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Der StraBenverkehr nimmt verschiedenen Studien zufolge wei-
ter zu. Gleichzeitig sinkt die Zahl der StraBenverkehrsopfer in vielen
Teilen der Welt - allerdings nicht in dem notwendigen MaRB3, um das
von der Weltgesundheitsorganisation wie auch der EU gesteckte Ziel
zu erreichen, diese Zahl bis 2030 zu halbieren. EU-weit ist zum Beispiel
2023 die Zahl der Verkehrstoten zwar gesunken, allerdings nur minimal
um ein Prozent gegenliber dem Vorjahr. In mehreren Mitgliedstaaten
ist der Abwaértstrend nach Angaben der EU-Kommission schon seit

einigen Jahren abgeflacht.

Erst im Marz 2024 hat daher auch der Europdische Rechnungshof
in seinem Sonderbericht zur ,Verwirklichung der EU-Ziele im Bereich
der StralBenverkehrssicherheit” ganz explizit angemahnt, dass es Zeit
waére, ,einen Gang zuzulegen”. Angesichts der Entwicklungen der letz-
ten Jahre und ,ohne zusatzliche Anstrengungen” - wie es im Bericht
heil3t - wirde in der EU die Zahl der Todesopfer bis 2030 nur um ein
Viertel sinken. Damit wlrde auch das Ziel, bis 2050 die Zahl der Todes-
opfer und Schwerverletzten auf nahezu null zu senken, in weite Ferne

ricken.

Nach Ansicht der Prifer missten die Mitgliedstaaten verstarkt bei
der Gestaltung und Instandhaltung ihrer StraBennetze tatig werden.
Investitionen in die Infrastruktur sollten auf die StraBenabschnitte
mit der hochsten Unfallkonzentration und dem groéBten Unfallverhi-
tungspotenzial ausgerichtet werden. Dies gelte erst recht angesichts
der Tatsache, dass die dafur zur Verfigung stehenden EU-Mittel in den

kommenden Jahren zuriickgehen werden.

Unfalle haben zwar die unterschiedlichsten Ursachen - die Gestal-
tung und der Zustand der jeweiligen StraReninfrastruktur kdnnen

aber die Unfallentstehung ebenso wie die Unfallschwere negativ be-

Editorial

Sichere Infrastruktur
rettet Leben

Jann Fehlauer

Geschéftsfihrer der DEKRA Automobil GmbH

einflussen. Dass es in diesem Punkt weltweit noch erheblichen Hand-
lungsbedarf gibt, macht unter anderem ein vom International Road
Assessment Programme (iRAP) entwickeltes Tool deutlich. Die gemein-
nitzige Organisation mit Beraterstatus beim Wirtschafts- und Sozial-
rat der Vereinten Nationen zeigt in ihrem ,Safety Insights Explorer”
fur aktuell iber 80 Lander die gesundheitlichen und wirtschaftlichen
Folgen von Verkehrsunféllen, die Sicherheit der StralRen und die posi-
tiven Auswirkungen auf, die mit Investitionen in die Infrastruktur er-
zieltwerden kénnen. Und zwar flir Fahrzeuginsassen, zu FuB Gehende,

Radfahrende und Aufsassen motorisierter Zweirader.

Diese Arten der Verkehrsteilnahme und die damit verbundenen
Herausforderungen fir ein mdéglichst hohes Mal3 an Sicherheit im
StraBenraum stehen auch im Mittelpunkt des DEKRA Verkehrssicher-
heitsreports 2024. Aus Sicht der Unfallanalyse, der Verkehrspsycholo-
gie, der Fahrzeugtechnik, der Infrastrukturgestaltung und der Gesetz-
gebung beleuchten wir darin die verschiedenen Problemfelder und
zeigen Losungsmaoglichkeiten auf. Eigens fir diesen Report haben wir
aulBerdem eine Befragung zur Bekanntheit von Verkehrszeichen fir
Radfahrende sowie einen Crashtest mit einem Lastenfahrrad durch-
gefuhrt. Daruber hinaus kommen wieder zahlreiche nationale und in-

ternationale Experten in Statements zu Wort.

Einmal mehr sehen wir den seit 2008 jahrlich erscheinenden
DEKRA Verkehrssicherheitsreport als Beitrag dazu, dass auf den
StraRBen dieser Welt mdglichst immer noch weniger Verkehrsteilneh-
mende getdtet oder verletzt werden. Auch mit der aktuellen Aus-
gabe wollen wir wieder DenkanstoR3e liefern und Ratgeber sein fir
Politik, Verkehrs- und Infrastrukturexperten, Hersteller, wissenschaft-
liche Institutionen sowie Verbdnde und alle Verkehrsteilnehmenden.

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lektlre.
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GruBwort

Ob zu FuB, per Fahrrad, auf dem Motorrad oder mit dem Auto -
unsere mobile Gesellschaft braucht einen sicheren StraBenverkehr.
Hier sind wir bereits auf dem richtigen Weg: Immer weniger Menschen
verungllicken bei Unféllen im StraBenverkehr tdédlich oder werden

schwer verletzt.

Das Leitbild unserer Verkehrssicherheitsarbeit ist die ,Vision Zero".
Ein Ziel auf dem Weg dorthin ist, die Zahl der Verkehrstoten bis 2030
um 40 Prozent zu senken. Mit dem Pakt fur Verkehrssicherheit haben
wir dafur eine wichtige Grundlage gelegt: Erstmals bringen wir hier
Bund, Lander, Kommunen und viele weitere Akteure zusammen, um
gemeinsam fur sichere Mobilitdt zu sorgen. Denn nur in Abstimmung
mit allen Beteiligten kénnen MalRnahmen sinnvoll ineinandergreifen
und koordiniert werden. Klar ist: Sicherheit ist eine gesamtgesell-

schaftliche Aufgabe - und sichere Mobilitadt ist Teamarbeit.

Das aktuelle Verkehrssicherheitsprogramm des Bundes fir die Jah-
re bis 2030 unterstltzt den Pakt fur Verkehrssicherheit mit konkreten
MaRBnahmen. Hier analysieren wir unter anderem, wie sich die Infra-
struktur verandern muss, um zukinftig sichere Mobilitat zu gewahr-
leisten. Ein Schwerpunkt dabei ist, die Unfallerhebung weiterzuent-
wickeln und die Datenlage zu verbessern. Denn nur mit mehr Wissen
Uber die konkreten Unfallursachen kénnen individuelle Lésungen fir

die unterschiedlichen Situationen entwickelt werden.

Bestes Beispiel fir die Verbesserung der Unfallanalyse ist der neue
digitale ,MaBnahmenkatalog gegen Unfallhdufungen”, den die Bun-
desanstalt fur StraBenwesen (BASt) entwickelt hat. Unfalle werden
hier nach Unfalltyp, Ortslage und StraBencharakteristik kategorisiert.
Diese systematische Erfassung erleichtert es den Fachleuten, pass-
genaue Malinahmen zu erarbeiten, um Unfalle zu vermeiden und die

Basis fur einen moglichst konfliktfreien Verkehr zu schaffen.

Das BMDV unterstltzt auBerdem ganz konkret Verkehrssicher-
heitsinitiativen far alle, die mit dem Rad, Pedelec, E-Scooter oder
Motorrad unterwegs sind. Mit dem Nationalen Radverkehrsplan 3.0

zum Beispiel starkt der Bund den Radverkehr in den Stadten und

Sichere Mobilitat
auf allen Wegen

Dr. Volker Wissing MdB

Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

landlichen Raumen. Daflr stellen wir unter anderem in verschiede-
nen Programmen Mittel zur Férderung und Finanzierung bereit. Das
Programm ,Radnetz Deutschland” beispielsweise zielt darauf ab, bun-
desweit ein sicheres und attraktives Netz an Radfernwegen zu schaf-
fen. Das ,Sonderprogramm Stadt und Land” hilft dabei, Llcken in der
Radinfrastruktur zu schlieBen und die Radinfrastruktur bundesweit
auszubauen. Damit schaffen wir das Fundament fir einen sicheren

Radverkehr: lickenlose, einladende Netze.

