-
nerseits die Belastungsspitzen der mechanischen
Strukturen verringern und zudem fiir die Riick-
haltung der Insassen im Personenkraftwagen ein
wertvoller zusdtzlicher Verzogerungsweg entsteht.
Im Sinne von ,,Best Practice“ kann der US-ame-
rikanische Standard FMVSS 223 als Vorbild die-
nen (Schaubild 29). Hier wird anhand der Kraft-
Weg-Linie die wihrend der statischen Belastung
einzelner Prifpunkte aufgenommene Deformati-
onsarbeit ermittelt und mit einem vorgegebenen
Mindestwert verglichen.

Den geltenden europdischen Vorschriften
entsprechend sollen Front- und Heckunter-
fahrschutzeinrichtungen an einem schweren
Lastkraftwagen (Klassen N2 und N3) beziehungs-
weise Anhdnger (Klassen O3 und O4) anprallen-
den Fahrzeugen der Klassen M1 (Pkw) und N1
(leichte Lkw bis 3,5 t) einen ausreichenden Schutz
davor bieten, unter das Fahrzeug zu geraten. An
seitliche Schutzvorrichtungen, die in Deutsch-

29)
Belastung einer Heckunterfahrschutzeinrichtung nach FMVSS 223 mit Bestimmung
der Energieaufnahme durch plastische Deformation in einzelnen Prisfpunkten

|
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| unterfahrschutz- =
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land nach StVZO § 32c seit 1992 vorgeschrieben
sind, werden wesentlich geringere mechanische
Anforderungen gestellt. Hierzu geben die Richtli-
nie 89/97/EWG beziehungsweise die UNECE-R 73
vor, dass damit Fuflgidngern, Fahrradfahrern und
Motorradfahrern ein wirksamer Schutz vor der
Gefahr geboten werden soll, seitlich unter das
Fahrzeug zu geraten und von dessen Ridern iiber-
rollt zu werden. Bei der Genehmigungspriifung
gilt eine solche Einrichtung als geeignet, wenn sie
einer rechtwinklig von auflen an beliebiger Stelle
aufgebrachten Kraft von 1 kN widerstehen kann.

Neben der mechanischen Belastbarkeit werden
auch geometrischen Anforderungen an Unterfahr-
schutzeinrichtungen und seitliche Schutzvorrich-
tungen gestellt. Ein wichtiges Maf3 ist dabei der
Bodenabstand. Er darf beim Frontunterfahrschutz
maximal 400 mm betragen und beim Heckunter-
fahrschutz, je nach fahrzeugspezifischen Gegeben-
heiten, 450 mm bis 500 mm. Fiir den Seitenschutz
sind als maximaler Bodenabstand 300 mm vorge-
geben. Unfallforscher haben bereits mehrfach eine
Verscharfung der Anforderungen an den Seiten-
schutz gefordert. Aktuell steht das Thema auch auf
der Agenda des Européischen Verkehrssicherheits-
rats ETSC. In seinem im Mirz 2015 verdffentlich-
ten Positionspapier zur Uberarbeitung der General
Safety Regulation 2009/661 fordert der ETSC unter
anderem, dass die Festigkeit von seitlichen Schutz-
einrichtungen im Hinblick auf den Anprall von
Motorréadern verbessert werden soll.

RETROREFLEKTIERENDE EINRICHTUNGEN
AN NUTZFAHRZEUGEN ‘h

Zahlreiche Lkw-Unfille ereignen sich bei un-
giinstigen Witterungsverhiltnissen, Dimmerung
und Dunkelheit. Eine Ursache dafiir ist unter an-
derem die oft unzureichende Erkennbarkeit der
Fahrzeuge als langsamer fahrende Lkw - mit der
Gefahr, dass nachfolgende Fahrzeuge auffahren.
Vor diesem Hintergrund gibt es bereits seit eini-
gen Jahren auch international einheitliche Vor-
schriften fiir die besondere Kenntlichmachung
von schweren und langen Kraftfahrzeugen und
ihren Anhédngern mittels retroreflektierender
Markierungen. Dabei wird eine Verbesserung der
Sichtbarkeit durch ,Konturmarkierungen® aus
retroreflektierenden Folien erreicht, welche die
Kontur eines Fahrzeugs zur Seite und nach hin-
ten kenntlich machen. Lkw sind so frither zu er-
kennen, insbesondere wenn sie nach einem Un-
fall - dann oft ohne die eigene aktive Beleuchtung
- undefiniert im Verkehrsraum zum Stehen (oder

Rickfahrkameras fir Kleintransporter

Kleintransporter sind ein wichtiger Be-
standteil der Fahrzeugflotte und Uber-
nehmen einen seit Jahren konstant zu-
nehmenden Teil der Transportleistung
in Deutschland wie in Europa. Einher-
gehend damit gibt es immer wieder
Diskussionen Uber die Verkehrssicher-
heit in Verbindung mit der zunehmen-
den Verbreitung dieser Fahrzeugart.
Mit dem Ziel, das Verkehrsunfallge-
schehen von Kleintransportern objek-
tiv zu analysieren, haben die Bundes-
anstalt fir StraBenwesen (BASH), die
DEKRA Unfallforschung, die Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV) sowie
der Verband der Automobilindustrie
(VDA bereits vor einigen Jahren ein
Forschungsprojekt zur Sicherheit von
Kleintransportern initiiert und hierzu
2012 eine Studie verdffentlicht.

Die Analysen des Projekts basier-
ten auf Daten der amtlichen deutschen
Verkehrsunfallstatistik, der Unfalldaten-
bank der Versicherer (UDB) und von
DEKRA sowie denen der German In-
Depth Accident Study (GIDAS). Anc-
lysiert wurden sowohl der Bereich der
Unfallfolgenminderung in Bezug auf
Selbst- und Partnerschutz als auch das
Thema der Unfallentstehung bzw. der
Unfallvermeidung. Die Ergebnisse lie-

ferten einerseits Antworten auf Fragen
aus dem Vorschriftenumfeld, anderer-
seits wurden Empfehlungen fir Aktivi-
tdten insbesondere fiir den Bereich des
Verbraucherschutzes und der Verbrau-
cherinformation gegeben.

Die Analyse aller in GIDAS hinter-
legten Unfdlle ergab, dass 4,7 Pro-
zent durch Kleintransporter verur-
sacht werden. In diesen lassen sich
vier Hauptunfallszenarien ausma-
chen: Auffahrunfélle, Einbiegen-/
Kreuzen-Unfdlle, Fahrunfdlle und Un-
falle beim Rickwdrtsfahren. Letzte-
re machen beim Transporter im Ver-
gleich zu anderen Fahrzeugarten wie
Pkw oder Lkw einen deutlich héhe-
ren Anteil aus. Immerhin sechs Pro-
zent der durch Kleintransporter ver-
ursachten Unfélle lassen sich auf das
Rickwartsfahren zuriickfihren. So-
wohl bei Kleintransportern mit Riick-
fenstern als auch bei Fahrzeugen
ohne Scheiben tritt der Unfalltyp, bei
dem der FuBgénger hinter dem Fahr-
zeug kreuzt, am haufigsten auf. Hier-
von sind primdr dltere Menschen (60
plus) betroffen. An dieser Stelle kénn-
ten Rickfahrkamerasysteme und/
oder akustische Warnsysteme Abhilfe
schaffen.

Liegen) kommen. Die Konturmarkierung bedeu-
tet somit einen signifikanten Sicherheitsgewinn
insbesondere durch die wesentlich verbesserte
Einschédtzung von Abstand und Geschwindigkeit
fiir den nachfolgenden Verkehr.

Weitverbreitet sind ebenfalls retroreflektieren-
de rot-weifle Warnmarkierungen (Sicherheits-
kennzeichnungen) an Fahrzeugen, die dem Bau,
dem Unterhalt oder der Reinigung von Straflen

597
Konturmarkierungen” aus retro-
reflektierenden Folien machen die
Umrisse eines Fahrzeugs zur Seite
und nach hinten kenntlich.
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Fohrzeugdaten schitzen und risikofrei weitergeben

Immer mehr Fahrzeuge sind heu-
te vernetzt oder mit autonomen
Fahrfunktionen ausgestattet. Da-
bei fallt eine Vielzahl von Daten
an. Der Grofteil dieser Fahrzeug-
daten ist technischer Natur, wird
kurzfristig verarbeitet und nicht
gespeichert. Andere Fahrzeug-
daten kénnen vielfdltig genutzt
werden: zur Steigerung des Kom-
forts und der Bequemlichkeit, zur
Verbesserung von Produkten und
Dienstleistungen und als Beitrag
zu gesellschaftlichen Zielen wie
Verbesserung der Verkehrssicher-
heit und Reduzierung des Treib-
stoffverbrauchs.

Dabei stellt sich die Frage: Wie
kénnen wir Fahrzeugdaten schit-
zen und risikofrei weitergeben?
Es liegt auf der Hand, dass Fahr-
zeugbesitzer ernsthaft um den
Schutz ihrer persénlichen Daten
und ihrer Privatsphére besorgt
sind. Gleichzeitig sind allerdings
immer mehr von ihnen bereit,
ihre Daten weiterzugeben, wenn
sie so von nitzlichen Dienstleis-
tungen profitieren kénnen. In Eu-
ropa sind wir in der glicklichen
Lage, dass die EU eine starke
Datenschutziradition vorweisen
kann. 2015 verabschiedete sie
die Datenschutz-Grundverord-
nung, das wohl modernste Daten-
schutzgesetz der Welt.

Es versteht sich von selbst, dass
es sich beim Datenschutz um ein
Thema handelt, das Autoherstel-
ler sehr ernst nehmen. Im Vorfeld
des Inkrafttretens dieser neuen
EU-Verordnung in diesem Jahr hat
der Europdische Automobilher-
stellerverband (ACEA) 2015 eine
Reihe von Datenschutzgrundsat-
zen fir vernetzte Fahrzeuge ein-
gefihrt. Darin verpflichtet sich die
Branche dazu, personenbezoge-
ne Daten nur auf vertraglicher Bo-
sis und mit der Einwilligung des
Kunden mit Dritten zu teilen oder
gesetzlichen Auflagen zu entspre-
chen.

Allerdings ist die Verbreitung
vernetzter Fahrzeuge zunehmend
mit der Nachfrage von Dritten

verbunden, auf Fahrzeugdaten
zuzugreifen und diese zu verar-
beiten. Die Automobilindustrie
steht damit vor der groflen Her-
ausforderung, den besten Weg
fir einen sicheren und geschiitz-
ten Zugriff auf diese Daten zu fin-
den. Einerseits fordern einige Be-
teiligte den Direktzugriff auf die
Daten im Fahrzeug. Das wiirde

allerdings Hackerangriffe begiins-

tigen, da mit jeder neuen Daten-
schnittstelle die Zahl méglicher
Angriffspunkte steigt. Dariber hi-
naus kdnnte die Ablenkung des
Fahrers zusatzliche Sicherheits-
risiken bedingen, falls externe
Parteien frei auf die Bordsysteme
des Fahrzeugs zugreifen kénn-
ten. Ein Auto ist kein Smartphone
auf Radern oder ein PC, den man
neu startet, wenn wdhrend der
Fahrt ein Problem auftritt.

Automobilhersteller sind grund-

satzlich bereit, ausgewdhlte Da-
ten weiterzugeben — unter der
Voraussetzung, dass diese Wei-
tergabe sicher und geschiitzt ist.
In den letzten Monaten hat die
Branche daran gearbeitet, die
bestmégliche Lésung fir den si-
cheren Zugriff auf Fahrzeug-
daten durch interessierte Dritte
zu finden. Das wiirde die siche-
re Weiterleitung der relevanten
Fahrzeugdaten durch die Her-
steller an eine Einrichtung aufer-
halb des Fahrzeugs beinhalten,
wo Dritte darauf zugreifen kénn-
ten. Auf diese Weise sollten die
erwdhnten Risiken stark verrin-
gert werden.

Dass Fahrzeuge zunehmend
in der Lage sind, Daten mit der
AuBBenwelt auszutauschen, birgt
grofies Potenzial fir die Revoluti-
onierung des Fahrens, insbeson-
dere fir die Verbesserung der
Fahrsicherheit, ist aber nicht ohne
Fallstricke. Um von der Vernet-
zungsrevolution zu profitieren,
muss ein solider Rahmen geschaf-
fen werden, um den Schutz der
Fahrzeugdaten zu gewdhrleisten
und Dritten den Zugriff darauf zu
ermdglichen.

oder von Anlagen im Straflenraum dienen. Sie er-
ganzen zum Beispiel gelbe Rundumkennleuchten.
Ebenfalls sind zahlreiche Einsatzfahrzeuge von
Polizei und Feuerwehr sowie von Rettungs- und
Pannendiensten neben blauen oder gelben Kenn-
leuchten mit spezifischen retroreflektierenden
Markierungen zur Verbesserung der Sichtbarkeit
insbesondere bei néachtlichen Einsatzfahrten und
zur Kontrasterhéhung am Tag ausgestattet.

PASSIVE LICHTTECHNISCHE
EINRICHTUNGEN FUR UNGESCHUTZTE
VERKEHRSTEILNEHMER

Auch fiir die ungeschiitzten Verkehrsteilenehmer,
also Fufliganger und Radfahrer, gibt es eine zuneh-
mende Vielfalt retroreflektierender Produkte in
verschiedensten Ausfithrungsformen und -farben,
um wihrend der dunklen Jahreszeit ganztigig -
zumindest aber bei nichtlicher Benutzung 6ffent-
licher Verkehrsfliachen - besser sichtbar zu sein.

So sind teilweise Schuhe, insbesondere aber
Oberbekleidung bereits herstellerseitig mit
retroreflektierenden Materialien besetzt oder es
werden gern auch entsprechende Béander oder
Anhinger angebracht. Selbstklebende Reflektor-
folien erfreuen sich wachsender Beliebtheit bei
Eltern, die damit Kinderfahrrader, Kinderwa-
gen, aber zum Beispiel auch Taschen ausstatten.
Selbst ein Rollator wird erst mit Retroreflektoren
so richtig sicher.

Besonders gefdhrdet sind Fahrradfahrer, miis-
sen diese sich doch zwangslaufig wiederkehrend
in den Strom der motorisierten Verkehrsteilneh-
mer einordnen. Nicht zuletzt aus diesem Grund
wird der sicherheitstechnischen Ausstattung die-
ser weltweit verbreitetsten, inzwischen teilweise
mit elektrischem Unterstiitzungsantrieb versehe-
nen Fahrzeugart ganz besondere Bedeutung bei-
gemessen. Eine gut funktionierende Beleuchtung
ist fiir Fahrrader — nicht nur in der dunklen Jah-
reszeit — unabdingbar, um beim Fahren gut zu
sehen, insbesondere aber jederzeit gut gesehen zu
werden. Anfang dieses Jahres wurde in Deutsch-
land § 67 der Straflenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung (StVZO) - Lichttechnische Einrichtungen
an Fahrradern - neu gefasst und § 67a - Licht-
technische Einrichtungen an Fahrradanhdngern
- eingefiigt. Dabei wird den Benutzern von Fahr-
radern kiinftig ein besonderes Maf3 an Verant-
wortungsbewusstsein zugeschrieben: Man ge-
steht ihnen zu, dass gegebenenfalls abnehmba-
re aktive lichttechnische Einrichtungen - also



Toter Winkel — mehr Sicherheit beim Rechtsabbiegen von Nutzfahrzeugen ‘.

Vor allem in Stadten stellt das Rechtsab-
biegen von Nutzfahrzeugen eine grofle
Gefahr fir Fu3génger und Radfahrer dar.
Und zwar dann, wenn sie zum Beispiel an
einer Kreuzung direkt neben einem Lkw
halten und so in den Bereich des toten
Winkels geraten, in dem sie vom Lkw-Fah-
rer nur teilweise oder gar nicht zu sehen
sind. Biegt der Lkw dann nach rechts ab,
besteht hochste Gefahr, iberrollt zu wer-
den. Nicht weniger groB ist die Gefahr in
den Féllen, in denen ein geradeaus fah-
render ungeschitzter Verkehrsteilnehmer
rechts am (fahrenden) Lkw vorbeifahren
will — im Glauben, dass ihn der Lkw-Fahrer
sieht und im Vertrauen auf seinen Vorrang.

