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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
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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

10)
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 vie