Im Fokus hat das BMDV auch die Sicherheit von FuBgangerinnen
und FuBgangern. Der FuBverkehr spielt eine zentrale Rolle, denn er
verbindet nicht nur andere Verkehrstrager miteinander. ZufuRRge-
hen ist aulRerdem die einfachste und urspringlichste Art der Fort-
bewegung und ermdglicht die Alltagsmobilitat von Menschen jeden
Alters, insbesondere von Kindern und &lteren Menschen. Deshalb er-
arbeiten wir eine Nationale FulRverkehrsstrategie. Das BMDV hat zu-
dem im Sommer 2023 die Forderinitiative FuRBverkehr gestartet, mit
der MaBBnahmen unterstitzt werden konnen, die den FuRverkehr als
klimafreundlichste und in intermodalen Verkehrsketten notwendige
Verkehrsart stérken. Unser Ziel: ZufuBgehen soll insgesamt attrakti-

ver und vor allem gefahrlos werden.

Essentiell fur die Teilnahme am StralRenverkehr ist eine frihzeitige
Verkehrserziehung. Auch hier hat das BMDV verschiedene Initiativen
gestartet: zum Beispiel ,Kapt'n Blaubar - Die fantastische Verkehrs-
fibel” oder TV-Spots mit Pumuckl. Unterschiedliche Situationen aus
dem Alltag zeigen den Kindern, wo Gefahren liegen und sensibilisieren

sie fur sicheres Verhalten im Verkehr.

Wir wollen allen Menschen attraktive Mobilitatsangebote machen.
Mehr Sicherheit im Verkehr ist dabei unser oberstes Ziel. Um das zu
erreichen, mussen wir alle mitmachen. Deshalb sind wir sehr dank-
bar, dass sich DEKRA mit dem vorliegenden Verkehrssicherheitsreport

dieses enorm wichtigen Themas annimmt.

Vielen Dank dafiir und alles Gute!
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Einleitung

Verkehrsinfrastrukturpolitik erfordert einen
ganzheitlichen Ansatz

Unabhangig von der Art der Verkehrsbeteiligung,
dem Zweck der Fortbewegung oder der Ldnge
der zurtickzulegenden Strecke: Eine angemessene
und zuverlassige Verkehrswegeinfrastruktur ist
die Grundlage zur Erflllung eines wesentlichen
Kriteriums der Mobilitat - sicher von A nach B zu
kommen.

Unfallgeschehen

Weltweit weiterhin groRe Anstrengungen nétig
Ob Geschwindigkeitsbegrenzungen, Barrieren
zwischen Richtungsfahrbahnen, 2+1-StraRen,
zusatzliche Einrichtungen zum Schutz vor einem
Baumanprall, regelkonforme Gestaltung von
Radverkehrsanlagen und vieles mehr: Zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit stehen eine Vielzahl
von (Infrastruktur-)MalRnahmen zur Verfligung.

Unfallbeispiele

Markante Unfallbeispiele im Detail
Acht ausgewabhlte Falle

Faktor Mensch

Komplexe kognitive Prozesse

Fur ein hohes MaR an Sicherheit im StraBenver-
kehr gehért die persénliche Wahrnehmungs-
fahigkeit der jeweiligen Umgebung zu den abso-
luten Schlisselkompetenzen. Denn um mégliche
Gefahren zu antizipieren und Unfalle zu ver-
meiden, gilt es, die relevanten Informationen
rechtzeitig erkennen und deuten zu kénnen.
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Inhalt

Technik

Die Rahmenbedingungen miissen passen
Systeme des automatisierten Fahrens,

die Vernetzung von Fahrzeugen und die
Kommunikation zwischen den Fahrzeugen
selbst sowie von Fahrzeugen zu zentralen und
dezentralen Systemen gewinnen mehr und
mehr an Bedeutung.

Infrastruktur

Die Weichen stellen fiir einen homogenen
und sicheren Verkehrsfluss

Wenn es um die Bewaltigung unterschiedlichs-
ter Situationen im Stral3enverkehr geht, spielt
die Gestaltung des jeweiligen Verkehrsraums
fir alle Arten der Verkehrsteilnahme eine ganz
zentrale Rolle.

Fazit

Infrastruktur nicht vernachlassigen!

Die Fahrzeugtechnik und der Faktor Mensch
sind fir die Verkehrssicherheit zwei ganz zent-
rale Faktoren. Daneben kommt aber auch einer
funktionstiichtigen und effizienten Infrastruk-
tur grof3e Bedeutung zu.

Ansprechpartner
Noch Fragen?

Ansprechpartner, Dienstleistungen,
Impressum und Literaturhinweise
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Einleitung

Verkehrsinfrastrukturpolitik
erfordert einen
ganzheitlichen Ansatz

Unabhangig von der Art der Verkehrs-
beteiligung, dem Zweck der Fortbewegung
oder der Lange der zuriickzulegenden Stre-
cke: Eine angemessene und zuverlassige
Verkehrswegeinfrastruktur ist die Grund-
lage zur Erfiillung eines wesentlichen Kri-
teriums der Mobilitédt - sicher von A nach
B zu kommen. Nach Schatzungen der Welt-
gesundheitsorganisation WHO werden ak-
tuell bis zu 50 Millionen Menschen jahrlich
bei StraBenverkehrsunfallen verletzt, rund
1,2 Millionen davon toédlich. Die Ursachen
dafir sind vielfaltig, oftmals haben aber die
Gestaltung und der Zustand der StraBenin-
frastruktur einen negativen Einfluss auf die
Unfallentstehung oder die Unfallschwere.

Mehr denn je steht die StraBeninfrastruk-
tur in einem Spannungsfeld unterschied-
lichster Anspriiche Nutzenden,
Fortbewegungsart, dem gegebenenfalls ge-
nutzten Fahrzeug, der hinter der jeweiligen

der der

Meilensteine auf dem Weg

Verkehrsteilnahmeart stehenden Intention sowie politischen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Hinzu kommt der rasante
Wandel im Mobilitatsverhalten in vielen Teilen der Welt. Weiterent-
wicklungen in den Bereichen Sensorik, Rechnerleistung und Akku-
kapazitat haben neue Mobilitdtsformen hervorgebracht oder bis-
herige revolutioniert. Der Wandel vollzieht sich dabei schneller, als
Anpassungen der Infrastruktur méglich sind.

Schon bei der Betrachtung einzelner Fahrzeugarten wird deut-
lich, vor welchen Herausforderungen die Verkehrswege- und Ver-
kehrsraumplanung heute steht. Der Trend, dass Pkw mit jeder
Nachfolge innerhalb einer Modellreihe breiter, 1danger, héher und
schwerer werden, ist nicht neu. Mit dem zu Beginn dieses Jahrtau-
sends einsetzenden Boom im Bereich der SUV und Vans erreichte
die VergroRerung aber in kurzer Zeit ein bislang nicht gekanntes
AusmaRB. Die Anforderungen an StellplatzgréRen und die Fahrbahn-
breite anderten sich schlagartig. Gerade im Innerortsbereich kam
und kommt es dadurch zu gefdhrlichen Situationen. Zum Abstellen
der breiteren Fahrzeuge werden Gehwege mitbenutzt, die verblei-
benden Durchfahrtsbreiten reichen nicht mehr fur gréBere Einsatz-
fahrzeuge und gerade fir Kinder stellen die Fahrzeuge besondere
Sichthindernisse dar.

zu mehr Mobilitat und Sicherheit

1817 1863 1878

¢ Erste elektrische StralBen-

1896
¢ Inbetriebnahme des welt-

1907

e Befahrung der ersten Fahr-
radwegstrecke in Deutsch-
land zwischen Mannheim
und Schwetzingen durch
Karl von Drais am 12. Juni

1839

¢ Inbetriebnahme der
ersten pferdebetriebenen
StraBenbahn in Europa von
Montbrison nach Montrond
in Frankreich

e Eréffnung der ersten
U-Bahn der Welt in London

1868

e Aufstellung der ersten
Lichtsignalanlage der Welt
in London - sie wurde mit
Gaslicht betrieben und
explodierte bereits nach
kurzer Zeit.