Die gravierenden Folgen werden deut-
lich vor Augen gefihrt, wenn man sich
die Zahlen hierzu anschaut. Obgleich die
Statistik beispielsweise in Deutschland kei-
ne exakten Zahlen fiir das , Toter-Winkel-
Szenario” enthdlt, haben die Experten der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASH) vor
einigen Jahren fir eine Studie die hierbei
schwerverletzten und getdteten Radfahrer
ndherungsweise eingegrenzt. Demnach er-
eigneten sich, hochgerechnet auf das Ge-
biet der Bundesrepublik Deutschland, im
Jahr 2012 innerhalb von Ortschaften rund
640 Abbiege-Unfdlle mit Personenscha-
den in einer ,Toter-Winkel-Situation”. Hier-
bei wurden 118 Radfahrer schwer verletzt
und 23 Radfahrer getotet.

Neben infrastrukturellen MafBnahmen
wie etwa der Vorverlagerung der Halte-
linie und zeitlich friherem ,Grinlicht” fir
Radfahrer kénnen Fahrerassistenzsysteme

2]
Die richtige Spiegeleinstellung am
Lkw ist wichtig fiir die Vermeidung
des foten Winkels. Im Einzelfall
kann es aber auch passieren, dass
Verkehrsteilnehmer durch die
Spiegel verdeckt werden.

wie der Lkw-Abbiege- und Bremsassistent
diese Unfallgefahr deutlich eindédmmen.
Denn besagter Assistent warnt zum einen
den Lkw-Fahrer rechtzeitig, wenn er trotz
aller Vorsicht beim Rechtsabbiegen ei-
nen Radfahrer oder Fu3génger im rechten
Seitenraum Ubersehen hat. Zum anderen
bremst er bei Gefahr den Lkw automatisch
bis zum Stillstand ab.

Nicht vergessen werden dirfen in die-
sem Zusammenhang auch die seit Jahren
obligatorischen Spiegel nach 2003/97/
EC zur Verringerung des toten Winkels
beziehungsweise zur Verbesserung des in-
direkten Sichtfelds. Dabei macht es grund-
satzlich keinen Sinn, noch mehr Spiegel
oder starker gekrimmte Spiegel anzubrin-
gen. Der Lkw-Fahrer hat rechts vier Spie-
gel, die alle zusammen einen grofien Be-
reich vor und neben seinem Fahrzeug fir
ihn einsehbar machen. Er kann sich aber
jeweils immer nur auf einen Spiegel fokus-
sieren und die hier sichtbaren Informati-
onen bewusst verarbeiten. Die Reihenfol-
ge der dabei genutzten Spiegel obliegt
seiner persdnlichen Einschatzung. Nie-
mand sagt dem Lkw-Fahrer, ob und wann
in einem der Spiegel ein FuBBgdnger oder
Radfahrer sichtbar wird. Eine stdrkere
Krimmung der Spiegel ist ebenfalls nicht
sinnvoll, da mit der aktuellen Krimmung
bereits die Aufldsungsgrenze des mensch-
lichen Auges erreicht ist. Viel entscheiden-
der unter den gegebenen Umstanden ist
die korrekte Einstellung der Spiegel. Und
genau da hakt es, wie eine Untersuchung
von DEKRA gezeigt hat.

Im Ergebnis hat DEKRA deshalb ge-
meinsam mit den Nutzfahrzeugherstellern
Daimler und MAN eine Orientierungshilfe
zur Spiegeleinstellung entwickelt. Neben
den in einer kleinen Broschire zusammen-
gestellten Tipps fir den Umgang mit Nutz-
fahrzeug-Spiegelsystemen wurde fir die
praktische Uberprifung der Sichtfelder,
wie sie mittels aller vorgeschriebenen Ein-
zelspiegel gewahrleistet werden, eine in-
novative Methode entwickelt, die das op-
timale Einstellen der Spiegel in kiirzester
Zeit ermdglicht. Mit einfachen Mitteln las-
sen sich die entsprechenden Markierun-
gen in jedem Fuhrpark oder auch Autohof
platzieren. Diese Methode ist ein weiterer
Beitrag von DEKRA, das Ziel der EU-Char-
ta hinsichtlich der Reduzierung von Unfall-
toten und Schwerstverletzten umzusetzen.

In Genf wird aktuell an der Uberarbei-
tung der Richtlinie 2003/97/EC gearbei-
tet. Zukiinftig sollen dann statt der Spiegel
uberall Kameras zulassig sein. Gleichzei-
tig wird das abzudeckende Sichtfeld noch-
mals vergréfert, um die toten Winkel wei-
ter zu reduzieren. Gleichzeitig arbeiten
die Fahrzeughersteller daran, die von den
verschiedenen Kameras erfassten Bilder
auf dem Monitor in ein Bild umzuwandeln,
damit der Fahrer sich auf eine Ansicht
konzentrieren kann. Die Verwendung von
Kameras statt Spiegeln dient nicht nur dem
Ziel einer hoheren Sicherheit, sondern hat
auch 6kologische Griinde — denn dadurch
reduziert sich der Luftwiderstand und da-
mit zugleich der Kraftstoffverbrauch bezie-
hungsweise CO,-Ausstof.
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Fehlertolerante Kontrollstrategien reduzieren
bei Elekirofahrzeugen die Unfallgefahr

Elektrifizierte Fahrwerk- und Antriebs-
strangsysteme machen eine ganze Rei-
he zusatzlicher Funktionen zur Steige-
rung der Sicherheit und des Komforts
in StraBenfahrzeugen méglich. Diese
Technologie erhéht jedoch auch das
Risiko von technischen Fehlern in neu-
en Systemen wie dem elektrischen An-
triebsstrang. Ein solcher Fehler muss
nicht immer schwerwiegend sein, kann
jedoch ein unerwartetes Fahrzeugver-
halten zur Folge haben, auf das der
Fahrer reagieren muss. Wenn ein Fahr-
zeug vom Kurs abkommt, besteht die
Gefahr, dass es von der StraBe abfahrt
oder mit einem entgegenkommenden
Fahrzeug zusammenstoBt.

In einem Fahrzeug mit elekirischen
Radnabenmotoren kann beispielswei-
se ein plotzlich auftretendes Problem
an einem der Hinterréder einen ab-
rupten Bremsvorgang erforderlich ma-
chen, der das Fahrzeug von seinem
Kurs abbringt. Gemaf3 der durchge-
fihrten Studien zu Fahrerreaktionen
schert ein Fahrzeug ohne Kontrollstra-
tegie in einem solchen Fall etwa 1,3
Meter zur Seite aus, wahrend der Fah-
rer versucht, es wieder unter Kontrolle
zu bringen. Eine Méglichkeit, dieses
Problem zu I8sen, ist die sogenann-
te fehlertolerante Kontrollstrategie, mit
der das Fahrzeug auch zu dem Zeit-
punkt, zu dem ein Fehler auftritt, auf
Kurs gehalten werden kann. In Tests
haben die Forscher festgestellt, dass
die Seitwdrtsbewegung, die Gierrate
und die Lenkibersetzung bei Fahrzeu-
gen mit einer solchen Strategie im Ver-
gleich zu Fahrzeugen ohne fehlerto-
lerantes System um bis zu 90 Prozent
reduziert werden.

b

s i 5
rer | Aufmerksamer Fahrer

Das Projekt ,Over-actuated fault-to-
lerant hybrid electric vehicles” (iber-
aktuierte fehlertolerante Hybridelekt-
rofahrzeuge) wurde in der Abteilung
.Vehicle Dynamics” des Fachbereichs
+Aeronautical and Vehicle Enginee-
ring” am KTH Royal Institute of Tech-
nology durchgefihrt und ist dem
Swedish Electric and Hybrid Vehicle
Center (SHC) zugeordnet. Die entspre-
chenden Studien erfolgten im Rahmen
des Projekts EVERSAFE mit Teilneh-
mern aus Schweden und Deutschland
und bildeten die Grundlage fir Emp-
fehlungen fiir EU-Rechtsvorschriften.
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Vorgeschriebene Mindestausstattung mit lichttechnischen
Einrichtungen (LTE), hier: Fahrréder (bis T m Breite)
kiinftig gemdf Entwurf 52. AndV StVR.

BEI DUNKELHEIT

Riickstrahler weif}

Scheinwerfer und Schlussleuchte — am Tag weder

angebracht sein noch mitgefithrt werden miissen.
Bei Dunkelheit miissen diese dann jedoch ange-
bracht und natiirlich in Funktion sein.

Fiir den Fall, dass dieser Verpflichtung einmal
nicht nachgekommen werden kann - sei es, weil
man seine abnehmbaren Leuchten ,vergessen®
hat, man sich beim Aufladen ,verplant® hat oder
es ,plotzlich® dunkel geworden ist -, kommt den
passiven lichttechnischen Einrichtungen beson-
dere Bedeutung zu. Nur wenn alle vorgeschrie-
benen Reflektoren beziehungsweise riickstrah-
lenden Einrichtungen jederzeit vollzdhlig, fest
angebracht und unverdeckt sind, konnen sie ihre
Funktion als unter Umstanden lebenserhaltende
Sicherheitseinrichtungen im erforderlichen Maf3
erfillen (Schaubild 30).

nach vorn Scheinwerfer Scheinwerfer
Pedalriickstrahler gelb
nach hinten Schlussleuchte rot Riickstrahler Kat. 7 ot Schlussleuchte rot
refroreflekfierende Streifen
an Reifen oder Felgen, weif
zur Seite % retroreflektierende
g Speichen(hilsen), weif

Speichenriickstrahler, gelb

B
Verantwortungshewusste Rad-
fahrer achten auf die Ausstattung
mit allen vorgeschriebenen akfi-
ven und passiven lichttechnischen
Einrichtungen.

Die Fakten in Kirze

e Studien zufolge haben die unter-

schiedlichsten Sicherheitssysteme
allein in den USA zwischen 1960
und 2012 iber 600.000 Men-
schenleben gerettet. Sicherheits-
gurte, Frontairbags und Sicher-
heitslenkséulen machen dabei
nahezu 75 Prozent aus.

Die Wirkung elektronischer Fah-
rerassistenzsysteme kann sich nur
entfalten, wenn diese iiber das
ganze Fahrzeugleben zuverléssig
funktionieren. Der periodischen
Fahrzeugiiberwachung kommt
dabei noch mehr Bedeutung zu.

Front-, Seiten- und Heckunterfahr-
schutz von Lkw sind auch zukiinftig
als ,mechanische Riickfallebene”
erforderlich, um die Schwere von

nicht vermeidbaren Kollisionen
zu vermindern.

¢ Durch retroreflektierende

Markierungen sind Lkw bereits
aus groBer Entfernung besser

zu erkennen. Dadurch lasst sich
die Zahl der Auffahrunfélle nach-
haltig reduzieren.

Zweiradrige Fahrzeuge wie zum
Beispiel Fahrrader oder Pedelecs
erfordern die Ausriistung mit hoch-
wirksamen aktiven und passiven
lichttechnischen Einrichtungen.

Die weltweiten NCAP-Tests waren
und sind ein wichtiger Treiber fiir
die stetigen Verbesserungen des
Insassen- sowie des FuBgdnger-
schutzes.
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Infrastruktur

Straf3en mussen Fehler verzeihen

Die Fahrzeugtechnik und der Faktor Mensch sind fir die Verkehrssicherheit zwei ganz zentrale Faktoren. Wesentlich ist
auch eine funktionstiichtige und effiziente Infrastruktur. Dabei gilt es, durch stra3enbauliche und verkehrsregelnde Maf3-
nahmen unfallbegiinstigende Faktoren zu beseitigen und dariiber hinaus Gefahrenstellen so zu entschérfen, dass bei
einem Unfall die Folgen méglichst gering ausfallen. Wenn es um infrastrukturelle Maf3nahmen geht, diirfen aber auch
die Geschwindigkeitsiberwachung an Unfallbrennpunkten, das Rettungswesen und die grof3tmégliche Vereinheitlichung
der Verkehrsregeln nicht auBer Acht gelassen werden.

b mit einem Verkehrsmittel oder zu Fufl: Wer ~ de Nutzung des Fahrrads im urbanen Bereich dar.

sich auf die Strafle begibt, um von A nachBzu  Neben einem verdnderten Umweltbewusstsein und
kommen, will sein Ziel sicher und unverletzt errei-  dem Wunsch nach sportlicher Betitigung begriindet
chen. Die Infrastruktur liefert hierzu einen ganz we-  sich diese vor allem auf der Erkenntnis, dass das in-
sentlichen Beitrag. Die unterschiedlichsten Ansprii-  nerstddtische Vorankommen mit dem Fahrrad zu-
che der Nutzer, die oftmals begrenzten finanziellen  meist deutlich schneller ist als mit dem Pkw. Eine
Mittel fir Planung, Erhalt sowie Neu- und Ausbau,  Forderung des urbanen Radverkehrs stellt daher ei-
auflerdem Belange des Natur- und Umweltschutzes  nen in vielerlei Hinsicht positiven Ansatz dar. Die
sowie geografische, geologische und klimatische Ge-  Niederlande hatten hier in Europa schon frithzeitig
gebenheiten stellen die Planer dabei vor grole He-  eine Vorreiterrolle iibernommen und kénnen heute
rausforderungen. Gleichzeitig erdffnen sich aber aufein solides Radwegenetz mit begleitender Gesetz-
durch Verbesserungen etwa bei der Verkehrstele- gebung verweisen.
matik und durch neue Moglichkeiten der variablen

Fahrbahnnutzung zusitzliche Optionen. KONFLIKTPOTENZIAL ZWISCHEN

RADFAHRERN UND DEM KFZ-VERKEHR
Grundsatzlich sind Infrastruktur- und Verkehrs- AUSR AU MEN

wegeplanung nur mit einer langfristigen Herange-

hensweise moglich. Neue Technologien sowieimmer — Dass sich der Ausbau der Radverkehrs-Infrastruk-
schneller erfolgende Veranderungen im Mobilitdts-  tur angesichts des aktuellen Zeitgeists vielerorts gut
verhalten und damit einhergehende Veranderungen  verkaufen lasst, haben auch viele kommunale Po-
beim Fuhrpark fithren dabei zwangsldufig zu Pro-  litiker in Deutschland erkannt. Allerdings wird
blemen. Ein Beispiel stellt die vielerorts zunehmen-  hier héufig durch fehlende Gesamtkonzepte und



den puren Willen, mit moglichst wenig finanziel-
len Mitteln und in kurzer Zeit moglichst viele Rad-
wegekilometer zu schaffen, haufig das Gegenteil von
Attraktivititssteigerung, Unterstiitzung eines part-
nerschaftlichen Miteinanders und letztendlich der
Verkehrssicherheit erreicht. Eindeutige Regelun-
gen, welche Anforderungen eine Radverkehrsanlage
mindestens zu erfiillen hat und wann Radverkehrs-
anlagen vorhanden sein miissen, schaffen fiir alle
Beteiligten Klarheit und damit ein Mehr an Sicher-
heit. Nicht iiberall ldsst sich eine rdumliche Tren-
nung von Radwegen und dem Kfz-Verkehr realisie-
ren. Spitestens an Kreuzungen und Einmiindungen
kommt es zu einer Durchmischung und damit ein-
hergehend zu Konfliktpotenzial. Dabei ist auf jeden
Fall auf folgende Aspekte zu achten:

« ausreichende Breite des Fahrradstreifens, die auch
einem Lastenfahrrad gerecht wird;

o Sicherheitsabstand zu parkenden Fahrzeugen zur
Verringerung des Risikos durch plétzlich geoft-
nete Autotiiren;

« eine verbleibende Fahrstreifenbreite fiir den Kfz-
Verkehr, die ein Uberholen von Fahrradern mit
ausreichendem Seitenabstand ermdglicht;

o Fiihrung auf geeigneter und ebener Fahrbahn-
oberfliche ohne beispielsweise Straflenabldufe

oder gepflasterte Rinnsteine. .