1870

¢ Entwicklung der heute
geldufigen Walzasphalt-
decken (Gemisch aus
Sanden und Erddlbitumen)
in Nordamerika - Ver-
breitung in Europa erst
zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts

beleuchtung in Paris -
1882 dann in Nirnberg
und Berlin

1881

e In Berlin fahrt die weltweit
erste elektrische Stral3en-
bahn (von Siemens gebaut).

1895

e Erster Linienverkehr in
Deutschland mit einem
kraftstoffbetriebenen
Bus zwischen Siegen
und Netphen

weit ersten Autotunnels
am 29. Juni in Stuttgart
(,Schwabtunnel”)

1899

¢ Inbetriebnahme des welt-
weit ersten Kreisverkehrs
in Gorlitz (Brautwiesen-
platz), es folgten New York
(Columbia Circle, 1904)
und Paris (Place de I'Etoile,
1907)

1900

e Eréffnung der Pariser
Metro anlésslich der
Weltausstellung

Bau des ,,Offenbacher
Alleenrings” in Offenbach/
Main mit baulich getrennter
Radverkehrsanlage - der
dlteste noch bestehende
Radweg in Deutschland

1910

* Erste deutschlandweite
Geschwindigkeitsbegrenzung
am 1. April

1911

¢ Erfindung der Fahrbahn-
markierung zur Fahr-
streifentrennung - heute
die Basis flir Spurhalte-
systeme. 1921 gibt es
erste Fahrbahnmarkie-
rungen in der englischen
Kleinstadt Sutton Coldfield
zur Entschérfung eines
Unfallschwerpunkts.
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Die Infrastruktur ist entscheidend fur
eine gute Verkehrssicherheitsbilanz

Die Verkehrssicherheit in der EU hat sich
in den letzten Jahrzehnten betrachtlich ver-
bessert. Die Anzahl der Verkehrstoten ist von
rund 50.000 vor 20 Jahren auf heute rund
20.000 gesunken. Wahrend jedoch einige Mit-
gliedstaaten weiterhin Fortschritte erzielen,
stagnierten die EU-weiten Todeszahlen in den
letzten Jahren. Als Reaktion darauf schlug die
Europdische Kommission neue MaBnahmen
flr sichere StraRen vor, darunter aktualisier-
te Regeln fiir das Sicherheitsmanagement fiir
die StraBenverkehrsinfrastruktur.

Die EU-Richtlinie Uber ein Sicherheitsma-
nagement fur die StraBenverkehrsinfrastruktur
rickt die Sicherheit in den Mittelpunkt von Pla-
nung, Auslegung und Betrieb der StraRBeninfra-
struktur. Die Uberarbeitete Richtlinie erweitert
den Geltungsbereich der Version von 2008 und
deckt jetzt auch Autobahnen und Fernstrallen
auBerhalb des transeuropaischen Verkehrsnet-
zes (TEN-V-Netz) und alle auBerstadtischen Stra-
Ben ab, die mit EU-Mitteln gebaut wurden. Dies
ist aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens
und des niedrigen Sicherheitsstands auf vielen
Nicht-TEN-V-Straf3en notwendig, die netzwerk-
Ubergreifend wichtige Wirtschaftszentren mitei-
nander verbinden. So kommt es tatsdchlich auf

EU-Koordinator fur Verkehrssicherheit

auferstadtischen StraRBen einschlieRlich Strallen
und Autobahnen im landlichen Raum zu den
meisten Todesfallen. Daher werden hier Mal3-
nahmen dazu beitragen, das Ziel einer Halbie-
rung der Zahl der Verkehrstoten bis 2030 zu er-
reichen, gefolgt von einer weiteren Reduzierung
auf null Tote bis 2050.

Kunftig wird die Sicherheit der Infrastruktur
systematischer und proaktiver gepruft, wobei
mehr Strafl3en in der EU abgedeckt werden, um
gezielte Investitionen zu unterstttzen. Die Risiko-
erfassung im gesamten Verkehrsnetz ist fur ei-
nen proaktiven Ansatz erforderlich: Es ist keine
Option, erst auf das Eintreten tédlicher Unfalle zu
warten, wie es bei der vorherigen Erfassung von
Unfallschwerpunkten der Fall war. AuBerdem
werden Transparenz und Nachverfolgung verbes-
sert. Diese Regeln kntpfen auch an die EU-Ver-
ordnung Uber die allgemeine Sicherheit von
Kraftfahrzeugen an, deren Ziel darin besteht, die
Fahrzeugsicherheit zu verbessern und gefahrde-
te Verkehrsteilnehmer besser zu schitzen.

Das zugrundeliegende Konzept dieses Ansat-
zes ist das ,Safe System*, das heif3t, die Verletz-
lichkeit des menschlichen Kérpers wird bereits
bei der Planung der StraReninfrastruktur bertick-
sichtigt. Das ,Safe System” geht von der Annah-

Einleitung

Kristian Schmidt

me aus, dass die Menschen auch kinftig Fehler
machen und daher Akteure auf allen Ebenen ge-
meinsam sicherstellen mussen, dass Zusammen-
stolRe keine ernsthaften oder tédlichen Verlet-
zungen verursachen. Die Infrastruktur spielt eine
entscheidende Rolle bei den verschiedenen Fak-
toren, die wir mit dem ,Safe System“-Ansatz an-
gehen. Sie ist fir rund 30 % aller ernsthaften Ver-
kehrsunfalle maRgeblich. Wahrend StraBen mit
gutem Instandhaltungszustand das Unfallrisiko
senken, verringern ,Forgiving Roads"” - also Stra-
Ben, die die Folgen von Fehlern abmildern sollen
- den Schweregrad von moglichen Unfallen.

In den kommenden Jahren wird die Kommis-
sion Leitlinien fur die Gestaltung von fehlerver-
zeihenden und selbsterklarenden Stralien (also
StraRen, bei denen die Fahrer ihr Verhalten
intuitiv an die Bedingungen anpassen) bereit-
stellen, erganzt durch Leitlinien fur Qualitats-
anforderungen hinsichtlich der Infrastruktur
fur gefédhrdete Verkehrsteilnehmer. Solche
Leitlinien werden in enger Zusammenarbeit mit
den Experten der Mitgliedstaaten entwickelt.
Und nicht zuletzt ist die Anwendung dieser
Prinzipien auch eine gute Strategie fur die
offentliche Verwaltung, um sicherzustellen,
dass Steuergelder nicht fur den Bau unsicherer
StralBen ausgegeben werden.

1914

¢ Weltweit erste elektrisch
betriebene Verkehrsampel
mit griin und rot geférbten
Glihlampen in Cleveland
(Ohio). In Europa wird die
erste Ampel speziell fir
FuBgdnger 1933 in Kopen-
hagen in Betrieb genom-
men, in Deutschland gab
es solche Ampeln erst ab
1937 (Berlin).

1917

e In den USA wird das erste
automatische Verkehrs-
signal patentiert und in
Detroit der erste Turm zur
Verkehrsregelung an einer
Kreuzung aufgestellt.

1920er-Jahre: In den USA
werden vor Schulen die
ersten Patrouillen zur
sicheren Uberquerung der
StralBe gebildet.

1930er-Jahre: In England
Einsatz von ,Lollipops“und
Patrol Officers. In Deutsch-
land gibt es offizielle
Schiilerlotsen erst 1953.

1922

1925

¢ In Berlin wird der Deutsche
Kraftfahrzeug-Uberwa-
chungsverein e.V. (heute
DEKRA) gegriindet.

1931

e Der Volkerbund in Genf
verabschiedet das
,~Abkommen lber die
Vereinheitlichung der
Wegezeichen”. Es wird von
18 Staaten ratifiziert, nicht
von Deutschland.

1934

* Erfindung des StralBen-
reflektors (,Katzenauge”)
durch den Briten Percy
Shaw

* Aufstellung der europa-
weit ersten dreifarbigen
Lichtsignalanlage in Paris

* Aufstellung der deutsch-
landweit ersten drei-
farbigen Lichtsignal-
anlage in Hamburg

1924:

* Aufdem Potsdamer
Platz in Berlin instal-
lierte Siemens die erste
automatisch arbeitende
Verkehrsampel.

1948

* Erste StraBenmarkierun-
gen mit punktierten Linien
in London

" ST
LOOK RIGHYT—™

1949

e Erstmals taucht der
FuBgédngeriiberweg oder
Zebrastreifen international
im Genfer Protokoll iber
StraBenverkehrszeichen
auf.
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Einleitung

Mit Einzug des elektrischen Antriebs-
strangs ins Fahrrad folgte in diesem Segment
ein vergleichbarer Trend nur wenige Jahre
spater. Pedelec & Co. sind deutlich schwerer
und im Durchschnitt schneller als klassische
Fahrrader, auch in puncto Lange und Breite
haben sie oftmals zugelegt. Daraus erwach-
sene Derivate im Lastenradbereich weisen
teilweise Langen von Uber 2,5 Metern auf, die
Leermasse kann 60 Kilogramm gut und ger-
ne Ubersteigen. Die klassische Radwegeinfra-
struktur ist hier nicht ausreichend, geeignete
Abstellmoglichkeiten vor Laden und Bildungs-
einrichtungen, aber auch in Wohnbereichen
fehlen vielerorts. Verkehrsmittel wie E-Scoo-
ter und selbstbalancierende Fahrzeuge brin-
gen ebenfalls spezifische Anforderungen und
Risiken mit sich.

Diversitat unterschiedlichster
Fortbewegungskonzepte

Im Nutzfahrzeugbereich gibt es &hnli-
che Tendenzen. Egal ob Baustellen-Lkw oder
Langstreckenfahrzeug, die rechtlich mégli-
chen Grenzen werden heute zumeist voll aus-
genutzt. Der vom Onlinehandel befeuerte Lie-
ferverkehr mit Transportern von Kurier- und
Expressdiensten stellt die nachste Herausfor-
derung insbesondere fur die ohnehin hoch
belastete innerdértliche Infrastruktur dar.

Die Diversitat unterschiedlichster Fortbe-
wegungskonzepte und Fahrzeuge ist zugleich
mit verschiedensten Ansprichen seitens der
Nutzenden an die Infrastruktur verbunden.
Zu FuB Gehende winschen sich breite, gut
beleuchtete Gehwege ohne Stolperkanten
und mit ausreichend Abstand zur Fahrbahn,

1951

¢ In Zusammenarbeit mit
der Indiana State Police
starten Unfallforscher

um bei Regen nicht von den vorbeifahrenden
Fahrzeugen nassgespritzt zu werden. Radfah-
rende wiinschen sich ebenfalls eine geschitz-
te Umgebung, bei der nicht standig die Gefahr
besteht, von zu dicht Uberholenden Fahrzeu-
gen abgedrangt zu werden, zu FuR Gehenden
ausweichen zu mussen oder gegen unacht-
sam geoffnete Autotliren zu stoBen. Fahrerin-
nen und Fahrer von Pkw wollen zligig voran-
kommen und nicht standig wegen geparkter
Fahrzeuge den Gegenverkehr passieren las-
sen mussen oder hinter gefuhlt langsamen
Radfahrenden festhangen. Mitarbeitende von
Kurier- und Paketdiensten wollen mdéglichst
vor jeder angefahrenen Adresse eine ausrei-
chend groRBe Parklicke vorfinden. Anwohnen-
de fordern einen Parkplatz moglichst direkt
vor der Eingangstlr und verkehrsberuhigen-
de MalBnahmen, gleichzeitig aber auch genug
Platz fir eine problemlose Anfahrt von Mill-
fahrzeugen, Umzugs-Lkw oder im Ernstfall
Einsatzfahrzeugen.

Mit dem Wechsel der Fortbewegungsart
andern sich haufig auch die gestellten For-
derungen. Hinzu kommen die Bedurfnisse
von Menschen mit unterschiedlichsten Beein-
trachtigungen. So zum Beispiel Leiteinrich-
tungen fir Menschen mit Sehbehinderung
und eben keine im Weg liegenden Leih-
E-Scooter, minimale bis keine Bordsteine fir
gehbehinderte Menschen, ausreichend brei-
te Gehwege fur Rollator und Rollstuhl, barri-
erefreie Ubergédnge an Kreuzungen oder eine
gute Verflugbarkeit von freien und nahe am
Ziel gelegenen Behindertenparkplatzen.

Der Wunsch nach kirzeren Wartezeiten
an Ampeln, dem Vorrang an Kreuzungen und
moglichst immer freier Bahn eint dagegen

1957

e Einfliihrung eines
Tempolimits von 50 km/h
innerhalb geschlossener
Ortschaften in

1966

e Das bundesdeutsche Fern-
sehen (ARD) beginnt am
1. Februar mit der Aus-

die meisten. Allein die Umsetzung gestaltet
sich sehr schwierig. Hinzu kommt, dass Infra-
strukturprojekte in aller Regel nicht kurzfris-
tig zu realisieren sind und - nicht zuletzt we-
gen der hohen Kosten - nach der Umsetzung
lange halten sollen. Um den aktuellen, aber
auch erwarteten zukinftigen Bedarf még-
lichst gut abdecken zu kénnen, keine Art der
Verkehrsteilnahme unbewusst auszugrenzen
und Rechts- und Kostenrahmen einzuhalten,
sind Infrastrukturprojekte in der Regel sehr
planungsintensiv.

Geltender Rechtsrahmen ist grof3e
Herausforderung

Der Planung folgt in den meisten Lan-
dern eine nicht weniger zeitintensive Geneh-
migungsphase, bevor mit der Umsetzung
begonnen werden kann. Die aus dem Mobili-
tatswandel resultierenden raschen Anderun-
gen bei den Anforderungen und oftmals lee-
re kommunale Kassen haben in den letzten
Jahren aber dazu gefuhrt, dass mit pragma-
tischen Ansatzen neue Verkehrskonzepte in
kurzer Zeit entwickelt und umgesetzt wurden.
Dass diese vielerorts weder vollstandig durch-
dacht wurden noch in bestehende Konzepte
passen, steht auf einem anderen Blatt.

Einen zusatzlichen Schub erhielt dieses
Vorgehen wéhrend der Covid-19-Pandemie.
Durch vielerorts deutliche Rickgdnge beim
Pkw-Verkehr konnten zum Beispiel Fahrbahn-
teile zu Radwegen, sogenannten Pop-up-Rad-
wegen, umgewidmet oder ganze Strecken-
abschnitte komplett fir den motorisierten
Verkehr gesperrt werden. Auch der Wandel
weg von der autogerechten Stadt hin zu kli-

1968

¢ In Wien werden die
internationalen Uber-
einkommen lber den
StraBenverkehr und tiber

um den Ingenieur Hugh
de Haven in den USA mit
der ersten umfassen-
den Untersuchung von
Automobilunféllen.

1953

¢ In Deutsch-
land
fuhrt der
Gesetzgeber mit Paragraf
26 der StraBenver-
kehrsordnung (StVO)
erstmals bundesweit die
FuBBgdngeriiberwege
ein.

1955

* In Deutschland wird die
erste Schutzplanken-
strecke aufgebaut.

1956

* Aufder Internationalen
Polizeiausstellung in
Essen stellt die Firma
Telefunken das erste
Verkehrsradargerét zur
Geschwindigkeitstiber-
wachung vor.

Die deutsche StraBBenver-
kehrs-Zulassungsordnung
sieht erstmals ,,eignungs-
technische Gutachten” vor.
Ab 1960 gilt die Bezeich-
nung ,Medizinisch-
Psychologische Unter-
suchung”(MPU).

Deutschland
1961

¢ Inder DDR entwi-
ckelt der Verkehrs-
psychologe Karl Peglau
besondere Zeichen
flir FuBgdngerampeln
mit dem Symbol eines
gehenden beziehungs-
weise stehenden zu Ful3
Gehenden.

1964

* ImJuni 1964 wird in der
deutschen StVO der Vor-
rang fir zu FuB Gehende
auf Zebrastreifen einge-
flhrt.

strahlung der Sendereihe
»Der 7.5inn". Hier werden
einmal pro Woche Aspekte
der Verkehrssicherheit,
Verhaltensregeln und Tipps
fir Autofahrende und
erwachsene Verkehrsteil-
nehmende anschaulich
dargestellt. Im Dezember
2005 wird die vorerst
letzte Folge der Sendung
ausgestrahlt.