Besteht keine Moglichkeit, eine sichere Fithrung
fiir den Radverkehr zu schaffen, muss entsprechend
des Rad- und Kfz-Aufkommens nétigenfalls eine ge-
eignete Hochstgeschwindigkeit angeordnet werden.
Oftmals lieflen sich die Probleme aber auch dadurch
16sen, dass nicht zwanghaft daran festgehalten wird,
den Radverkehr auf den Hauptverkehrsstraflen zu
integrieren. Durch die Schaffung einer geeigneten
Radinfrastruktur auf paralle] verlaufenden Neben-
straflen mit klar geregeltem Vorrang fiir den Rad-
verkehr kann ein Sicherheitsgewinn fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer erzielt werden. Durch konsequente
Ahndung ist gleichzeitig dafiir zu sorgen, dass die
Radwegeinfrastruktur nicht durch Falschparker
oder Lieferverkehr fiir Radfahrer unbenutzbar wird,
aber von den Radfahrern auch richtig genutzt wird.

GUTE ERFAHRUNGEN MIT
BARRIEREN UND 2+1-STRASSEN

Unterschiede bei Beschleunigungsvermogen, Wen-
digkeit und Geschwindigkeit spielen nicht nur fiir
den gemischten Verkehr mit motorisierten Fahrzeu-
gen, Radfahrern und Fufigingern, sondern auch
beim klassischen Kraftverkehr eine sicherheitsrele-
vante Rolle. Das gilt insbesondere im Landstraflen-

bereich mit fehlenden oder nur eingeschrinkten
Moglichkeiten zum sicheren Uberholen bei gleich-
zeitig hoherem Geschwindigkeitsniveau. Wie gefahr-
lich das sein kann, zeigt ein Beispiel aus Portugal:
Dort war unter anderem ein Teil der Verbindungs-
strafle IC2 zwischen Lissabon und Porto eine unfall-
trachtige Strecke. Innerhalb von zehn Jahren starben

5
Geeignete Radinfrastruktur auf
parallel verlaufenden Nebenstra-
Ben mit klar geregeltem Vorrang
fiir den Radverkehr bedeutet
Sicherheitsgewinn fir alle Ver-
kehrsteilnehmer.

Bei der Anlage von Kreisverkehren darf die Verkehrssicherheit

nicht vernachléssigt werden

In etlichen europdischen Léndern
erlebt der Kreisverkehr schon seit den
1990er-Jahren eine Renaissance. Das
niedrigere Geschwindigkeitsniveau
reduzierte sowohl die Zahl der Unfdl-
le als auch im Falle eines Unfalls die
Verletzungsschwere. Aber nicht im-
mer sind Kreisverkehre die optima-

le Lésung, und durch die Schaffung
unginstiger Rahmenbedingungen tra-
gen sie auch nicht immer zur Verbes-
serung der Sicherheit bei. So missen
Kreisverkehre ebenfalls rechtzeitig
angekindigt werden. Insbesondere
bei Nacht ist eine frihe und deutliche
Erkennbarkeit notwendig, etwa durch
eine gute Beschilderung, ausreichende
Beleuchtung oder durch retroreflektie-
rende Kennzeichnung.

Wie eine von der Technischen Uni-
versitat Dresden im Auftrag der Bun-
desanstalt fir StraBenwesen erstell-
te Studie ergab, kann die schlechte
Erkennbarkeit von Kreisverkehren bei
Regen und Nasse zu einer Haufung
speziell von Unféllen mit motorisierten
und nicht motorisierten Zweiradfah-
rern fihren, die von Autofahrern iiber-
sehen oder zu spat wahrgenommen
werden. In Zahlen: Jeder zweite fiir
die Studie untersuchte Unfall in Kreis-
verkehren passierte bei Nasse, und an
etwa jedem dritten Unfall waren Rad-
fahrer beteiligt. AuBBerdem sollten die
Ein- und Ausfahrten so gestaltet wer-
den, dass sie nicht mit unverminder-
ter Geschwindigkeit durchfahren wer-

den kénnen. Dariber hinaus dirfen
die teilweise immer noch installierten
Kunstwerke im Kreismittelpunkt kein
gefdhrliches Hindernis darstellen oder
zu einer Ablenkung der Verkehrsteil-
nehmer fihren.

Unverstandlich ist, dass in Bezug
auf die Vorfahrt im Kreisverkehr in
Europa nach wie vor zum Teil unter-
schiedliche Regeln gelten. Einige Bei-
spiele: In Deutschland muss der ein-
fahrende Verkehr warten, der Kreisel
hat Vorfahrt, geblinkt wird nur beim
Ausfahren. In Osterreich gilt grund-
satzlich ,rechts vor links”, der einfah-
rende Verkehr hat Vorfahrt vor dem
Kreisel. Allerdings kann durch Schil-
der eine andere Vorfahrtsregelung an-
geordnet werden. Geblinkt wird beim
Ausfahren. In ltalien gilt im Kreisver-
kehr ebenfalls die Vorschrift ,rechts
vor links” — diese wird in der Praxis
aber haufig nicht beachtet. Daher ist
hier erhdhte Vorsicht angebracht. In
Frankreich haben Fahrzeuge, die in
den Kreisverkehr einfahren wollen,
grundsatzlich Vorfahrt. Mittels Be-
schilderung wird aber auch oft dem
Kreisverkehr Vorfahrt gewdhrt. In der
Schweiz sowie in Spanien, Portu-
gal und Polen hat - sofern nicht an-
ders beschildert — der Kreisverkehr
Vorfahrt. In Grof3britannien wird auf-
grund des Linksverkehrs nach links in
den Kreisel eingefcdelt. Der von rechts
kommende Verkehr im Kreisel hat ge-
wohnlich Vorfahrt.
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Barrieren zwischen den Richtungs-

fahrbahnen mindern die Schwere
eventueller Unfallfolgen.
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2+1-Straflen senken das Risiko
von hiiufig tédlich endenden
Frontalkollisionen.

hier auf einem begrenzten Streckenabschnitt von
nur drei Kilometern 77 Menschen. Daher wurde
Ende 2015 ein Mafinahmenplan entwickelt, der die
Verbesserung der Beschilderung und eine Verbreite-
rung der Spuren umfasste. Als ganz zentrale Maf3-
nahme wurde der Streckenabschnitt in der Mitte
zwischen den Richtungsfahrbahnen mit einer Be-
tonschutzwand ausgestattet. Ergebnis: Wéahrend in
der ersten Jahreshalfte 2015 hier acht Unfille mit
zwei Toten, zwei Schwerverletzten und drei Leicht-
verletzten registriert wurden, kam im selben Zeit-
raum 2016 kein Mensch mehr ums Leben. Die Zahl
der Unfille belief sich auf zehn, dabei gab es aber
»nur* sieben Leichtverletzte.

Positive Erfahrungen hat man mit Barrieren zwi-
schen den Fahrbahnen unter anderem auch in den
USA gemacht, zum Beispiel im Staat Missouri. Zwi-
schen 1996 und 2004 kamen hier allein auf drei
Fernstrafien bei Gegenverkehrsunfillen rund 380
Menschen ums Leben, 2.256 Verkehrsteilnehmer

Luis Jorge Romero

Generaldirektor des Europdischen Instituts
fir Telekommunikationsnormen (ETSI)

IKT-Standards fir Verkehrssicherheit

Wir sind bereits im 21. Jahrhundert
angekommen. In den letzten 100 Jah-
ren fanden unzahlige technologische
Entwicklungen statt. Wir haben es ge-
schafft, einen Menschen zum Mond
zu schicken und ihn wohlbehalten zu-
rickzuholen. Wir haben es geschafft,
Krankheiten zu besiegen, die einst
lebensbedrohlich fir die Menschheit
waren. Im Verkehr fand eine Entwick-
lung von der Fortbewegung mittels
Arbeitstieren zu Uberschallflugzeugen
statt. Wo einst Pferdestérken im kon-
kreten Sinn genutzt wurden, setzen
wir heute Maschinen ein.

In der Welt der Informations- und
Kommunikationstechnik (IKT) wurde
die einstige Telegrafie von Internet
und Mobilfunk abgelést. Dank dieser
Entwicklung entgeht uns nichts mehr.
In Sekundenschnelle erfahren wir,
was sich am anderen Ende der Welt
abspielt. Und das nicht nur in Wor-
ten: In einem Video-Livestream kon-
nen wir die Ereignisse auf unseren
Mobiltelefonen direkt mitverfolgen.
Das ist beeindruckend.

Noch erstaunlicher aber ist die
Tatsache, dass trotz aller Fortschrit-
te Verkehrsunfalle heute zu den héu-
figsten Todesursachen zahlen. Wie

kann es sein, dass wir in Echtzeit
erfahren, was auf der anderen Seite
der Erde geschieht, wir jedoch nicht
davor gewarnt werden, was uns hin-
ter der ndchsten Kurve erwartet? Ist
das nicht verriickt? Es scheint auf der
Hand zu liegen, dass diese Todesfal-
le durch wirksame Kommunikation
vermieden werden kénnten, wenn
Fahrzeuge also in der Lage waren,
untereinander und mit ihrer Umge-
bung zu kommunizieren.

Und genau zu dieser Entwicklung
méchten wir beim ETSI beitragen:
Standards, die zwingend notwen-
dig sind, um eine Kommunikation
zwischen einzelnen Fahrzeugen und
zwischen Fahrzeugen und der Infra-
struktur zu erméglichen. Das Ziel be-
steht nicht nur darin, Unfalle zu ver-
meiden und damit sicherere Wege
und Straflen zu schaffen, sondern
auch in einer besseren und effiziente-
ren Nutzung von Verkehrsmitteln. Um
diese enorme Herausforderung be-
waltigen zu kénnen, bendtigen wir
die Mitwirkung aller Parteien: der
Automobilindustrie, der Verkehrsteil-
nehmer und der Verkehrsbehérden.
Wir sind davon iberzeugt, dass das
Ergebnis die Mihe wert sein wird.

wurden verletzt. Darauthin begann man damit, die
Highways in der Mitte mit verstirkten Drahtseil-
Barrieren auszuriisten. Mit Erfolg: Nach Angaben
des Missouri Department of Transportation sank in
Folge dieser Mafinahme die Zahl der bei Gegenver-
kehrsunfillen Getéteten von durchschnittlich 18 bis
24 pro Jahr auf einen Getdteten.

Abhilfe wiirde zur Vermeidung von Gegenver-
kehrsunfillen grundsitzlich auch ein konsequen-
ter zweistreifiger Ausbau mit baulicher Trennung
der Richtungsfahrbahnen schaffen. Allerdings ist
dies aus naheliegenden Griinden des Umweltschut-
zes, des Flachenverbrauchs, der Kosten und auch des
tatsdchlichen Bedarfs abwegig. Auf stark frequen-
tierten Strecken, insbesondere bei hohem Nutzfahr-
zeuganteil, bietet diese Variante aber auf jeden Fall
das hochste Sicherheitspotenzial - allein wegen des
nahezu gefihrdungsfreien Uberholens.

Das zu Beginn der 1990er-Jahre in Schweden ent-
wickelte Prinzip der sogenannten 2+1-Straflen hat
sich dort bewihrt, wo ein kompletter zweistreifiger
Ausbau nicht erforderlich oder maoglich ist, gleich-
zeitig aber sichere Uberholméglichkeiten geschaf-
fen werden sollen. Bei dieser Ausbauform wird den
gegenldufigen Fahrtrichtungen abwechselnd ein
zweistreifiger und dann wieder ein einstreifiger
Streckenabschnitt bereitgestellt. Die konventionel-
le 1+1-Fihrung in den dazwischenliegenden Ab-
schnitten variiert in ihrer Linge vom direkten Uber-
gang bis zu mehreren Kilometern mit angeordnetem
Uberholverbot. &

Die Erfahrung auf den entsprechend ausgebau-
ten Streckenabschnitten hat gezeigt, dass die Un-
fallzahlen und die Schwere der Unfille sinken und
die Uberholverbote hohe Akzeptanz erfahren. Gro-
Bere entsprechend ausgebaute Streckenabschnit-
te gibt es neben Schweden in den USA, Australien,
Neuseeland und Deutschland. In Schweden werden
die Richtungsfahrbahnen zumeist zusétzlich durch
Drahtseilbarrieren voneinander getrennt. Das Risi-
ko von Frontalkollisionen wird so gesenkt, die Dis-
kussion um wahrscheinlich hohere Verletzungsrisi-
ken fiir Motorradaufsassen verhindert jedoch die
Einfithrung in vielen anderen Landern.

Die 2+1-Verkehrsfithrung bietet sich in abge-
wandelter Form auch auf Streckenabschnitten an,
die durch Pendler- und Berufsverkehr vormit-
tags in der einen und nachmittags in der anderen
Richtung stark frequentiert werden. Durch eine
bedarfsorientierte Nutzung des mittleren Fahr-
streifens kann der Verkehrsfluss bei reduziertem



Flachenverbrauch optimiert werden. Zur Vorga-
be der Richtung kommen entweder elektronische
Anzeigesysteme oder verschiebbare Schutzwinde
zum Einsatz. Prominentestes Beispiel fiir die Ver-
wendung der verschiebbaren Fahrbahntrenner ist
die Golden Gate Bridge zwischen San Francisco
und Marin County. Die sechs Fahrstreifen konnen
so je nach Bedarf 4+2, 343 und 2+4 genutzt wer-
den. Durch das maschinelle Verriicken der Trenn-
elemente geht dieser Vorgang sehr schnell, die Ver-
kehrsfithrung ist eindeutig und das Schutzniveau
ist sehr hoch. Das System bietet sich dabei nicht nur
fiir Briicken, sondern auch fiir lingere Streckenab-
schnitte an.

FLEXIBLE REAKTION AUF SICH
ANDERNDE VERKEHRSLAGEN

Einen dhnlichen Ansatz verfolgt das System der Sei-
tenstreifenfreigabe auf Autobahnen. Bei hoher Ver-
kehrsdichte werden die Seitenstreifen durch ent-
sprechende variable Beschilderung temporir als
zusétzliche Fahrstreifen freigegeben - oftmals vor
Autobahnabfahrten. Dies dient der Stauvermeidung
und stellt damit neben vielen weiteren positiven Ef-
fekten eine Mafinahme der Unfallvermeidung dar.
Das System kann aber nur dann gut funktionieren,
wenn die Seitenstreifen im betroffenen Abschnitt
permanent iiberwacht und auch gesperrt werden,
wenn sie zum Abstellen von Pannen- oder Unfall-
fahrzeugen freizuhalten sind.

Die flexible Reaktion auf sich dndernde Ver-
kehrslagen ist ohnehin ein wesentlicher Beitrag zur
Erhohung der Verkehrssicherheit. Variable Ver-
kehrszeichen an Autobahnen oder in Bereichen von
Messe- oder Veranstaltungsgelanden gibt es schon
sehr lange. Mit groflen Fortschritten etwa bei der
Sensortechnik, im Bereich der Telekommunikati-
onstechnik und natiirlich auch der Computertech-
nik sowie im Verstindnis von Verkehrsabliufen
konnten die Systeme immer weiter entwickelt wer-
den. Die Verzahnung von Informations- und Tele-
kommunikationstechnik sowie die Verkniipfung
unterschiedlicher Formen der Verkehrsbeteiligung
ermoglichen heute nicht nur tiberregional, sondern
auch im stark belasteten urbanen Verkehrsraum
gezielte Eingriffe in das Verkehrsgeschehen.