StraBenverkehrszeichen
unterzeichnet.

In London nimmt mit der
Victoria Line die weltweit
erste vollautomatische
computergesteuerte
U-Bahn-Linie ihren Betrieb
auf.

1972
e Einflihrung der H6chst-

geschwindigkeit von

100 km/h fir Pkw auf Land-
straBBen in Deutschland;
Lkw ber eine zuldssige Ge-
samtmasse von 3,5 Tonnen
mit Anhdnger sowie Lkw
ohne Anhénger lber 7,5
Tonnen dirfen auf Land-
stralBen nicht schneller als
60 km/h fahren.

08 MHOME

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024



Tempo 30 in der Stadt - eine
Idee, deren Zeit gekommen ist

Nach und nach erkennen die groBen Stadte in Europa, dass 30 km/h
das einzige verniinftige Tempolimit ist, wenn sich Kraftfahrzeuge den
Raum mit FuBgangern und Radfahrern teilen. Brussel, Madrid, Paris,
Amsterdam ... diese vier Hauptstadte haben alle in den letzten Monaten
und Jahren Tempo 30 als Standardgeschwindigkeit eingefiihrt. Spanien
und Wales in GroR3britannien sind sogar so weit gegangen, dass sie diese
Hoéchstgeschwindigkeit landesweit fiir stadtische StralRen festgelegt
haben. Zuletzt hat sich dem Tempo-30-Klub die Gro3stadt Bologna in
Italien angeschlossen, in der diese neue Hochstgeschwindigkeit seit

Anfang des Jahres gilt.

Niedrigere Geschwindigkeiten bringen zahlreiche Vorteile mit sich.

Dazu gehdren geringere Larmbelastung, weniger Luftverschmutzung
und natdrlich héhere Sicherheit. Wenn es Bedenken hinsichtlich nega-
tiver Auswirkungen gibt, sind diese meist unbegriindet oder Ubertrie-
ben. So andern sich beispielsweise die Fahrzeiten fur typische Fahrten
in der Stadt nach der Einfihrung von Tempo 30 kaum.

Der Nutzen der Absenkung der Hochstgeschwindigkeit wird von

Einleitung

Antonio Avenoso

Executive Director, ETSC

Natdrlich ist das Konzept ,Tempo 30" nicht neu. Graz in Osterreich
hat dieses Tempolimit bereits vor mehr als drei Jahrzehnten einge-
fuhrt. In letzter Zeit geht der Trend jedoch weg von kleinen Tempo-
30-Zonen oder der Anwendung des Tempolimits nur im Stadtzentrum
hin zu einer viel einfacheren stadtweiten oder sogar landesweiten
Héchstgeschwindigkeit flr stadtische Gebiete. Dies kann der Moglich-
keit entgegenwirken, dass sich der Verkehr in Bereiche auBBerhalb der
Zone verlagert, ein weiterer offensichtlicher Vorteil ist jedoch die
schiere Einfachheit. Die Autofahrer mussen nicht mehr standig nach
Geschwindigkeitsschildern Ausschau halten. In Brissel werden Ge-
schwindigkeitsschilder nur noch an StraBen mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h aufgestellt. An allen anderen Orten wird er-
wartet, dass die Autofahrer wissen, dass Tempo 30 vorgeschrieben ist.

Wie sollten die ndchsten Schritte aussehen? Zundachst einmal soll-
ten Stadte und Gemeinden ermdchtigt werden, standardmaRig Tempo
30 einzuflhren, ohne dass die nationalen Regierungen ihnen dabei
Steine in den Weg legen. In Deutschland haben sich Hunderte von
Stadten zusammengeschlossen, um die Regierung in Berlin aufzufor-

manchen in Frage gestellt. In Wales ergab die neueste Analyse, dass
die Durchschnittsgeschwindigkeit um 2,4 mph (3,9 km/h) gesunken ist,
nachdem die Hochstgeschwindigkeit auf stadtischen StraRen von 30
mph (48 km/h) auf 20 mph (32 km/h) verringert wurde. Wissenschaftli-
che Erkenntnisse zeigen jedoch, dass selbst kleine Verringerungen der
Durchschnittsgeschwindigkeit die Verkehrssicherheit erheblich ver-
bessern kdnnen. In einem Bericht des ETSC wurde festgestellt, dass
eine Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit um nur 1 km/h
in der gesamten EU 2.100 Menschenleben pro Jahr retten kdnnte. Dies
zeigt, welch wichtige Rolle die Geschwindigkeit bei der Verringerung

der Haufigkeit und Schwere von Unféllen spielt.

1973

Einfiihrung der 0,8-Pro-
mille-Grenze fiir den
Blutalkohol-Konzentrati-
onswert in Deutschland

Die Bundesanstalt fiir
StralBenwesen (BASt) star-
tet an der Medizinischen
Hochschule Hannover
das Projekt ,Erhebungen
am Unfallort” (Vorlaufer
der ,German In-Depth
Accident Study” GIDAS).

1974

e Einfihrung des noch
heute verwendeten
Punktesystems (8 4 StVG)
fur Mehrfachtéter in
Deutschland. 2014 gibt es
dazu eine Novelle.

In Frankreich gilt auf
Landstral8en eine generel-
le Héchstgeschwindigkeit
von 90 km/h.

Ab 1. Januar werden

in der Bundesrepublik
Deutschland Dreipunkt-
Sicherheitsgurte fiir

die Vordersitze von neu
zugelassenen Pkw Pflicht.
Auf den Rlicksitzen tritt
die Gurteinbaupflicht fir
alle neuen Pkw am 1. Mai
1979 in Kraft.

sich fur das Auto entscheiden.

1976

e Ab1.Januar giltin der
Bundesrepublik Deutsch-
land die Helmtragepflicht
flir Motorradfahrende,
seit Mitte 1978 auch fiir
Moped- und Mokickfah-
rende. Ab 1. August 1980
kann bei Zuwiderhand-
lung dieser Versto3 mit
einem Verwarnungsgeld
geahndet werden. Ab
1. Oktober 1985 mUissen
auch Mofafahrende einen
Helm tragen.

1978

* Beginn des Programms
,Kind und Verkehr”
des Deutschen
Verkehrssicher-
heitsrats

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024

¢ Ein experimentelles
Sicherheitsfahrzeug
wird an vier deutschen
Universitaten entwickelt
(bis 1982). Dieses Konzept
widmet sich explizit dem
Schutz von zu Ful8 Gehen-
den und Radfahrenden.

1980
e Einflihrung verkehrs-

beruhigter Bereiche in der
StVO in Deutschland

dern, die burokratischen Hurden abzubauen, die es erschweren, die
derzeitige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu senken, wenn es
sich nicht um StraRen mit Schulen oder Ahnlichem handelt.

Es wdre naiv zu denken, dass es aufgrund von Tempo 30 keine
Verkehrstoten und -verletzten in den Stadten mehr geben wird. Es
sollte jedoch als einfache, kostenglinstige MaBnahme betrachtet
werden, die nicht nur der Sicherheit dient. Dadurch wird auch laut
und deutlich die Akzeptanz einer Realitat signalisiert, die in vielen
Ecken Europas in Vergessenheit geraten ist: dass Stadte zum Nutzen
aller Burger gestaltet werden sollten und nicht nur derjenigen, die

¥

e Zwischen 1980 und 1990
werden in Deutschland an
Fahrrddern immer mehr
Reflektoren vorgeschrie-
ben. Bis 1980 sind nur
Reflektoren an den Pedalen
und ein kleiner roter Re-
flektor (Katzenauge) hinten
vorgeschrieben. Seit 1992
sind eine gréBere Zahl von
- auch seitlichen - Reflekto-
ren Pflicht.

1983

e Einflihrung der 0,8-Pro-
mille-Grenze in Frankreich

Erprobung von
Tempo-30-
Zonen in einem
Modellversuch
in Deutschland
(Buxtehude)
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Einleitung

An den Generationen 1,
4 und 7 des VW Golf
sieht man beispielhaft,
wie Fahrzeuge Uber die
Jahrzehnte immer
groRRer geworden sind.
So war der Golf 1 rund
3,7 Meter lang und etwa
1,6 Meter breit, der Golf
4 circa 4,15 Meter lang
und 1,7 Meter breit, der
Golf 7 knapp 4,4 Meter
lang und 1,8 Meter breit.

maneutralen Stadten, bei denen der Mensch
und die Umweltim Mittelpunkt stehen, hat ge-
rade im urbanen Bereich zu einem Umdenken
gefuhrt. Veranderte Winsche seitens der Bir-
ger haben Verdnderungen in der politischen
Landschaft und damit auch in den zustan-
digen Amtern und Behérden bewirkt. Infra-
strukturplanung wird nicht mehr nur auf das
schnelle Erreichen des Ziels mit dem Auto und
eine ausreichende Zahl an Parkpléatzen durch-

1985 . ©

1984

¢ Gurtpflicht auf dem
Ruicksitz in Deutschland

1986
¢ Im Rahmen des

europdischen EUREKA-

gefuhrt. Viel eher wird diskutiert, wie viele
Parkplatze zugunsten von Rad- und FuBwegen
gestrichen werden kénnen und wo Busspuren
angelegt werden sollen.

Herausfordernd ist dabei haufig der gel-
tende Rechtsrahmen. Oftmals stammen die
Gesetze noch aus Zeiten, in denen der Fokus
auf der Nutzung des Autos lag. Zudem ist es
in diesem Bereich schwierig bis unmaglich,

1990 c

1988

¢ Grindung der Internatio-
nal Traffic Safety Data and

1990

e Seit 1990 erlebt der Kreis-
verkehr eine Renaissance

Gesetze, die flir ein ganzes Land gelten, so
zu formulieren, dass sie nicht dem einen oder
anderen lokal sehr sinnvollen Projekt entge-
genstehen. Natlrlich missen Verkehrsregeln
einheitlich sein und eine fir alle eindeutige
Signalisation sicherstellen. Etwas mehr kom-
munaler Spielraum, gerade auch fur Verkehrs-
versuche oder den speziellen Schutz vulnera-
bler Verkehrsteilnehmer, hatte aber vielerorts
das Potenzial, zu mehr Verkehrssicherheit
und mehr Nachhaltigkeit zu fihren, ohne da-
bei nennenswerte Nachteile oder Risiken auf-
zuweisen.

Die gesetzlichen Forderungen nach einem
Mindestaufkommen an zu FuB Gehenden pro
Stunde zur Anlage eines FuBgéngeriberwegs
(Zebrastreifen) ist im Bereich vor Schulen und
Kindergarten nicht immer sinnvoll. Die Forde-
rung nach einer Mindestanzahl von Linienbus-
sen pro Stunde als Voraussetzung zur Anlage
einer Busspur wirft vielerorts die Frage auf,
wie der OPNV attraktiver gestaltet werden
kann, um eben mehr Leute zum Umsteigen zu
bewegen. Endgultig zur Farce wird es, wenn
aufgrund hoher Unfallzahlen und/oder Grenz-
wertlberschreitungen bei Luftschadstoffen
geringere zuldssige Hoéchstgeschwindigkei-
ten angeordnet werden und sich dadurch die
Unfallzahlen beziehungsweise die Luftqua-
litdt derart verbessern, dass die gesetzliche
Grundlage fur die Geschwindigkeitsredukti-
on fehlt und diese riickgdngig gemacht wer-
den muss.

¢ Inden Niederlanden werden
seit den friihen 1990er-
Jahren Rittelstreifen einge-
setzt, was dort die Zahl der

1995

« Einfihrung eines Verwar- Forschungsprojekts Analysis Group (IRTAD) als verkehrsr?gelnde Verkehrstoten bis 2007
nungsgelds in Deutsch- (PROIVIETTRIEUS MaBnahme fur mehr um rund ein Drittel senkt
land bei Nichtbeachtung (PROgraMme for a Sicherheit auf deutschen .
der Gurtanlegepflicht European Traffic with StraBBen. 50 Prozent aller 1995

Highest Efficiency and Kreisverkehre weltweit  Die Vision

1985 Unprecedented Safety) 3 : befinden sich in Frank- Zer‘;u .

* Als erste Stadt in Europa werden erstmals die Intemational Traffic Safety reich. « Einflhrung eines erstmals in
fiihrt Bergen (Norwe- Méglichkeiten des Dath ahd Analysli Eroup : Schweden
g_en) emg Geblhr ﬂ{r die automatisierten Fahrens o In Italien wird auf Land- aufden Stra-

E(nfahrt in Innenstddte erforscht. straRen ein Tempolimit Benverkehr

ein.

In Deutschland wird der
,Fihrerschein auf Probe”
eingefihrt.

von 90 km/h eingefihrt.

Tempolimits von 50 km/h
innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften sowie
von Tempo-30-Zonen in
Frankreich

angewendet. Grundge-
danke: Menschen machen
Fehler - daher muss das
Verkehrssystem so gestal-
tet werden, dass es Fehler
zuldsst, ohne die Nutzer in
Lebensgefahr zu bringen.
Ziel: null Verkehrstote und
Schwerverletzte.

In Frankreich wird der im
StralBenverkehr zuldssige
Blutalkoholwert auf
0,5 Promille gesenkt.
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Handeln angesichts grof3er
gesellschaftlicher Entwicklungen

Mensch, Fahrzeug, StraBenraum: Um im
Verkehr Leben zu schiitzen, muss an diesen drei
Hebeln angesetzt werden. Vor 50 Jahren kon-
zentrierte sich die Verkehrssicherheitspolitik
beim Aspekt des StraBenraums noch allein auf
die ,schwarzen Flecken” im StralRennetz, das
heiRt auf besondere Unfallschwerpunkte.

Nach und nach wurde diese Politik auf ganze
Streckenverlaufe ausgeweitet.

1997

¢ In Deutschland wird Rad-
fahrenden die Benutzung
der StralBe gestattet,so-
fern kein geeigneter Rad-
weg zur Verfligung steht.

1998

e In Paris wird die neu
erbaute fahrerlose

* Am 7. September wird in

Polen auf der Landesstral3e
2 bei Blonie das erste Schild

mit einem ,Czarny Punkt”
fir besonders geféhrliche
StraBBen aufgestellt.

Im selben Jahr

folgen 20 weitere
Schilder.

Interministerielle Delegierte - Direktion fur StraBenverkehrssicherheit

Florence Guillaume

Einleitung

So etablierte sich die Infrastruktur als eine der drei tragenden, unverzichtbaren
Saulen im Kampf gegen todliche Verkehrsunfalle. Getrennte Fahrbahnen, moglichst
keine Hindernisse rechts und links der Stral8e, gut sichtbare Fahrspuren, Seitenstrei-
fen, die ein Abkommen von der Stral3e kompensieren, etc.: In der baulichen Anlage
der StralRen ist der Parameter ,Verkehrssicherheit” nun angekommen und wird in al-
len Stufen - von der Entwicklung Uber die Planung bis zur Nutzung - von vornherein
mitgedacht, um Fahrfehler auszugleichen. Die in Bezug auf die StraBeninfrastruktur
erzielten Fortschritte haben auf direkte Weise dazu beigetragen, dass sich in den
letzten 20 Jahren die Zahl der Todesfalle im Verkehr halbiert hat.

2024 liegt die besondere Herausforderung darin, auf die grof3en gesellschaftli-
chen Entwicklungen zu reagieren: die unausweichliche Energiewende und die Frage
der Sicherheit aktiver Mobilitatsformen (Fahrrad, Elektrokleinstfahrzeuge, zu Fuf3
gehen). Verkehrsrdume angesichts dieser neuen Dynamik des Verkehrs neu zu pla-
nen, heif3t, weiterhin alle Bemuhungen daran zu setzen, dass der verfligbare Platz
intelligent aufgeteilt wird, damit alle Kategorien von Nutzern ihn friedlich miteinan-
der nutzen kdnnen, und zwar insbesondere anhand baulicher Anlagen fur jede Art
der Fortbewegung (Fahrbahn/Radweg/FuRweq).