Die Paarung von Verkehrsregelung und Infor-
mation der Verkehrsteilnehmer zeigt teilweise sehr
gute Erfolge. In England bietet das National Traf-
fic Control Centre (NTCC) Echtzeitinformatio-
nen zu den Verkehrsverhiltnissen auf Autobahnen
und Fernstraflen. In London wird aus dem London

Streets Traffic Control Centre (LSTCC) das Ver-
kehrsgeschehen tiberwacht und steuernd eingegrif-
fen. Ahnliche, zum Teil noch besser ausgestattete
Zentren gibt es zum Beispiel in Warschau, Moskau
oder Tokio. Die stetige Entwicklung auf dem Gebiet
der Telematik wird hier noch viele weitere nutzvolle
Entwicklungen hervorbringen.

SCHAFFUNG EINER KNOTENPUNKTS-
INFRASTRUKTUR

Aber nicht nur die Technik ist hier gefordert, son-
dern auch jeder einzelne Verkehrsteilnehmer. So-
lange die Autofahrer einem noch nicht vernetzten
Navigationssystem mehr glauben als Verkehrsleit-
zentralen oder sie den Schleichweg durchs Wohn-
gebiet nehmen, um die tberfiillte Hauptstrafle zu
umgehen, werden vermeidbare Verkehrsrisiken ge-
schaffen. Das starre Festhalten an nur einem Ver-
kehrsmittel, zumeist dem Pkw, fithrt zudem zu
unnotigen Verkehrsbelastungen mit den daraus re-
sultierenden Unfallrisiken. Die hiufigere Nutzung
von Car-, Roller- und Bikesharing-Angeboten, der
zumindest streckenweise Umstieg auf den OPNV
sowie der Einsatz von Fahrrad oder auch den eige-
nen Fiiflen steht nicht nur ,,den anderen® gut zu Ge-
sicht. Flexibilitdt in der Mobilitdt fingt bei jedem
Einzelnen an. Die Technik ist hier nur ein Mittel
zum Zweck.
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M Bei hohem Verkehrsaufkommen
wird in Deutschland auf bestimmten
Autobahnabschnitten der
Seitenstreifen freigegeben.
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In Deutschland entwickelte Schutz-

planken mit Unterzug bieten
anprallenden Motorradfahrern
vergleichsweise hohen Schutz.

M Fine Initiative der
Verkehrswacht Niedersachsen.

Zur Forderung der flexiblen Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel muss aber auch eine
Knotenpunkts-Infrastruktur geschaffen werden.
Dabei geht es insbesondere um die Schaffung von
sicheren Abstellmoglichkeiten fiir Autos, Fahrra-
der und alternative Verkehrsmittel wie beispiels-
weise Segways an Stellen mit einer guten OPNV-
Anbindung. Richtige Fahrradparkhduser in der
Nihe von stark frequentierten Bahnstationen fin-
den sich hiufig in den Niederlanden sowie im asi-
atischen Raum. Die japanische Stadt Kyoto setzt
dabei sogar auf vollautomatisierte unterirdische
Garagen. Uberdachte Fahrradstellplitze mit guten
Sicherungsmoglichkeiten sollten an moglichst vie-
len Haltestellen angeboten werden. Auch die Schaf-
fung von sicheren Mitnahmemdglichkeiten von
Fahrradern im OPNYV, aber ebenso auf Fernverbin-
dungen, tragt zur Verkehrssicherheit bei. Je attrak-
tiver die Angebote, desto grofier die Akzeptanz bei
den potenziellen Nutzern.

SPRINGEN
NIGHT

w| SEITE

ENTSCHARFTE SCHUTZEINRICHTUNGEN
FUR MOTORRADFAHRER

Auch im auflerortlichen Bereich gibt es noch viel
Verbesserungspotenzial. Durch das hohere Ge-
schwindigkeitsniveau sind es hier nicht mehr die
Fufigdnger und Radfahrer, die besonders héufig ver-
ungliicken, sondern die Nutzer von Kraftfahrzeu-
gen. Infrastrukturanpassungen fiir Motorradfahrer
zielen dabei auf die Reduzierung des Risikos einer
besonders gefihrlichen Art der Verkehrsteilnahme.

Mafinahmen, die den Fahrbahnbelag sicher in-
stand halten, haben dabei eine positive Wirkung
auch fiir die tibrigen Verkehrsteilnehmer. Insbeson-
dere die in einigen Landern zum Flicken von Schlag-
16chern oder Rissen verwendete Bitumenmasse wird
fir Motorradfahrer schnell zur Gefahr. Reparatur-
mafinahmen sollten daher nur mit Materialien erfol-
gen, die dhnliche Reibwerte aufweisen wie der iibrige
Belag. Ein schnelles Ausbessern von Schlagléchern
verhindert eine weitere Schadigung der Fahrbahn-
oberflache und das Auftreten von Rollsplit im Zuge
grofiflachigerer Ausbesserungen.

Dariiber hinaus sollten Schutzplanken so gestal-
tet sein, dass sie auch anprallenden Motorradfahrern
den bestmoglichen Schutz bieten. Die Kombination
aus einer grof3flachigen Oberseite, zum Beispiel ei-
nem Kastenprofil, mit einem unter dem Holm ange-
brachten Unterzug zur Verhinderung eines Pfosten-
anpralls hat sich in Crashtests, aber auch bei realen
Unfillen bewéhrt. Unterziige kénnen an vielen be-
stehenden Systemen nachgeriistet werden. So bietet
etwa das von DEKRA im Auftrag der Bundesanstalt
fur Stralenwesen (BASt) weiterentwickelte System
»Euskirchen Plus“ dem anprallenden Motorradfah-
rer einen vergleichsweise hohen Schutz.

BESSERER SCHUTZ .
VOR BAUMANPRALL ®

Ein nach wie vor grofles Problem in Deutschland
und einigen anderen Lindern ist der Anprall an
Baume am Fahrbahnrand, aus dem meistens eine
hohe Unfallschwere resultiert. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes verloren 2015 bei Stra-
Benverkehrsunfillen in Deutschland 603 Menschen
ihr Leben durch den Anprall an einen Baum - das
sind rund 17 Prozent aller 3.459 get6teten Verkehrs-
teilnehmer. Landstraflen bergen dabei das grofite
Risiko: Hier kamen 2015 in Deutschland 517 Men-
schen bei einem Baumanprall ums Leben, das sind
knapp 26 Prozent aller Getoteten auf Landstraflen.
Zum Vergleich: In Frankreich starben 2015 bei Ver-



kehrsunféllen auf Landstraflen 2.175 Menschen,
davon 316 bei einem Baumanprall - also knapp 15
Prozent. In Italien scheint das Problem weniger gra-
vierend zu sein: Hier verloren 2015 bei Landstraflen-
unfillen 1.495 Menschen ihr Leben, davon 127 bei
einem Baumanprall - also knapp neun Prozent.

Grundsitzlich ist das Risiko, bei einem Baum-
anprall getotet zu werden, fiir Insassen von Pkw etwa
doppelt so hoch wie bei anderen Hindernissen. Hin-
tergrund: Bei der Kollision mit einem Baum wird die
gesamte Aufprallenergie auf eine kleine Fliche am
Fahrzeug konzentriert. Die fiir die Insassensicher-
heit vorgesehenen Strukturen am Fahrzeug konnen
so nur eingeschriankt wirken, es resultiert ein sehr
hohes Risiko fiir die Fahrzeuginsassen. Ein grofies
Potenzial zur Verringerung der Anzahl und der Fol-
gen von Unfillen mit Anprall an einen Baum neben
der Fahrbahn wird heute unter anderem in infra-
strukturellen Mafinahmen gesehen.

Beim Neubau von Straflen sowie beim Anpflan-
zen von Baumen sollte zum Beispiel eine seitliche
Sicherheitszone — wie in einigen skandinavischen
Landern bereits praktiziert — angelegt werden. Lasst
sich dies nicht im ausreichenden Mafd realisieren,
sind, auch schon im Bestand, geeignete Riickhalte-
einrichtungen zu installieren. Durch entsprechen-
de Bauformen konnen auch Zweiradfahrer effektiv
geschiitzt werden.

Optische Leiteinrichtungen auf oder unmittelbar
neben der Fahrbahn konnen die optische Fithrung
ebenso wie nachgebende Leitpfihle mit reflektie-
renden Einrichtungen verbessern. Auch Buschwerk
und Straucher kénnen eine dkologisch und sicher-
heitstechnisch sinnvolle Variante der Stralenraum-
gestaltung sein. Hiermit werden Fahrzeuge grof3fla-
chig und relativ sanft aufgehalten. Der Ersatz von
geschadigten oder zerstorten Baumen am Straflen-
rand sollte unterbleiben. Auf gefdhrlichen Strecken-
abschnitten sollten Béume vom Straflenrand ent-
fernt und mit geniigender Entfernung zur Strafle neu
gepflanzt werden. An Einzelstellen mit bekanntem
Gefahrenpotenzial durch Baume, die nicht versetzt
werden konnen, wéren neben Schutzplanken auch
Anpralldimpfer eine mogliche Mafinahme, sodass
hier beim Anprall eines Fahrzeugs eine grofiere An-
prallflache bereitgestellt und durch Verformung zu-
sitzlich Energie aufgenommen wird.

Auf unfalltrachtigen Strecken tragen auch Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Uberholverbote
zur Verbesserung der Sicherheit bei, wenn sie ent-
sprechend kontrolliert werden. Ein gutes Beispiel

hierfiir ist das deutsche Bundesland Brandenburg,
das aufgrund seines hohen Alleenbestandes jedes
Jahr viele Getétete bei Baumunfillen zu beklagen
hat. So kamen hier 2015 fast 40 Prozent aller Ver-
kehrstoten bei einem Baumanprall ums Leben. In
Zahlen: 69 von insgesamt 179. Das bedeutete gegen-
iiber dem Jahr 2014, in dem 54 Menschen bei einem
Baumanprall ums Leben kamen, einen Anstieg um
knapp 28 Prozent. Eine deutliche Verbesserung ist
2016 eingetreten. Nach den vorldufigen Zahlen re-
duzierte sich die Zahl der bei einem Baumanprall
Getoteten von 69 auf 30 um knapp 60 Prozent. Zu-
riickzufithren ist dies wahrscheinlich unter ande-
rem darauf, dass Brandenburg fiir alle Alleen, in
denen keine Leitplanken am Straflenrand stehen,
ein Tempolimit angeordnet hatte. Dort darf nur
noch mit 70 Stundenkilometern gefahren werden,
davor galt Tempo 80 oder 100. Zum starken Riick-
gang von 2015 auf 2016 konnte auflerdem beigetra-
gen haben, dass an Alleen und einzelnen Baumen
in groflem Umfang zusétzliche Leitplanken ange-
bracht wurden.

W Link zv einem Crashversuch,

mit dem DEKRA die verheerenden

Folgen eines Pkw-Baumanpralls

demonstrierte.

BEST PRACTICE ] o )
Tempolimits und zusitzliche
Leitplanken fiihrten an Alleen in

Brandenburg zu einem spiirbaren

Riickgang der Zahl der Unfille
und bei einem Baumanprall

Getdteten.

\\

Kathrin Schneider

Ministerin fir Infrastruktur und Landesplanung

des Landes Brandenburg

Umfangreiches Mafnahmenpaket aus Prévention,

Kontrolle und Investitionen

Angesichts der besorgniserregen-

den Unfallzahlen in den 1990er-
Jahren war es notwendig, die
Verkehrssicherheitsarbeit im Land
Brandenburg in allen Bereichen
zu verstdrken. Inzwischen kom-
men deutlich weniger Menschen
auf unseren Straf3en ums Leben
oder werden verletzt.

Zu verdanken ist dies der Um-
setzung eines ganzen Maf3nah-
menpakets aus Prévention, Kon-
trolle und Investitionen. Das
Netzwerk Verkehrssicherheit und
unsere Verkehrssicherheitskam-
pagne ,Lieber sicher. Lieber le-
ben.” leisten mit vielen ehren-
amtlichen Helfern erfolgreiche
Aufklarungsarbeit. Die Polizei
sorgt mit Geschwindigkeitskont-
rollen fir die Einhaltung der Re-

geln. Investitionen in die Stra-
Beninfrastruktur, die Beseitigung
von Unfallschwerpunkten und ein
umfangreiches Schutzplanken-
programm haben viele der mit
B&umen bestandenen Straf3en in
Brandenburg sicherer gemacht.
Die Baumunfdlle mit Todesfolge
sind seit 1995 von 409 auf 30
im vergangenen Jahr gesunken.
Dort, wo keine Schutzplanken
angebracht werden konnten, soll
die Héchstgeschwindigkeit auf
70 Stundenkilometer beschrankt
werden.

Trotz aller Erfolge: Es sterben im-
mer noch Menschen auf unseren
StraBen. Deshalb setzen wir die
Verkehrssicherheitsarbeit auf allen
Ebenen auch in den kommenden
Jahren fort.
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Wirksamkeit von Sicherheitsmaf3inahmen auf Landstraf3en in Bayern

Eine verkehrssichere Infrastruktur muss

letztendlich regional und lokal gewdhrleis-

tet werden. Auf die hierbei herausragen-
de Rolle der Unfallkommissionen wurde

in diesem und friheren DEKRA Verkehrs-
sicherheitsreports bereits mehrfach hin-
gewiesen. Uber gute Erfahrungen mit be-
legbaren Erfolgen berichtete zum Beispiel
das Bayerische Staatsministerium des In-
neren in einem Report aus dem Jahr 2011
Uber die Wirksamkeit von Sicherheitsmaf3-
nahmen zur Beseitigung von Unfallhdufun-
gen auf LandstraBen.

Seit ihrer Griindung im Jahr 2000 ver-
folgen die insgesamt 107 bayerischen
Unfallkommissionen den Ansatz, Unfall-
haufungen auf StraBBen des iiberérilichen
Verkehrs (Autobahnen, BundesstraBen,
StaatsstraBen und ein Teil der Kreisstra-
Ben) zu identifizieren und durch sicher-
heitsverbessernde Mafinahmen zu be-
seitigen. Dem folgt eine Analyse der
Wirksamkeit (Erfolgskontrolle), um ge-
gebenenfalls weitere Verbesserungen
durchzufihren (Schaubild 31). Alle dafir
relevanten Informationen werden in ei-
ner zentralen Datenbank erfasst. Hierzu
gehdren Fach- und Geodaten iber das
Straf3ennetz und Unfalldaten, welche die
zustandigen Polizeidienststellen mit elek-
tronischen Unfalltypensteckkarten erhe-
ben. Die Unfallkommissionen erfassen
weitere relevante Informationen zu den
UnfallhGufungen und zur Dokumentation
von MaBBnahmen.

Zur Dokumentation von durchgefihrten
SicherheitsmaBnahmen, ihrer Wirksamkeit
und zugehdrigen Kosten wurde ein um-
fangreiches Kompendium angefertigt. Die
Veranschaulichung der Wirksamkeit (Nut-
zen aufgrund der Verbesserung des Un-
fallgeschehens) erfolgt dreifarbig (grin:
Wirkung optimal, gelb: bedingt wirksam,
rot: Wirkung verfehlt). Als Beispiel zeigt
Schaubild 32 die zusammengefasste Be-
wertung von durchgefihrten MaBnahmen
zur Bekdmpfung von Fahrunféllen auf lén-
geren Streckenabschnitten in insgesamt
86 Fdllen. Eine Begrenzung der zuldssi-
gen Héchstgeschwindigkeit (je nach &rtli-
cher Gegebenheit auf 60 km/h, 70 km/h
oder 80 km/h) allein durch ein Verkehrs-
zeichen wurde zum Beispiel in zehn Fal-
len durchgefiihrt. Dadurch entstanden
zwar nur geringe Kosten, die Wirksam-
keit wurde aber nur in weniger als einem
Viertel der Falle als optimal eingestuft. In

25 Fallen ist die Geschwindigkeitsbegren-

zung intensiv Gberwacht worden, was
mittlere jghrliche MafBnahmenkosten von
rund 10.000 Euro verursachte. Eine Ein-

stufung der Wirksamkeit als optimal konn-

Schema des Verfahrens zur Beseitigung von Unfallhéufungen =
auf StraBen des iberdrtlichen Verkehrs in Bayern
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Bewertung der Wirksamkeit von Maf3nahmen und zugehérige

mittlere Maf3nahmenkosten

am Beispiel der Bekdmpfung von Fahrunfillen auf lingeren Streckenabschnitten von auBerdrtlichen Strafien in Bayem

MaBnahmen (Fallzahl)
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0
1274 ,2ulissige Hachstgeschwindigkeit”
(60, 70 oder 80 km/h()J aufstellen (10) -

Markierungsarbeiten (11)

Geschwindigkeitshegrenzung
infensiv iberwachen (25)

Deckschicht durchgiingig ernevern (20)
)

Bestandsorientierter Aushau des Abschnitts (10

Wirksamkeit

Kosten/Jahr in T€
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Richtliniengemifier Aus-/Neubau des Ahsch(n]ig)s _

M optimal; * bedingt wirksam; Ml verfehlt

te dabei fir etwa ein Drittel der Félle er-
folgen. Als am wirksamsten erwies sich
der richtliniengeméafBe Aus- oder Neu-
bau des Streckenabschnitts. In mehr als
drei Vierteln der zugehérigen zehn Félle
konnte die zugehdrige Wirkung als opti-
mal eingestuft werden. Allerdings ist eine
solche MafBnahme mit durchschnittlichen
Kosten in Hohe von jahrlich 50.000 Euro
am teuersten.

Insgesamt waren in 83 Prozent der
erkannten Unfallhdufungsbereiche mit
auswertbaren MaBnahmen nach deren
Einfihrung Verbesserungen im Unfallge-
schehen erkennbar. Die Mafnahmen wa-
ren zu 80 Prozent effektiv und rentabel.
Vor Einfihrung der Unfallkommissionen
war im Zeitraum von 1991 bis 2000 ein
Riickgang der Unfallkosten auf auBBer-

Quelle: Bayerisches Staatsministerium des Inneren

orilichen Bundes- und StaatsstraBBen in
Bayern um 16 Prozent feststellbar. Direkt
nach Einfihrung der Unfallkommissionen
nahm dieser Trend deutlich zu. Fir den
Zeitraum von 2000 bis 2009 ergab sich
ein entsprechender Rickgang um 37 Pro-
zent. Damit hat sich der jghrliche Unfall-
kostenrickgang mehr als verdoppelt. In
den erkannten und mit MaBBnahmen be-
kémpften Unfallhdufungsbereichen gin-
gen die Unfallkosten rund achtmal starker
zuriick als im Ubrigen Streckennetz. Seit
der Einfihrung der Unfallkommissionen
im Jahr 2000 sind die schweren Unfal-

le insbesondere auf auBerdrilichen Stra-
Ben in Bayern deutlich zurickgegangen.
Der volkswirtschaftliche Nutzen aller aus-
gefihrten MaBBnahmen ibersteigt deren
Kosten um mehr als das Zwélffache.



MASSNAHMEN DER _
GESCHWINDIGKEITSUBERWACHUNG

In vielen Staaten der Welt bilden mittlerweile ge-
setzlich standardisierte Vorgaben wie zum Bei-
spiel innerorts Tempo 30 in Wohngebieten und
Tempo 50 auf den Hauptverkehrsstraflen, Tempo
65 bis 100 auf Landstrafien und Tempo 100 bis 130
auf Fernstraflen die Grundlage fiir ein weitestge-
hend sicheres Miteinander der unterschiedlichs-
ten Verkehrsteilnehmer. Die zustandigen Verwal-
tungsbehoérden ordnen dann durch das Aufstellen
von Verkehrszeichen ortsbezogen dariiber hin-
ausgehende Geschwindigkeitsbegrenzungen an.

Allein die Anordnung von zulédssigen Hochst-
geschwindigkeiten fithrt aber noch zu keinem
Sicherheitsgewinn. Erst wenn sich die Verkehrs-
teilnehmer auch an die Regeln halten, kommt
man dem gewiinschten Effekt ndher. Es muss also
ein Risiko bestehen, dass Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen erkannt und geahndet werden. So-
wohl bei den Uberwachungsmethoden als auch
beim Strafmafd gibt es weltweit sehr unterschied-
liche Konzepte. Die Auswahl reicht vom Abschit-
zen der gefahrenen Geschwindigkeit durch Po-
lizeibeamte iiber die lokale Uberwachung mit
Messgeriten bis hin zu diversen Mitteln der Luft-
tiberwachung. Auch beim Strafmaf gibt es eine
weite Spanne. Fiir Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen von 20 km/h im Auflerortsbereich reicht
diese beispielsweise von rund 20 Euro in Teilen
Kanadas bis hin zu mindestens 240 Euro in der
Schweiz. Mit zunehmender Uberschreitungsge-
schwindigkeit klafft die Schere noch weiter aus-
einander, zum Teil gibt es die Moglichkeit von
Fahrzeugbeschlagnahmen und Haftstrafen. Oft-
mals liegt die Strafe im Ermessen der ahndenden
Einsatzkraft der Polizei. In vielen Staaten existie-
ren zudem Punktesysteme, bei denen nicht nur
schwerwiegende Einzelverstofle sondern auch
mehrere relevante Verstofle zum zumeist tempo-
raren Fithrerscheinentzug fithren.

Vor 60 Jahren kamen die ersten Radargerite
zur mobilen Geschwindigkeitsiiberwachung zum
Einsatz. Mit diesen wurde es moglich, die Ge-
schwindigkeit eines Fahrzeugs mit grofSer Genau-
igkeit stationdr und ebenso mobil festzustellen.
Die Gefahr von Messfehlern wurde bei richtiger
Anwendung minimiert, fiir eine faire Ahndung
war zumindest die technische Grundlage ge-
schaffen. Im Laufe der Zeit wurden die Systeme
zur Geschwindigkeitsiilberwachung immer weiter
perfektioniert.

Neue Wege ging der australische Bundesstaat
New South Wales mit der ,,Zero-tolerance policy
to speeding®. Im Hinblick auf den Fuflgingerschutz
kann jede noch so kleine Geschwindigkeitsreduk-
tion entscheidend sein. Weniger bis keine Tole-
ranz gegeniiber der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit bei stationdren wie auch mobilen Blitzanlagen
sollen daher im innerstadtischen Bereich zu einer
Reduzierung der Geschwindigkeit fithren. Die so-
genannte Tachovoreilung allein soll hier fiir ausrei-
chend Toleranz sorgen.

Wer die Geschwindigkeit mit welchen Methoden
wo lberwachen darf, ist weltweit sehr unterschied-
lich geregelt. Liegt die Uberwachungshoheit in ei-
nigen Regionen ausschliefilich bei der Polizei, diir-
fen in anderen Regionen auch Ordnungsbehérden
oder sogar Kommunen Geschwindigkeitsmessgerite

133
Unfallgeschehen an FuBBgéingeriiberwegen

W Mit verstirkten Radarkontrol-
len knnen die Behirden auch das
Bewusstsein fiir die Gefihrlichkeit
zu hoher Geschwindigkeiten
schiirfen.

B3]

=
=

Die Zahl der Schwerverletzten und Getdteten hat auf Fuigdngeriberwegen und inshesondere in verkehrs-

beruhigten Bereichen bereits ein niedriges Niveau erreicht
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W Eltern sollten ihren Kindern
schon so friih wie méglich bei-
bringen, wie man eine Strafle

verkehrssicher iiberquert.

BEST PRACTICE] ' |
Dialogdisplays fiihren Verkehrs-
teilnehmern unmissversténdlich

deutlich die gefahrene Geschwin-

digkeit vor Augen und bewirken
im Idealfall eine Verhaltens-
dnderung.

aufstellen. Schwierig wird es immer dann, wenn die
tiberwachende Instanz direkt von den daraus erlds-
ten Einnahmen profitiert. Hier muss durch klare ge-
setzliche Vorgaben sichergestellt werden, dass die
Uberwachung der Verkehrssicherheit dienlich ist
und nicht nur dazu dient, die Kassen des Uberwa-
chers zu fiillen. In einigen Landern wie beispielsweise
in Frankreich darf die Uberwachung nur in definier-
ten Bereichen erfolgen. Oftmals miissen Geschwin-
digkeitskontrollen im Vorfeld durch Verkehrszeichen
angekiindigt werden. In anderen Landern ist es da-
gegen verboten, dass die Standorte der stationdren
Geschwindigkeitsmessgerdte im Navigationssystem
oder in einer Handy-Warn-App hinterlegt sind.

Schrittweise finden sogenannte Blitzermarathons
Verbreitung. Mit Vorankiindigung und in aller Regel
umfassender medialer Begleitung wird an bestimm-
ten Tagen regional oder auch in einem ganzen Land
tiber 24 Stunden der Uberwachungsschwerpunkt
auf die Geschwindigkeit gelegt. Oftmals wird den
Biirgern im Vorfeld die Moglichkeit gegeben, Stel-
len zu benennen, an denen aus ihrer Sicht Geschwin-
digkeitskontrollen besonders wichtig sind. Die Er-
fahrungen aus verschiedenen européischen Lindern
zeigen, dass derartige Aktionen eine weitreichende
Wahrnehmung und gute Akzeptanz in der Bevol-
kerung finden. Die Uberschreitungsquote ist an den
betroffenen Tagen sehr niedrig.

Ein grofles Problem bei der durchgehenden Ahn-
dung von VerkehrssicherheitsverstofSen kann die
Korruption darstellen. Gerade in einigen Entwick-
lungs- und Schwellenldndern sind hier Tendenzen zu
beobachten, die die betroffenen Kraftfahrzeugfiihrer
den eigentlichen Sinn der Uberwachung nicht erken-
nen lassen, sodass auch verhdngte Strafen keinerlei
verbessernde Wirkung zeigen.

Als sehr wirkungsvoll haben sich sogenannte
Dialogdisplays erwiesen — gerade an Stellen, wo die
Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
besonders geboten ist wie zum Beispiel am Ortsein-
gang, vor Schulen und Kindergirten oder an Fuf3-
gangeriiberwegen. Hier wird den Fahrern die aktu-
elle Geschwindigkeit angezeigt, erganzt zum Beispiel
um ein lachendes oder traurig blickendes Gesicht.
Der erhobene Zeigefinger, verbunden mit einer emo-
tionalen Anzeige oder eben das direkte und auch fiir
andere sichtbare Lob fiir die Einhaltung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit sind oftmals viel effekti-
ver und nachhaltiger als der Strafzettel.

FUSSGANGERUBERWEGE UND
VERKEHRSBERUHIGTE BEREICHE

Um das Uberqueren von immer stirker befahre-
nen Straflen fiir die Fuflginger sicherer zu machen,
wurden bereits im ersten Drittel des vergangenen
Jahrhunderts spezielle ,,Uberwege” in verschiede-
ner Gestaltung installiert. Die erste Fuf3gidngerampel
in Europa wurde 1933 in Kopenhagen errichtet. In
Deutschland erfolgte die erste Inbetriebnahme einer
Ampel fiir Fuflganger 1937 in Berlin. An den Fuf3gén-
gerampeln markieren unterbrochene weifle Linien in
Gehrichtung links und rechts die Begrenzung der
Fufigidngerfurt. Geht der Fuflganger direkt iiber quer
auf die Fahrbahn aufgebrachte breite weif3e Streifen,
handelt es sich um einen Fuf3gidngeriiberweg. Ein
solcher ,,Zebrastreifen® (alte amtliche Bezeichnung:
Dickstrichkette) ist in Deutschland nicht ampelgere-
gelt und kommt in Kombination mit einer deutlich
sichtbaren Beschildﬁg im Innerortsbereich zum

Einsatz.
\

Da gerade hier sehr hiufig sogenannte unge-
schiitzte Verkehrsteilnehmer wie Fufiginger und
Radfahrer am Straflenverkehr teilnehmen, sind be-
sondere Schutzmafinahmen erforderlich. Angesichts
der Tatsache, dass die Geschwindigkeit ein primédrer
Risikofaktor ist, werden diesbeziiglich weltweit un-
terschiedliche Ansitze verfolgt. Neben Fufiginger-
zonen, die fiir Kraftfahrzeuge gesperrt sind, und Mo-
dellen von Fahrradstraflen und Radwegen gibt es in
Deutschland verkehrsberuhigte Bereiche. Hier liegt



Ful3géingerampeln in den unterschiedlichsten Varianten

Die klassischen FuBgéngerampeln (Ab-
bildung 1) werden immer mehr durch
Zusdtze ergénzt. Dazu gehéren stati-
sche Informationen wie ,Bitte Warten”/
»Signal kommt” (Abbildung 2) oder die
weitere Ausbaustufe mit der Angabe
der Restzeit zum Signalwechsel (Abbil-
dung 3 + Abbildung 4). Die in Abbil-
dung 4 gezeigte Lésung weist auf die
Restzeit fir die Grin- und die Rotphase
hin. Diese Ampel benétigt kein zusatzli-
ches Anzeigefeld. Hier wird das jeweils
fir die Rot- beziehungsweise Grinphase

Klassische FuBigiingerampeln

Ampel mit wechselweiser Anzeige von verbleibender
Griin- bzw. Rotphase

gerade nicht genutzte LED-Feld zur An-
zeige der Restzeit genutzt. Eine etwas
ungewdhnlichere Idee ist die Ausgestal-
tung der Ublichen Anforderungstaste als
Touchscreen. Mit Betdtigung der Tas-
te startet zusatzlich ein Videospiel (hier
Streetpong), damit die wartenden FuB-
gdnger sich die Zeit vertreiben kénnen.
Erste Beobachtungen sollen ergeben ha-
ben, dass weniger FuBgédnger die Stra-
BBe bei Rot iiberqueren.

Manche Verkehrsplaner informieren
heute die FuBgénger Uberdies ausfihr-

PUSH BUTTON

10
CALL FOR

WALK SIGNAL

Erkldrung an Fuligéingerampel

lich dariiber, wie die Lichtzeichenanla-
ge zu verstehen und zu nutzen ist (Ab-
bildung 5).

Eine grundsatzlich andere L3sung ist
die beispielsweise in Japan, aber auch
in Australien zu findende Variante, allen
FuBgdngern gleichzeitig Grinlicht zu ge-
wdhren. Wie kann vermieden werden,
dass FuBganger beim Queren vom plétz-
lichen Umschalten der Ampel auf Rot
Uberrascht werden? Eine Lésung ist eine
Zusatzinformation fir die Raumphase

(Abbildung 6).

FuBgéingerampel mit erweiterter Anzeige
der verbliebenen Restzeit fiir Rotlicht

FuBgiingerampel mit Gelblicht zum , Réumen”
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e
Durch innerdrtliche Geschwindig-
keitsreduzierungen mit begleiten-
den straBenbavlichen Mafinahmen
und Beschilderungen konnte in
Deutschland die Zahl der Getgte-
ten in verkehrsheruhigten Berei-
chen deutlich gesenkt werden.

die Hochstgeschwindigkeit fiir Kraftfahrzeuge bei
circa 7 km/h, auch Fahrréider diirfen diese nicht we-
sentlich tiberschreiten, alle Verkehrsteilnehmer sind
gleichberechtigt und diirfen sich nicht gegenseitig
unnotig behindern.

Eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h in
vielen Wohngebieten gilt zum Beispiel in Russ-
land, Lettland, der Ukraine und Weifirussland.
Im Jahr 2014 folgte Portugal diesem Beispiel und
wies 20 km/h fiir ausgewdhlte Wohngebiete aus, in
der Schweiz heiflen solche Bereiche ,,Begegnungs-
zonen®. Die Tempo-30-Zone hat sich in vielen eu-
ropdischen Staaten durchgesetzt und bewahrt. Hier
gehen die Uberlegungen stellenweise so weit, dass

tukasz Puchalski

Direktor des Stadtischen Straf3enverkehrsamts
in Warschau ZDM (Zarzad Drég Miejskich)

Integriertes System zur Verkehrssteuerung in Warschau

Weltweit sind die starke Zunahme
des StraBBenverkehrs und Staus ein
stdndiges Problem groBer Stadte.
Der dynamisch steigenden Zahl der
Fahrzeuge kommen die hohen Infra-
struktur-Investitionen, der Bau von
StraBBen und StraBenverbindungen
allerdings nicht hinterher. Dadurch
werden der &ffentliche und priva-

te Transport immer ineffektiver. Des-
halb hat die Stadtverwaltung von
Warschau zusammen mit dem Stro-
Benverkehrsamt Warschau ein inte-
griertes und von der EU finanziell
gefordertes System zur Verkehrssteu-
erung aufgebaut. Damit sollen der
Verkehrsfluss in der Innenstadt opti-
miert und &ffentliche Verkehrsmittel
durch kiirzere Fahrtzeiten attraktiver
gemacht werden. Dariber hinaus
hat das Verkehrsmanagementsys-
tem zum Ziel, die Sicherheit auf den
StraBBen zu erhdhen und die Umwelt-
belastungen aus dem Fahrzeugver-
kehr zu reduzieren.