Der Plan Vélo 2023-2027 sieht daher mittelfristig neue Radwege in einer Lange
von 80.000 Kilometern vor. Und weil dies rdumlich, kostenmal3ig oder aufgrund be-
stehender Bauten nicht immer méglich ist, werden mehr und mehr verkehrsberu-
higte Bereiche in Form von Tempo-30-Zonen, Begegnungs- oder FuBgdngerzonen
eingerichtet. Diese Verkehrsbereiche mit geteilter Nutzung mussen natdrlich so
gelenkt und geordnet werden, dass sich die verschiedenen Nutzer dort mit der ge-
botenen Umsicht verhalten. 2023 sind auf Frankreichs Stral3en iber 3.402 Perso-
nen* gestorben. Diese Zahl zeigt, wie unverzichtbar eine kollektive Mobilitat ist. Das
Thema geht uns alle an.

* Vorlaufige Bilanz 2023 ONISR

e Einflihrung der
0,5-Promille-Grenze
in Deutschland

1999

e Die EU-Fahrerlaubnis-
verordnung tritt in Kraft.

2000

* In Schweden beginnt der
Ausbau der LandstraBen
nach dem 2+1-Prinzip mit
einer mittleren Stahlseil-
Barriere. Auf diesen Stra-
Ben passieren bis zu 80
Prozent weniger Unfélle.

2000 o

2002

¢ Die EU ruft zusammen mit
der Industrie und anderen
Interessengruppen die
eSafety-Initiative ins
Leben. Die Initiative zielt
darauf ab, die Entwick-
lung, den Einsatz und die
Nutzung intelligenter
integrierter Sicherheits-
systeme zu beschleunigen
sowie die Informations-
und Kommunikations-
technologien in intelligen-
ten Lésungen zu nutzen,
um die StraBenverkehrs-
sicherheit zu erhéhen und
die Zahl der Unfélle auf
Europas StrafSen zu ver-
ringern.

In Italien wird die Licht-
pflicht auf Autobahnen
und auBBerorts auch
tagstiber
eingefihrt.

e Start des von der EU-
Kommission geférderten
Verkehrssicherheitspro-
jekts ROSEBUD. Es wurden
Methoden zusammenge-
stellt und weiterentwickelt,
mit denen StraBenver-
kehrssicherheitsmaf3nah-
men 6konomisch bewertet
werden kénnen.

§o ™

In Deutschland engagie-
ren sich in der Kampagne
Hat's geklickt?” neben
DVR und BG Verkehr eine
Vielzahl von Partnern.

Dautachor
Werkehrisscherheitum

2003
e Einfliihrung der City-Maut

in London

e Zulassung des Schutzplan-

ken-Systems , Euskirchen”;
es bietet dem anprallenden
Motorradfahrer einen
besseren Schutz. Darauf
aufbauend wurde von
DEKRA im Auftrag der BASt
das System ,Euskirchen
Plus” entwickelt. Es bietet
einen nochmals verbesser-
ten Anprallschutz - auch
fiir die Insassen von Pkw
bei gréBeren Geschwindig-
keiten.

Einsatz der Radar-
kontrolltiberwachung
in Frankreich

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024
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Einleitung

Berlcksichtigung
unterschiedlichster Anforderungen

Infrastrukturpolitik erfordert also einen
ganzheitlichen Ansatz. Dabei geht es nicht nur
um die origindre Sicherstellung der Mobilitat.
Es bedarf Uberregionaler Verkehrskonzepte, in
denen die unterschiedlichen Formen der Ver-
kehrsbeteiligung, der jeweilige Bedarf und
auch die politischen Absichten im Bereich des
Mobilitdtswandels Berlicksichtigung finden.
Fur lokale Projekte missen diese Konzepte
aufgegriffen und umgesetzt werden. Wesentli-
che Aspekte bei den Einzelprojekten wie im Ge-
samtkonzept mussen die Sicherheit (Verkehrs-
sicherheit und auch allgemeine Sicherheit), die

Verkehr neu denken

Nachhaltigkeit der MaBnahmen und der damit
geférderten Mobilitat, die Klimaneutralitat in
Umsetzung und beim ,Betrieb”, die Sicherstel-
lung von Nutzbarkeit, Pflege und Instandhal-
tung sowie die Schaffung lebenswerter Rdume
mit Aufenthaltsqualitat sein. Mégliche zukunf-
tige Anderungen beim Mobilititsverhalten
und bei der Art der gewahlten Fahrzeuge mus-
sen dabei ebenso berilicksichtigt werden, um
ohne zu grofRen Aufwand nachtréglich ange-
passt werden zu kénnen.

Allerdings ist die Umsetzung solcher Mal3-
nahmen in sinnvollem Umfang nur dann
moglich, wenn es eine Umverteilung der be-
stehenden Raumzuordnung gibt, da in aller

Regel der verfligbare Platz nicht vergrof3ert
werden kann. Genau darin liegt aber auch ein
groRes politisches Hemmnis. Der Wegfall von
Parkplatzen, die Reduktion von Fahrstreifen,
Herabsetzungen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit, die Schaffung asphaltierter
Radwege in Parkanlagen, Verbote zum Uber-
holen von Radfahrenden, die Ausweisung von
FahrradstraBen oder auch die Sperrung von
HauptstraBen fir Fahrradnutzende fihren
dazu, dass bestehende Rechte eingeschrankt
werden. Fir auf Wahlerstimmen angewiese-
ne Politiker, aber auch alle Betroffenen mit
ihren unterschiedlichen Einstellungen zur
eigenen Mobilitdt sowie zur Nachhaltigkeit
und verschiedenen anderen Bedurfnissen ist

,Reallocate”: Unter diesem Namen startete im Mai 2023 ein auf vier Jahre angelegtes, von der Europdischen Union finanziertes und vom
University College Dublin koordiniertes Projekt mit dem Ziel, innerstadtische StraRBen in integrative, griine, sichere sowie zukunftssichere
urbane Raume zu verwandeln. Damit soll gleichzeitig ein Beitrag zur Erreichung des ehrgeizigen Ziels der EU-Mission ,100 klimaneutrale
und intelligente Stadte bis 2030 geleistet werden. Im Rahmen von ,Reallocate” werden in zehn Stadten integrierte und innovative Losun-
gen flr nachhaltige urbane Mobilitat entwickelt, die es ermoglichen, Wissen, Erfahrungen und Ideen auszutauschen und andere Stadte
zu inspirieren, die entwickelten Losungen zu replizieren und ihren eigenen Rahmenbedingungen anzupassen. Im Fokus stehen insbeson-
dere Aspekte wie innovatives Stadtdesign, verhaltenssteuernde MaBnahmen sowie intelligente technologische und datengesteuerte
Losungen zur Verringerung der tatsachlichen und wahrgenommenen Risiken fur die StraBenverkehrssicherheit. Die jeweiligen Konzepte
sollen den Bedurfnissen verschiedener Gruppen und Gemeinschaften einer Stadt gerecht werden und gleichzeitig die Zuweisung von
Stralle und 6ffentlichem Raum neu ausbalancieren. Geplant sind die Projekte in Barcelona, Bologna, Budapest, Goteborg, Heidelberg,
Lyon, Tampere, Utrecht, Warschau und Zagreb. Unter den 37 Projektpartnern aus 12 Landern Europas sind auch die DEKRA Automobil
GmbH und die DEKRA Assurance Services GmbH. Zu den Aufgaben der Expertenorganisation gehdren unter anderem die Analyse der
geplanten Pilotprojekte im Hinblick auf die daraus moglicherweise
resultierende Verkehrssicherheit sowie die Uberpriifung der imple-
mentierten MalRnahmen hinsichtlich ihrer tatsachlichen Erfolge.

2004 2008

o 2010 c

2011

Hinterachse/-n; ab 1. No-

2015

¢ Die EU-Kommission ruft
am 6. April in Dublin die
.Europdische Charta fir
die StraBenverkehrssicher-
heit”ins Leben. Erklartes
Ziel ist es, die Zahl der
Verkehrstoten bis 2010 ge-
geniber dem Jahr 2001 zu
halbieren. DEKRA gehért
zu den
Erstun-
terzeich-
nern der
Charta.

2007

* Veréffentlichung der
ETAC-Studie Uber die
wesentlichen Ursachen
von Verkehrsunfal-
len unter Beteiligung
schwerer Lkw.