Grundlage hierfir ist eine von
Siemens entwickelte Software, die
es ermdglicht, den Verkehrsfluss an
37 Kreuzungen um das Stadtviertel
Powisle im Zentrum Warschaus zu
Uberwachen, zu stevern und zu op-
timieren sowie dem StraBenbahn-
verkehr auf der Jerozolimskie Alee
Vorrang vor dem Individualverkehr
zu geben. In das Warschauer Ver-
kehrsmanagementsystem ist auch die
Video-Uberwachung des Wislostra-
da-Tunnels integriert. Dazu kommen
finf Tafeln fir variable Meldungen

zur Information der Verkehrsteilneh-
mer und 22 Uberwachungskameras.
Der Modul-Aufbau erméglicht es,
das System um weitere Signalsteue-
rungen auszubauen und neue Funkti-
onalitdten zu integrieren.

Zum System an sich: Mithilfe von
Videoiberwachung, Wetterstatio-
nen und Detektoren werden an den
angeschlossenen Kreuzungen und
StraBBen die Zahl der Fahrzeuge und
die Verkehrslage ermittelt. Auch die
Erfassung der Bewegung von offent-
lichen Verkehrsmitteln mithilfe soge-
nannter On-Board-Units ermdglicht
es, den Verkehrsfluss darzustellen
und die Situation auf den StraBen zu
erkennen. Basierend auf der Satelli-
tenortung GPS melden die Units lau-
fend den Standort der Fahrzeuge an
die Verkehrsmanagementzentrale.
Aus der Bewegung oder dem Still-
stand lassen sich dann Rickschlisse
auf Verkehrsdichte und Staus ziehen.
Alle diese Daten werden analysiert
und zu einem Bild Uber die aktuelle
Verkehrssituation verdichtet.

Auf dieser Basis entscheidet dann
die Verkehrsmanagementzentrale
zum einen Uber Ampelschaltungen
und Verkehrsfihrung im Zentrum
Warschaus. Zum anderen werden
auch Prognosen Uber die erwartete
Verkehrsentwicklung ermittelt, die als
Verkehrsinformationen Ubers Internet
oder andere Medien abrufbar sind.
Verkehrsteilnehmer konnen so alter-
native Wege wéhlen, um schneller
und sicherer ans Ziel zu kommen.

tiber die Einfiihrung einer innerértlichen Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h nachgedacht wird,
wobei auf Durchgangsstraflen und fiir den Ver-
kehrsfluss wichtigen Straflen weiterhin Tempo 50
ausgewiesen werden soll. Dieses Konzept wird aber
sehr kontrovers diskutiert.

Entsprechende ,Tempo-30-Zonen“ wurden in
Deutschland ab 1983 zundchst in Modellversuchen
erprobt und bald darauf in vielen Stadten und Ge-
meinden eingefithrt. Noch weiter reduziert ist die
Geschwindigkeit in ,Tempo-20-Zonen®. Entspre-
chend gekennzeichnete Straflenabschnitte wurden
inzwischen in vielen Wohn- oder Geschiftsvierteln
eingerichtet. Die Fuflganger sind hier auf der gesam-
ten Verkehrsfldche vortrittsberechtigt, diirfen den
Fahrzeugverkehr aber nicht unnétig behindern. In
verkehrsberuhigten Bereichen darf nur ,,Schrittge-
schwindigkeit” gefahren werden und die Fahrzeug-
fithrer diirfen Fufiganger weder gefdhrden noch be-
hindern. Wenn es nétig ist, miissen sie warten. Auch
in verkehrsberuhigten Bereichen diirfen Fufiganger
den Fahrzeugverkehr nicht unnétig behindern. Be-
reits 1977 fanden in Deutschland erste Modellpro-
jekte mit verkehrsberuhigten Bereichen statt. Ab
1980 war die gesetzliche Einfithrung in der Stralen-
verkehrsordnung geregelt.

In der deutschen Straflenverkehrsunfallstatis-
tik werden seit 1995 Zahlen fiir Unfélle und Ver-
ungliickte auf Fuf3gdngeriiberwegen (Zebrastreifen)
sowie in verkehrsberuhigten Bereichen veroffent-
licht. Bis Anfang der 2000er-Jahre konnten so deut-
liche und nachhaltige Riickginge der zugehorigen
Unfallopferzahlen nachgewiesen werden. In Schau-
bild 33 sind beispielhaft die absoluten Héufigkeiten
der Zahlen fiir Schwerverletzte und Getétete veran-
schaulicht.

Die grofle Bedeutung von innerdrtlichen Ge-
schwindigkeitsreduzierungen mit begleitenden stra-
Benbaulichen Mafinahmen und Beschilderungen
zeigt sich in den verkehrsberuhigten Bereichen. Hier
liegen die Zahlen der Schwerverletzten deutschland-
weit seit Anfang der 2000er-Jahre zwischen 200 und
250 und die Zahlen der Getdteten seit 1996 durch-
weg im niedrigen einstelligen Bereich. 2012 wurde in
verkehrsberuhigten Bereichen lediglich ein Getéte-
ter registriert. Dies kommt dem Ziel der Vision Zero
schon sehr nahe. &

Ging es frither vor allem darum, dem Fufigédnger
ein gefahrloses Uberqueren der Fahrbahn zu ermég-
lichen, steht heute das riicksichtsvolle und gefahrlo-
se Miteinander unterschiedlicher Verkehrsteilneh-
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mergruppen in gemeinsam genutzten Bereichen im
Fokus. International hat sich dafiir die Bezeichnung
»Shared Spaces” etabliert.

KONSEQUENTE UMSETZUNG
DES ,SHARED SPACE”-ANSATZES

Bereits seit Jahren konzipieren immer mehr Stid-
te in Europa ausgewdhlte Verkehrsrdume nach dem
»Shared Space“-Prinzip. Dahinter steht die Idee, den
innerstadtischen Verkehr neu zu gestalten. Nach
Moglichkeit wird auf Lichtsignalanlagen, Beschil-
derungen und Markierungen verzichtet. Ziel ist es,
ohne restriktive Regeln eine freiwillige Verhaltens-
anderung aller Nutzer des 6ffentlichen Raumes zu
erzielen. Gleichzeitig sollen die Verkehrsteilnehmer
dort vollstandig gleichberechtigt werden. Im Novem-
ber 2005 wurde zum Beispiel im schweizerischen
St. Gallen eine mehrere hundert Quadratmeter gro-
L3e Stadtlounge als stadtebauliches Objekt nach Ideen
der Kiinstlerin Pipilotti Rist und des Architekten
Carlos Martinez eréftnet. Auf dem inzwischen als
»Roter Platz* bezeichneten Gelidnde teilen sich Fuf3-
ginger, Fahrradfahrer, Mofa-, Moped-, Motorrad-
sowie Pkw-Fahrer, gelegentlich sogar Lieferwagen
und Lkw die Verkehrswege und es gibt rot moblier-
te Ruhezonen. Konsequenter und augenfilliger kann
man den ,,Shared Space“-Ansatz kaum umsetzen.

M Der ,Rote Platz” im schweizerischen
St. Gallen ist ein gelungenes Beispiel fiir
einen innerstddtischen , Shared Space”-
Bereich.

zwischenzeitlich mehrere Hundert Straflen und
Plitze umgestaltet. Frankreich und Belgien kennen
mittlerweile gleichartige Regelungen.

OPTIMIERUNG DES RETTUNGSWESENS

In Sachen Infrastruktur ist es mit dem Ausbau und
Unterhalt von Straflen beziehungsweise der Siche-
rung mit entsprechenden Schutzeinrichtungen oder
mit Uberholverboten und Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf unfalltriachtigen Strecken allein noch
nicht getan. Weiteres Optimierungspotenzial bietet
unter anderem auch das Rettungswesen. Nach einem

Flanierzonen wie der ,,Rote Platz fanden als so-
genannte ,,Begegnungszone“ bereits 2002 Eingang
in die schweizerische Straflenverkehrsgesetzgebung.
Nach diesem Erfolgsmodell wurden in der Schweiz

BEST PRACTICE} " |
[ibernahme eines bewdhrten Sys-
tems nach eingehender Prijfung.

Pilotprojekt fiir Notfallhilfe in China ‘.

ist, 95 Prozent aller medizinischen Notfal-
le innerhalb von 15 Minuten zu erreichen.

Die Volksrepublik China will ein moder-
nes Rettungswesen nach deutschem Vor-
bild aufbauven. Zu diesem Zweck ist die
Bjdrn Steiger Stiftung im Juni 2016 be-
auftragt worden, in der sidchinesischen
Stadt Jieyang (7,5 Millionen Einwohner)
in der Provinz Guangdong ein Pilotprojekt

Zahlreiche deutsche und europdische
Unternehmen wie Airbus Helicopter, Ford,
Mercedes-Benz, Bosch Sicherheitssysteme,
die Deutsche Telekom und Dréager Werke
sind unter der Federfihrung der Bjérn Stei-

fir ein integriertes Rettungssystem von der
Notrufzentrale bis zum Rettungshubschrau-
ber aufzubauen. Das Vorhaben fungiert
als Modellprojekt zum landesweiten Auf-
bau der Noffallhilfe ,Made in Germany”
zu Lande und in der Luft. Die Zielvorgabe

ger Stiftung am Aufbau des integrierten
Rettungswesens beteiligt. Neben Rettungs-
wagen, Rettungshubschraubern, Rettungs-
leitstellen und medizinischem Gerat nach
neuestem Standard gehért auch die fach-
kundige Ausbildung des benétigten Perso-
nals zum Programm. Dabei setzt die Stif-
tung unter anderem die Ausbildung fir
Leitstellendisponenten, Notfallsanitdter, die
Qualifizierung von Medizinern zum Not-
arzt, die Ausbildung der Piloten sowie in
der technischen Rettung die Ausbildung
zum Feuerwehrmann um.

Die Projektkosten fir die erste Umset-
zungsphase im Stadtzentrum von Jieyang
for 550.000 Einwohner bis Ende 2017 be-
laufen sich auf fast 43 Millionen Euro. Bei
positivem Verlauf des Pilotprojekts soll bis
2028 das Rettungswesen in der gesamten
Provinz Guangdong mit rund 125 Millio-
nen Einwohnern ausgebaut werden. Még-
lich ist auch die schrittweise Ausweitung auf
andere Provinzen.
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Ana Tomaz
Leiterin der Abteilung fir Straf3en- und

Schienenverkehrssicherheit, Division Sicherheit,

Infraestruturas de Portugal, SA

Niemand sollte einen Fahrfehler m

In den vergangenen Jahrzehnten konnte
Portugal grofe Fortschritte bei der Redu-
zierung der Zahl der Verkehrsunfélle ver-
zeichnen. 1996 war die Zahl der Todesfél-
le pro Kopf noch mehr als doppelt so hoch
wie der EU-Durchschnitt. Innerhalb von 20
Jahren konnte dieser Wert jedoch um 92
Prozent gesenkt werden und liegt heute 10
Prozent Gber dem EU-Durchschnitt.

Das Nationale Verkehrsnetz (,Rede Ro-
dovidria Nacional”, RRN), das von Infrae-
struturas de Portugal, SA und den Vor-
gdngern dieses staatlichen Unternehmens
verwaltet und betrieben wird, hat mit sei-
nen ber 15.000 Kilometer Straf3en ins-
besondere in den letzten 15 Jahren ent-
scheidend zur Reduzierung dieser Zahl
beigetragen: Wahrend in Portugal die Zahl
der Unfélle mit Unfallopfern um 25 Prozent
und die Zahl der Todesopfer um 49 Pro-
zent sank, konnte das RRN unter der Lei-
tung von Infraestruturas de Portugal, SA
die Zahl der Unfdlle mit Unfallopfern um
56 Prozent und die Zahl der Todesopfer
um 79 Prozent reduzieren.

Vor 20 Jahren, als auf den StraBen 25
Prozent weniger Verkehr verzeichnet wur-
de und das StraBBennetz 3.200 km weniger
ausgebaute StraBen umfasste, verzeichne-
te das RRN iber 1.100 Todesopfer, was
rund 60 Prozent der Unfdlle in Portugal ent-
sprach. Aktuell machen die 176 Todesfélle,
zu denen es im RRN unter der Leitung von
Infraestruturas de Portugal kommt, gerade
einmal 37 Prozent aus.

Ein entscheidender Faktor fir diese Er-
gebnisse waren die hohen Investitionen in
den vergangenen 20 Jahren in die Stra-
Beninfrastruktur, insbesondere in sicherere,
hochwertigere Straflen wie Autobahnen.
Dadurch konnten bei der Umsetzung des
nationalen StraBenausbauplans (,Plano Ro-
dovidrio Nacional”) erhebliche Fortschritte
erzielt werden: Lag dieser Wert 1995 noch
bei 23 Prozent, konnte er auf aktuell 73
Prozent gesteigert werden. Eines der vielen
Beispiele fir diese lohnenden Investitionen
sind zwei wichtige Autobahnen, die quer
durch Portugal verlaufen: die A4 von Por-
to nach Braganga sowie die A25, die vom
Hafen Aveiro bis an die spanische Grenze
verlauft. In beiden Féllen handelte es sich
um einen Ausbau bereits bestehender Stra-
Ben (der SchnellstraBBen IP4 beziehungs-
weise IP5), die entsprechenden Baumaf3-
nahmen wurden 2016 beziehungsweise
2007 abgeschlossen.

Die IP5 war 1989 fertiggestellt und
zum damaligen Zeitpunkt als ,die groBte

it dem Leben bezahlen

Sensation des Landes seit den Anféingen
der Eisenbahn” bezeichnet worden. Auch
wenn zahlreichen Bedirfnissen Rechnung
getragen wurde — hohere Auslastung, kir-
zere Reisezeiten und gréBere Mobilitat —,
konnte die wichtigste Anforderung nicht
erfiillt werden, namlich die der Sicherheit
auf den StraBBen. Genau die fordert die
Gesellschaft seit einigen Jahren jedoch
immer lauter ein. Um Sicherheit und Mo-
bilitat zu gewdhrleisten, wurden daher
die ersten MaBBnahmen in Bezug auf die
StraBBen der dritten Generation getroffen.
Hierfir wurde der Ausbau der IP5 bezie-
hungsweise der Umbau des gréften Teils
ihrer Strecke in eine Autobahn, die A25,
2007 fertiggestellt.

Die A25 ist nunmehr seit rund zehn Jah-
ren in Betrieb und hat dazu beigetragen,
dass die Zahl der Todesopfer im Vergleich
zu den vorangegangenen zehn Jahren der
IP5 um 82 Prozent gesenkt werden konnte.
Zwischen 1996 und 2006 wurden auf der
IP5 noch 206 Todesfélle verzeichnet. Auf
der A25 hingegen haben sich zwischen
2007 und 2016 nur noch 38 Unfélle mit
tédlichem Ausgang ereignet.

Ahnliche Schlussfolgerungen lassen sich
aus den zahlreichen Investitionen in den
letzten Jahrzehnten in die StraBeninfrastruk-
tur ziehen: Die Zahl der Verkehrsunfélle
sank um 85 Prozent, wdhrend sich das Ver-
kehrsaufkommen mehr als verdreifachte.

Diese Investitionen haben sich sowohl
in wirtschaftlicher als auch gesellschaftli-
cher Hinsicht positiv ausgewirkt: Tausende
Leben konnten gerettet werden, Tausende
Verletzungen verhindert und Millionen an
Euro gespart werden. Ein Beispiel: Har-
ten wir die Ergebnisse aus dem Jahr 2015
bereits finfzehn Jahre friher erzielt, hat-
ten wir sieben Milliarden Euro gespart und
5.000 Todesfélle sowie Gber 200.000 Ver-
letzungen weniger zu beklagen gehabt.

Trotz der positiven Ergebnisse liegt
noch viel Arbeit vor uns. Die Anforderun-
gen an die Infrastruktur werden weiterhin
steigen: StrafBen der vierten Generation
werden erforderlich, die den Grundsat-
zen des ,Safe Transport System” (STS)
entsprechen. Unter anderem bericksich-
tigt dieses System menschliches Versa-
gen und geht von der Prémisse aus, dass
Unfélle zwar nicht vollsténdig vermieden
werden kdnnen, es jedoch inakzepta-
bel ist, dass Menschen infolge eines Ver-
kehrsunfalls sterben oder schwer verletzt
werden: Niemand sollte einen Fahrfehler
mit dem Leben bezahlen.

Unfall ist zum Beispiel die schnelle und mog-
lichst genaue Meldung des Unfallorts und des
vorliegenden Sachverhalts wichtig, um die
richtigen Rettungsmittel und Hilfsfahrzeuge
zu verstandigen und moglichst schnell an der
Unfallstelle zur Verfiigung zu haben.

Automatische Notrufsysteme leisten hier
einen wertvollen Beitrag. Aber auch einheitli-
che Notrufnummern sorgen dabei fiir deutli-
che Verbesserungen. In den USA und Kanada
gibt es mit der 911 schon seit Langem eine
einheitliche Notrufnummer fiir Polizei, Ret-
tungsdienst und Feuerwehr. In Europa gibt
es eine Vielzahl unterschiedlichster Notruf-
nummern. Dank der Einfiihrung des euro-
pdischen Notrufs 112 wird mittlerweile in
ganz Europa und vielen benachbarten Staa-
ten eine permanent besetzte und mindestens
englischsprachige Leitstelle erreicht. Ein ein-
heitlicher Notruf wird so auch zur Basis fiir
E-Call-Systeme, die nicht bei einer eigenen
Notrufzentrale auflaufen. Die Notrufnum-
mern sind den Verkehrsteilnehmern bekannt
und es muss durch den Anrufer keine Selek-
tion vorgenommen werden, ob Polizei, Ret-
tungsdienst, Feuerwehr oder mehrere dieser
Komponenten erforderlich sind. Zudem lau-
fen alle Notrufe zu einem Ereignis an einer
Stelle auf, wo die Informationen zur Einlei-
tung effizienter Mafinahmen schnell ausge-
wertet werden.

Um die Eintreffzeit von Polizei, Feuerwehr
und Rettungsdienst zu reduzieren, empfiehlt
sich die Ausstattung von Einsatzfahrzeugen
mit GPS-Sensorik. Die zustindige Leitstelle
hat so einen genauen Uberblick, wo sich wel-
ches Fahrzeug befindet. Dies ermdglicht die
Beauftragung des nichstgelegenen Einsatz-
mittels. Ein moglichst gutes Durchkommen
von Einsatzfahrzeugen ist in der Infrastruk-
turplanung zu verankern. Gerade im inner-
stadtischen Bereich werden haufig durch bau-
liche Mafinahmen der Verkehrsfluss und das
Geschwindigkeitsniveau reduziert. Das er-
schwert jedoch hiufig ein ziigiges Erreichen
des Einsatzortes — insbesondere in den ohne-
hin kritischen Stof3zeiten. Vorrechtsschaltun-
gen an Ampelanlagen fiir Einsatzfahrzeuge
auf Alarmfahrt werden seit Langem mit un-
terschiedlichsten Funktionsprinzipien ver-
wendet. Néhert sich ein Einsatzfahrzeug ei-
ner ampelgeregelten Kreuzung, wird diese
so geschaltet, dass gestauter Verkehr auf der



Schnelle Hilfe in Notfdllen mit ,DocStop”

Diese Aktion ist in der Tat etwas ganz Be-
sonderes — und europaweit bislang ein-
malig: Gemeint ist die 2007 ins Leben
gerufene und unter anderem von DEKRA
unterstiitzte Initiative DocStop, die es sich
zur Aufgabe gemacht hat, einen Beitrag
zu mehr Verkehrssicherheit und Sicherheit
am Avrbeitsplatz von Bus- und Berufskraft-
fahrern im Transportgewerbe zu leisten.
Ausgangspunkt war die Idee von DocStop-
Initiator Rainer Bernickel, dass im Falle
von unterwegs auftretenden gesundheitli-
chen Problemen schnelle Hilfe gewdihrleis-
tet sein muss. Und zwar Hilfe von professi-
oneller Seite, denn die hdufig angewandte

und unter der telefonischen Hotline 01805
112 024 kénnen sich Fahrer bei Bedarf
melden und erhalten umgehend Auskunft
iber einen Arzt oder eine Klinik in der
Ndhe, um sich behandeln zu lassen und
dann die Weiterfahrt - so es die Diagno-
se zuldsst — medizinisch gut versorgt an-
zutreten. ,SchlieBlich ist nur ein gesunder
Fahrer auch ein sicherer Fahrer und ge-
fahrdet weder sich noch andere Verkehrs-
teilnehmer”, betont Joachim Fehrenkétter,
Geschéftsfihrer der gleichnaimigen deut-
schen Spedition und ehrenamtlicher Vorsit-
zender von DocStop.

Langst haben die Initiatoren von

auf andere Lénder ausgeweitet. So
gibt es seit 2013 in Danemark durch
die Zusammenarbeit mit dem dani-
schen Transportunternehmerverband
vier DocStop-Info-Points, und in Polen
gehdren inzwischen mehr als 50 Medi-
ziner und Anlaufstellen zum Netzwerk.
In den Niederlanden 6ffnete im April
2015 die erste DocStop-Station, und in
Osterreich stehen bis heute sieben An-
laufpunkte zur Verfigung. Aktuell gibt
die Initiative in Tschechien Hilfestellung
bei der Griindung eines DocStop-Ver-
eins, dariiber hinaus laufen intensive
Gespréche mit Partnern in Ungarn und

Eigenmedikation fihrt meist nicht zu den
gewinschten Verbesserungen.

Um zu verhindern, dass durch krank-
heitsbedingte Einschrénkungen Unfdlle
passieren, hat DocStop iber die Jahre
in Deutschland ein Netzwerk aufgebaut,
an dem sich mittlerweile Gber 700 Arz-
te und Kliniken sowie Raststdtten, Auto-
héfe und Speditionen als Anlaufpunkte
entlang der Autobahnen und Hauptver-
kehrsrouten beteiligen.

Bei den DocStop-Punkten, die am grin-
blaven DocStop-Logo zu erkennen sind,

Einsatzstrecke abflieflen kann und das Einsatzfahr-
zeug bei Griin passiert. Allerdings miissen die Syste-
me so in die Ampelsteuerung integriert werden, dass
die Einsatzfahrten nicht durch Inkompatibilitit zum
Rechner der Verkehrsleitzentrale zu zusitzlichen
Staus fiihren.

Zur Minimierung eventueller Verkehrsein-
schrankungen miissen insbesondere im Zuge von
Verkehrsunfillen die Einsatz-, Berge- und Rium-
zeiten auf ein Minimum reduziert werden, um den
betroffenen Streckenabschnitt moglichst schnell
wieder frei geben zu konnen. Sehr effektiv erschein
dabei ein Ansatz aus den Niederlanden. Im Rahmen
eines Gesamtpakets zur Reduzierung der Behinde-
rungs- und damit einhergehenden Stauzeiten hat die
zum Ministerium fiir Infrastruktur und Umwelt ge-
horende Generaldirektion fiir Mobilitdt und Trans-
port eine Vereinbarung mit Versicherungsgesell-
schaften geschlossen. Demnach wird beim Eingang
der Meldung eines Zwischenfalls automatisch min-
destens ein Abschlepp-/Bergefahrzeug entsandt. Im
Falle eines ,,Fehlalarms® werden die Kosten fiir den
Einsatz vom Ministerium getragen, in allen ande-
ren Fillen von den zustidndigen Versicherungen. Die
Maf3nahme hat die Eintreffzeit des Abschleppdiens-
tes in den Fillen, bei denenﬁrforderlich war, um

\\

DocStop ihre Aktivitaten auch schon

Frankreich.

durchschnittlich 15 Minuten reduziert. Das System
wurde auf allen Nationalstraien und einem Teil der
Regionalstraflen eingefiihrt.

ABSICHERUNG VON UNFALL-
UND PANNENFAHRZEUGEN

Auch die richtige Absicherung von Unfall- und Pan-
nenfahrzeugen auf oder am Rand der Fahrbahn leis-
tet einen wesentlichen Beitrag zur Unfallvermeidung
und Verkehrssicherheit. In vielen Landern der Welt
hat sich dabei das Warndreieck etabliert. Durch die
dreieckige Form eines Warnzeichens, die rote Far-
be und die reflektierenden Eigenschaften hat es ei-
nen hohen Wiedererkennungswert bei gleichzeitig
guter Warnwirkung. Voraussetzung ist allerdings,
dass das Warndreieck richtig aufgestellt wird. Ver-
bindliche Vorgaben entlasten hier den durch die
Notsituation ohnehin in einer Stresssituation be-
findlichen Verkehrsteilnehmer. Bei nach UNECE-
R 27 genehmigten Warndreiecken gibt es zusatzlich
umlaufende Streifen aus fluoreszierendem Materi-
al, das bereits beim Auftreffen von Tageslicht durch
das Phanomen der Fotolumineszenz noch deutlicher
und damit auch eher wahrgenommen werden kann.
Mittels aktiver Leuchtelemente lasst sich die Warn-
wirkung weiter erh6hen. So gehort seit Langem das

(BEST PRACTICE | st
Zur erfolgreichen Reduktion der
Réiumzeiten wird in den Nieder-
landen beim Eingang der Meldung
eines Zwischenfalls haupisiichlich
auf NationalstraBien automatisch
mindestens ein Abschlepp-/Berge-
fahrzeug entsandt.
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W Der Aushildung der Bevlke-

rung in Erster Hilfe kommt eine
grofie Bedeutung zv.

Warnblinklicht zur obligatorischen Ausstattung von
Kraftfahrzeugen, in Kfz iiber 3,5 t muss zudem eine
tragbare Warnleuchte mitgefithrt werden. Dank
moderner LED-Technik und giinstiger Langzeitbat-
terien wire dieser Zugewinn an Sicherheit einfach
zu realisieren. Der gesetzliche Rahmen muss hierzu
aber geschaffen sein.

Doch auch die Einsatzkrifte von Feuerwehr und
Rettungsdienst sowie vergleichbaren Organisatio-
nen miissen im richtigen Absichern ihrer Einsatz-
stellen unterwiesen werden. Vorbildliche Schulungs-
angebote gibt es bei vielen Pannenhilfsdiensten.
Neben dem Eigenschutz erleichtert eine gute Absi-
cherung mit klar erkennbarer Streckenfithrung den
die Einsatzstelle passierenden Fahrzeugfiihrern die
Orientierung. Neben der Schulung miissen die Ein-
satzfahrzeuge natiirlich mit geeignetem Sicherungs-
material ausgestattet werden.

VERPFLICHTENDE
ERSTE-HILFE-MASSNAHMEN

Je besser und schneller die verschiedenen Stufen
der Versorgung und Hilfeleistung ineinander grei-
fen, desto besser sind die Uberlebens- und Heilungs-
chancen der verungliickten Verkehrsteilnehmer. Die
wichtigste Grundlage ist dabei die Erstversorgung
der Verletzten durch zufallig anwesende Personen
beziehungsweise Laienhelfer, was unverletzte Un-
fallbeteiligte einschliefit. Wird frithzeitig qualifizier-
te Erste Hilfe geleistet, wirkt das einer Verschlech-
terung des Patientenzustands entgegen. Laut einer
Studie der Universitat Wiirzburg lief3e sich die Zahl
der Verkehrstoten in Deutschland um zehn Prozent
verringern, wenn nach dem Unfallgeschehen umge-
hend Erste Hilfe geleistet wiirde.

Da jeder zu jeder Zeit in die Situation kommen
kann, Erste Hilfe leisten zu miissen, kommt einer gu-
ten Ausbildung maoglichst grofier Teile der Bevolke-
rung eine enorme Bedeutung zu. Hier gibt es welt-
weit unterschiedliche Ansitze, die diesen Aspekt
aufgreifen. In einigen Lindern wird Erste Hilfe be-
reits in der Schule gelehrt, in anderen Landern ist
eine Erste-Hilfe-Schulung zwingender Bestandteil
der Fithrerscheinausbildung. Zudem miissen Unter-
nehmen ab einer bestimmten Gréfle Ersthelfer aus-
bilden und fiir eine regelmiflige Auffrischung der
Kenntnisse sorgen. Auch wenn sich der Umfang der
geforderten Ausbildungen unterscheidet und in vie-
len Fillen keinerlei Auffrischung gefordert wird, fin-
det dennoch eine Sensibilisierung statt; die Hemm-
schwelle zum Eingreifen wird gesenkt.

Sehr unterschiedlich wird mit der Verpflichtung
zum Leisten Erster Hilfe umgegangen. So besteht
zum Beispiel in Argentinien, Danemark, Deutsch-
land, Frankreich oder Serbien eine Pflicht zur Hilfe-
leistung. Wird hier eine erforderliche und zumut-
bare Hilfeleistung unterlassen, drohen Haftstrafen.
In Landern wie etwa den Staaten des Common-
wealths oder den USA und groflen Teilen Kanadas,
deren Rechtssystem auf dem Gewohnbheitsrecht ba-
siert, fehlen zumeist derart klare Vorgaben. Aller-
dings beinhaltet das ,Common Law® in aller Regel
das ,,Good Samaritan Law®, auf welchem die Pflicht
zur Hilfeleistung begriindet wird.

Neben der Pflicht zum Helfen kommt auch dem
Schutz der Ersthelfer eine besondere Bedeutung
zu. Hier gilt das deutsche System zu Recht als Best
Practice. Solange der Ersthelfer nach bestem Wissen
und Gewissen hilft, ist er gesetzlich vor Anspriichen
aller Art geschiitzt. Dies gilt auch dann, wenn durch



die Mafinahmen - unbeabsichtigt oder im Rahmen
der Hilfsmafinahmen unvermeidbar - Schiden ver-
ursacht werden. Zudem ist der Ersthelfer wiahrend
der Hilfeleistung durch die deutsche gesetzliche Un-
fallversicherung gegen alle verursachten oder selbst
erlittenen korperlichen und materiellen Schiden
versichert. Welche negativen Folgen der fehlende
Schutz des Ersthelfers zur Folge haben kann, wird
an einem Beispiel aus China deutlich. Im Jahr 2006
wurde ein Ersthelfer von der verungliickten Person
verklagt, die medizinischen Behandlungskosten der
aus dem von ihm verursachten Sturz resultieren-
den Verletzungen zu tragen. Das Gericht entschied
trotz fehlender Beweise im Sinne der Patientin. Die
Begriindung lautete, dass keiner einem anderen
hilft, wenn man sich an dessen Notlage nicht schul-
dig fiihlt. Entsprechend ist die Hilfsbereitschaft in
China drastisch gesunken.

SCHNELLERE RETTUNG EINGEKLEMMTER
FAHRZEUGINSASSEN

Gerade bei Verkehrsunfillen kommt der Rettung
eingeschlossener oder eingeklemmter Fahrzeug-
insassen durch die Feuerwehren eine besondere
Bedeutung zu. Diese stehen dabei allerdings vor ei-
ner Summe an Herausforderungen. Durch stabile-
re Materialien zur Erh6hung der Insassensicherheit
benotigen die Feuerwehren aktuelles Rettungs-
gerdt, um gewohnt schnelle Hilfe leisten zu kénnen.
In Zeiten knapper Kassen kann nicht jede Feuer-
wehr im notwendigen Mafle Schritt halten. Durch
die immer sicherer werdenden Fahrzeuge sinkt zu-
dem die Zahl der Unfille mit Einklemmsituatio-
nen. Dieser fiir die Verkehrssicherheit wertvolle
Aspekt fiihrt dazu, dass bei den Feuerwehren im-
mer weniger Einsatzerfahrung und Routine bei der
Insassenrettung besteht.

Auch praxisnahes Uben fillt schwer, da meist
nur alte Schrottfahrzeuge zur Verfiigung stehen, die
noch keine entsprechenden Verstiarkungen enthal-
ten. Zudem sind die Ubungsfahrzeuge in aller Re-
gel unbeschadigt oder nur leicht beschadigt, was im
Vergleich zum Rettungseinsatz zu relevanten Un-
terschieden fiithren kann. Hinzu kommt eine Viel-
zahl neuer Fahrzeugkonzepte mit alternativen An-
trieben oder alternativen Kraftstoffen. Daraus resul-
tiert enormer Schulungsaufwand, der im erforderli-
chen Maf3 von den meist ehrenamtlich titigen Ein-
satzkréften nicht im Entferntesten geleistet werden
kann. Auch bei Berufsfeuerwehrleuten kommen
fahrzeugspezifische Themen vor dem Hintergrund
des auch ansonsten stets umfangreicher und kom-
plexer werdenden Aufgabenspektrums oft zu kurz.

Investition in die Forschung fiir den Rettungs-
einsatz und die Bereitstellung von Schulungsmate-
rialien ist daher ein wichtiger Aspekt der Verkehrs-
sicherheitsarbeit. Die DEKRA Unfallforschung
fithrt aktuell in Zusammenarbeit mit der Universi-
tatsmedizin Gottingen und der Firma Weber Res-
cue eine Studie zu Rettungsmethoden durch. An
mit Crashtests bei Anprallgeschwindigkeiten von 85
km/h identisch schwer deformierten modernen Pkw
werden unterschiedliche Rettungsmethoden mehr-
fach ausprobiert. Die aufgetretenen Schwierigkei-
ten und die positiven Aspekte konnen so dargestellt
und die Methoden miteinander verglichen werden.
So werden taktische Entscheidungshilfen geschaf-
fen und Optimierungspotenziale aufgezeigt. Glei-
ches gilt fiir den Bereich der alternativen Antriebs-
systeme. Wie lassen sich die Batterien von Elektro-
fahrzeugen 16schen? Wo bestehen die Risiken, was
ist zu beachten? Auch hier hat die DEKRA Unfall-
forschung mit einer Versuchsreihe zur Aufklarung
beigetragen. Die US-amerikanische NFPA Fire Pro-
tection Research Foundation hat im gleichen Be-
reich geforscht und einen kompletten, kostenlosen
Trainingskurs fiir Einsatzkrifte entwickelt. So wird
zum Beispiel der Einsatz an Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben oder alternativen Kraftstoffen ge-
schult. Unterm Strich sind auch solche Mafinahmen
ein wichtiger Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit.

Die Fakten in Kirze

¢ Durch straBenbauliche und ver-

=
Die Schulung von Feverwehren
fiihrt nach einem Unfall zv einer
effizienteren und schnelleren
Rettung eingeklemmter Fahr-
zeuginsassen.

sicheren Radwegenetzes reagiert

kehrsregelnde MaBnahmen sollten
potenzielle Gefahrenstellen so weit
wie moglich entscharft werden.

Auf unfalliréichtigen Strecken emp-
fiehlt sich der konsequente zwei-
streifige Ausbau mit baulicher Tren-
nung der Richtungsfahrbahnen.

Angesichts der Schwere von Unfdl-
len mit einem Aufprall auf ein Hin-
dernis (Baum, Pfahl etc.) sollten die
Seitenrdume von StraBen passiv ge-
sichert sein.

Allein die Anordnung von zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeiten fihrt
noch zu keinem Sicherheitsgewinn.
Dieser tritt erst ein, wenn sich die
Verkehrsteilnehmer auch an die Re-
geln halten. Grundsdtzlich missen
Geschwindigkeitsbegrenzungen
nachvollziehbar sein.

Auf die zunehmende Nutzung des
Fahrrads muss durch die Schaffung
eines lickenlosen, geeigneten und

werden.

Fir eine schnelle medizinische Ver-
sorgung von Unfallopfern und die
Minimierung von Verkehrsbehin-
derungen ist ein schnelles Abset-
zen des Notrufs mit exakter An-
gabe von Unfallort und -schwere
unerldsslich. E-Call-Systeme fiir alle
Fahrzeuge bieten hier wesentliche
Vorteile.

¢ Die schnelle Rettung von Unfallop-

fern bedarf gut ausgebildeter und
ausgeriisteter sowie flachendeckend
stationierter Feuerwehren und Ret-
tungsdienste. Investitionen in diesen
Bereich nutzen dabei nicht nur der
Verkehrssicherheit.

Zur Vermeidung von Folgeunféllen
sind Unfallstellen und Pannenfahr-
zeuge gut abzusichern.
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Verkehrssicherheit ist und bleibt
eine globale Herausforderung

Weltweit rund 1,25 Millionen Verkehrstote pro Jahr bedeuten, dass auf den Straf3en jeden Tag mehr als 3.400 Menschen
ums Leben kommen. Wer hier effizient gegensteuern will, muss auf den verschiedensten Ebenen ansetzen. Das gilt erst
recht angesichts der von Kontinent zu Kontinent ganz unterschiedlichen Voraussetzungen etwa im Hinblick auf die Infra-
struktur, die Art der Verkehrsteilnahme sowie das Alter und die Sicherheitsausstattung der Fahrzeuge. Die in den vorher-
gehenden Kapiteln aufgezeigten ,Best Practice”-Maf3nahmen kénnen hierfiir wertvolle Ansatzpunkte liefern.

b Geschwindigkeitsbegrenzungen, Alkohol-

Interlock-Programme und Alkoholkontrol-
len, Fahrsicherheitstrainings, offentlichkeitswirk-
same Kampagnen, Verkehrserziehung schon in jun-
gen Jahren, periodisch-technische Uberwachung
zur Aufdeckung von Fahrzeugmingeln, Fahrerassis-
tenzsysteme, Barrieren zwischen Richtungsfahr-
bahnen, 2+1-Straflen, zusitzliche Leitplanken zum
Schutz vor einem Baumanprall und vieles mehr:
Wenn es um die Erhohung der Verkehrssicherheit
geht, darf man nichts unversucht sein lassen. Stets
sollte dabei aber im Vorfeld genauestens analysiert
werden, ob die betreffende Mafinahme fiir die je-
weilige Problematik beziehungsweise die regiona-
len oder lokalen Gegebenheiten tatsichlich geeig-
net und damit zielfithrend ist. Nicht vergessen wer-
den darf auch die ,Nachsorge®, um zu priifen, ob
Mafinahmen wie erwartet wirken oder ob gegebe-
nenfalls weitere Verbesserungen méglich sind.

Vor diesem Hintergrund sind auch die in die-
sem Report prasentierten ,,Best Practice“-Beispiele
aus den verschiedensten Landern dieser Welt nicht
als ,,Ultima Ratio®, sondern als mégliche Ansatz-
punkte zur Vermeidung von Straflenverkehrsun-

fillen und zur Reduktion ihrer Folgen zu verste-
hen. Eine zum Beispiel in Schweden oder einem
Bundesstaat der USA erfolgreiche Mafinahme muss
schliefllich nicht zwangslaufig etwa auch in einem
anderen Staat beziehungsweise einer anderen Regi-
on den gewiinschten Effekt erzielen.

Das hat auch mit dem teilweise hochst unter-
schiedlichen Mobilitdtsverhalten auf der Welt zu
tun. Dass beispielsweise in vielen Schwellen- und
Entwicklungsldindern der Erde der Pkw-Motori-
sierungsgrad noch vergleichsweise gering ist, liegt
ganz entscheidend an der oftmals angespannten
finanziellen Situation vor Ort. Wer sich kein Auto
leisten kann, fahrt mit dem Fahrrad, mit dem Mo-
torrad oder geht zu Fufl. Nach Angaben der WHO
sind tiber 90 Prozent der weltweiten Verkehrstoten
in Landern mit niedrigem oder mittlerem Einkom-
mensniveau zu verzeichnen. Dabei ist das Risiko,
im Straflenverkehr ums Leben zu kommen, fiir un-
geschiitzte Verkehrsteilnehmer wie Fuf3gdnger und
Radfahrer sowie Motorradfahrer besonders grof3.

Eine Losung der mit der Verkehrssicherheit ver-
bundenen Herausforderungen in den héher motori-



sierten Regionen sehen mittlerweile grofie Teile der
Politik sowie der Automobil- und Zulieferindust-
rie unter anderem darin, die Fahrzeuge verstarkt
mit Systemen fiir teil-, hoch- und vollautomatisier-
tes Fahren auszuriisten. Zweifelsohne werden die-
se Systeme (neben Systemen fiir das assistierte Fah-
ren) in Fahrzeugen aller Art zukiinftig eine immer
grof8ere Rolle spielen, um die Straflen sicherer zu
machen. Dessen ungeachtet darf dabei der nach wie
vor wichtigste Faktor fiir Verkehrssicherheit nicht
aufler Acht gelassen werden: der Mensch.

OPTIMALES ZUSAMMENSPIEL VON
MENSCH, FAHRZEUG UND UMFELD

Zwar soll der Mensch durch die genannten Syste-
me entlastet werden, auf der anderen Seite besteht
aber die Gefahr, dass darunter seine Aufmerksam-
keit leidet. Aus Studien von Flugzeugpiloten ist
zum Beispiel bekannt, dass diejenigen, die haufig
mit Autopilot fliegen, in Situationen versagen, in
denen fliegerisches Konnen erforderlich ist. Und:
Je besser die Systeme werden, desto seltener ist ein
Fahrzeugfithrer gezwungen, selbst in das Gesche-
hen einzugreifen. Das bedeutet: Durch die zuneh-
mende Automatisierung des Fahrens wird es dem
Fahrer vermehrt abgenommen, selbst Fertigkeiten
im Umgang mit schwierigen Fahrsituationen zu er-
werben und zu erhalten. Dariiber hinaus kann es
passieren, dass der Fahrer risikoreicher unterwegs
ist, weil er sich in kritischen Situationen auf einen
Eingriff der ,intelligenten Systeme® verlasst.

Stand heute sind nach der im Mérz 2016 in Kraft
getreten Anderung des ,Wiener Ubereinkommens
tiber den Straflenverkehr” automatisierte Funktio-
nen im Fahrzeug dann zulédssig, wenn sie vom Fah-
rer jederzeit manuell iibersteuert oder deaktiviert
werden konnen. Entscheidende Frage: Wie lange
braucht der Mensch, um im Bedarfsfall einzugrei-
fen, wenn ihn das System dazu auffordert? Dieser
Frage sind Forscher des Lehrstuhls ,,Menschliche
Faktoren im Verkehr® an der Universitit South-
ampton nachgegangen. Zu diesem Zweck sollten
26 Probanden im Alter zwischen 20 und 52 Jahren
in einem Fahrsimulator etwa 30 Kilometer Auto-
bahn mit rund 113 km/h zuriicklegen. Wéahrend
der Fahrt forderte der Autopilot die Probanden
nach dem Zufallsprinzip immer wieder dazu auf,
die Kontrolle tiber das Fahrzeug zu iibernehmen.
Die gemessenen Reaktionszeiten waren je nach
Fahrer hochst unterschiedlich und betrugen bis zu
25,8 Sekunden. In diesem Fall wiirde das Fahrzeug
tiber 800 Meter zuriicklegen, bis eine Reaktion des
Fahrers erfolgt.

Die Studie untermauert, was auch Verkehrs-
psychologen immer wieder aufs Neue fordern: Der
Mensch darf nicht aus seiner Verantwortung fiir
das Straflenverkehrsgeschehen entlassen werden.
Er ist und bleibt das entscheidende Element fiir die
Verkehrssicherheit. Oder anders gesagt: Verant-
wortungsbewusstes Verhalten gepaart mit der rich-
tigen Einschatzung der eigenen Fahigkeiten und ei-
nem hohen Maf$ an Regelakzeptanz sind auch in
Zukunft die wichtigsten Voraussetzungen dafiir,
dass moglichst immer noch weniger Menschen auf
den Straflen ihr Leben lassen miissen. Dartiber hi-
naus muss die Infrastruktur sicher gestaltet sein,
wozu auch die ,fehlerverzeihende Strafle“ gehort.

Wie schon William Haddon Mitte des vergange-
nen Jahrhunderts mit der nach ihm benannten Ma-
trix veranschaulichte, kommt es auf das optima-
le Zusammenspiel an von Mensch, Fahrzeug und
Umfeld in den Phasen vor, wihrend und nach einer
Kollision, um Unfille moglichst zu vermeiden oder
zumindest deren Folgen so gering zu halten wie
moglich. Das gilt fiir jedes Land dieser Erde - und
tiir alle Arten der Verkehrsteilnahme.

Die DEKRA Forderungen

* Die Verfigbarkeit fundierter und
weitestgehend vergleichbarer
Unfalldaten und Statistiken muss
international verbessert werden.

* National, regional oder lokal er-
griffene MaBnahmen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit missen noch
mehr auf ihre tatséichliche Wirkung
hin evaluiert werden. Auf nationaler
Ebene muss zudem der Rahmen ge-
schaffen werden, neue Verkehrssi-
cherheits-Konzepte auszuprobieren.

* Vor der Umsetzung einer anders-
wo nachweislich erfolgreichen Ver-
kehrssicherheitsmaBnahme ist genau
zu priifen, ob sie auf die jeweiligen
Gegebenheiten vor Ort Gbertragbar
und somit ebenfalls erfolgreich an-
wendbar ist.

e Sicherheitsfordernde Fahrerassis-
tenzsysteme sollten eine noch héhere
Markidurchsetzung erlangen.

* Die Funktionsfahigkeit mechanischer
und elekironischer Komponenten
der Fahrzeugsicherheit muss iber
das gesamte Fahrzeugleben hinweg
gewdhrleistet sein.

® Der Sicherheitsgurt als Lebensretter
Nummer 1 ist bei jeder Fahrt auf
den Vorder- wie auf den Riicksitzen
anzulegen.

* Durch straBenbauliche und nach-
vollziehbare verkehrsregelnde
MaBnahmen sollten potenzielle
Gefahrenstellen so weit wie moglich
entscharft werden.

¢ Eine kontinuierliche Verkehrserzie-
hung ist die beste Prévention - sie
sollte daher so frish wie moglich be-
ginnen, alle Gruppen von Verkehrs-
teilnehmern differenziert anspre-
chen und bis ins hohe Alter reichen.

* Der StraBenverkehr ist als soziales
Miteinander zu verstehen und erfor-
dert somit ein verantwortungsbe-
wusstes, regelgerechtes Verhalten
aller Verkehrsteilnehmer.

* Besonders gefdhrliche Regelver-
stoBBe wie Alkohol am Steuer,
Ablenkung etwa durch das Smart-
phone oder iibermadBige Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen miissen
noch scharfer kontrolliert und ent-
sprechend geahndet werden.
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70565 Stuttgart

Fahrzeugprifung

Homologation & Typprifung

Schadenregulierung

INDUSTRIAL SERVICES

Business Assurance

Insight

PERSONNEL SERVICES

Automotive Solutions

Produktprifungen &
-zertifizierung

by

Zeitarbeit
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DEKRA

Handwerkstraf3e 15

70565 Stuttgart

Tel.: +49.7 11.78 61-0

Fax: +49.7 11.78 61-22 40
www.dekra.de
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