* Veréffentlichung des ers-
ten DEKRA Verkehrssicher-
heitsreports. Schwerpunkt
sind Pkw. In den folgenden
Jahren erscheinen weitere
Reports unter anderem
zu den Themen Lkw,

Motorrad, FuBgénger und

Radfahrer, Mensch und

Technik, Landstral3en,

urbane Mo-

bilitat, Perso-
nenverkehr,

Gliterverkehr,

Mobilitét

junger Men-

schen und

Mobilitétim

Alter.

Deutschlands erste

vollautomatische und

fahrerlose U-Bahn rollt
durch Ndrnberg.

* Die Europdische Kommis-
sion formuliert in ihren
»Leitlinien zur StraBen-
verkehrssicherheit 2011-
2020" das Ziel, die Zahl der
jahrlichen Verkehrstoten
bis 2020 gegentiber dem
Jahr 2010 zu halbieren.

2013

* Fir neue Lastkraftwagen
und Omnibusse werden
in der EU der Spurver-
lassenswarner (LDWS =
Lane Departure Warning
Systems) und fortschritt-
liche Notbremssysteme
(AEBS = Advanced Emer-
gency Braking Systems)
verpflichtend - zundchst
nur fir druckluftgebrems-
te Nutzkraftwagen (Nkw)
mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von > 8t
druckluftgefederter/-ten

vember 2016 fir alle neuen
Nkw und ab 1. November
2018 fur alle neuen Nkw
mitzGGvon >3,5¢t.

2014

Im Mai prasentiert der
Internet-Konzern Google
den Prototypen eines
selbstfahrenden Autos.

e Ab 1. Juli mussen techni-
sche Priiforganisationen
in Deutschland bei der
Pkw-Hauptuntersuchung
den HU-Adapter einsetzen.
Er dient der Untersuchung
elektronischer
Fahrzeugkom-
ponenten und
soll der immer
komplexeren
Technik in
Autos gerecht
werden.

In Deutschland

wird ab September ein
Teilstlick der Autobahn A9
zur offiziellen Teststrecke
fir automatisiertes und
vernetztes Fahren.
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Unterschiedliche Formen
der Verkehrsteilnahme be-
durfen idealerweise eines
ganzheitlichen Ansatzes bei
der Infrastrukturplanung.

dies keine einfache Aufgabe. Viel zu oft wer-
den daher Kompromisse gesucht, die unterm
Strich keines der gesteckten Ziele erreichen
und letztendlich zur allgemeinen Verwirrung
und Unzufriedenheit, im schlimmsten Fall zu
mehr Unfdllen und Verunglickten fuhren.
Ein gutes Beispiel dafur sind haufig auf die
Fahrbahn aufgetragene Linien zur Abgren-
zung von Angebotsstreifen fur Radfahrende.
Meistens sind sie zu schmal fur Radfahrende,
dariber hinaus werden Autofahrende zu ge-
fahrlichen Uberholmanévern animiert und
spatestens an der nachsten Kreuzung endet
der Fahrradstreifen mangels Gesamtkon-
zept. Einzig in der kommunalen Statistik zur
geschaffenen Radinfrastruktur machen sich
die Zahlen gut.

Der ganzheitliche Ansatz bei der Infrastruk-
turplanung setzt voraus, dass frihzeitig in der
Planungsphase alle Beteiligten gehdrt werden, um
ihre jeweiligen Anforderungen zu definieren. Dies
betrifft auch die Aufteilung der (Um-)Baukosten so-
wie der resultierenden Folgekosten und Folgeauf-
gaben.Je nach Vorhaben sind dies neben dem eigent-
lichen Baulasttrdger und den zustindigen Amtern
fur Umweltschutz und Mobilitdt die betroffenen
OPNV-Anbieter, die fiir die StraRenreinigung zustén-
digen Stellen, die Polizei und der Rettungsdienst so-
wie betroffene Telekommunikationsdienstleister und
Versorgungsunternehmen. Je nach Umfang der MaR-
nahmen sollten auch Unfallkommissionen, Verbande
von zu FuR Gehenden, Radfahrenden oder Men-
schen mit Beeintrachtigungen sowie die betroffenen
Blrgerinnen und Birger gehért werden.

2017

* Fahrrad-Helmpflicht fir
Kinder unter 12 Jahren in
Frankreich

* In Deutschland tritt das
Gesetz zum automatisier-
ten Fahren (Anderung des
StralBenverkehrsgesetzes) in
Kraft. Automatisierte Syste-
me (Stufe 3) dirfen die Fahr-
aufgabe unter bestimmten
Voraussetzungen lberneh-
men. Ein Fahrer ist dabei aber
weiterhin notwendig, der sich
jedoch im automatisierten
Modus vom Verkehrsge-
schehen und der Fahrzeug-
steuerung abwenden darf.

2019

E-Scooter sind in Deutsch- e
land ab Juni 2019 zuge-

lassen. Regeln: Betriebs-
erlaubnis (BE), maximale
Geschwindigkeit von 20

km/h, Mindestalter 14, kein
Fiihrerschein notwendig

Verabschiedung der Verord-
nung (EU) 2019/2144 (,Ge-
neral Safety Regulation”):
Héhere Sicherheit von un-
geschlitzten Verkehrsteil-
nehmenden sowie Einsatz
von Fahrerassistenzsyste-
men werden schrittweise
Bestandteil der Typgeneh-
migungsvorschriften.

2020 0

2020

In Deutschland tritt das
,Gesetz zum autonomen
Fahren”in Kraft. Damit
kénnen voll automatisierte
Kraftfahrzeuge (Level 4)

in festgelegten Betriebs-
bereichen im éffentlichen
StraBenverkehr im Regel-
betrieb fahren.

Inkrafttreten in Deutsch-
land der StVO-Novelle

- vorgeschrieben ist unter
anderem ein seitlicher
Mindestabstand beim Uber-
holen von Radfahrenden.

* Die Vereinten Nationen
rufen die ,Second Decade
of Action for Road Safety”
fir 2021-2030 aus.

DECADE OF ACTION FOR

ROA
& 8 AN

2021 - 2030

2022

* Ab 6. Juli 2022 mUssen alle
neuen Fahrzeugmodelle in
der EU Uber einen Intelligent
Speed Assistant, Mudigkeits-
warner, Notbremsassistent,
Notfallspurhalteassistent,
Ruickfahrassistent und eine
Reifendruckiberwachung
verfligen (ab Juli 2024 alle
neuen Fahrzeuge).

Einleitung

. 2025

2023

* Das Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr
(BMDV) und der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat
(DVR) méchten fur #mehr-
Achtung im StraBenverkehr
sorgen und starten deshalb
eine neue Verkehrssicher-
heitsinitiative im Rahmen
der Kampagne ,Runter vom
Gas”.

#mehrAchtung
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Unfallgeschehen

Weltweit weiterhin grof3e
Anstrengungen notig

Ob Geschwindigkeitsbegrenzungen, Bar-
rieren zwischen Richtungsfahrbahnen,
2+1-StraBen, zusatzliche Einrichtungen zum
Schutz vor einem Baumanprall, regelkon-
forme Gestaltung von Radverkehrsanla-
gen und vieles mehr: Zur Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit stehen eine Vielzahl von
(Infrastruktur-)MaBnahmen zur Verfligung.
Zu prifen ist dabei stets, ob die Erwartun-
gen erfillt werden oder ob gegebenen-
falls weitere Verbesserungen maglich sind.

Seit Jahren sind auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit viele po-
sitive Entwicklungen zu verzeichnen. Erst recht, wenn man bedenkt,
dass der StraBenverkehr wie auch die Zahl der zugelassenen Fahr-
zeuge stark zugenommen haben. Waren zum Beispiel im Jahr 2010
auf den StraBen der EU nach Angaben des européischen Automobil-
herstellerverbandes ACEA rund 244 Millionen Kraftfahrzeuge unter-
wegs, stieg deren Zahl bis 2021 um 17,3 Prozent auf Gber 286,2 Milli-
onen an - davon machen Pkw knapp 250 Millionen aus. Im gleichen
Zeitraum sank die Zahl der Verkehrstoten um 32,8 Prozent von 29.600
auf 19.900 (Schaubild 1). Im Jahr 2022 erhéhte sich die Zahl auf knapp
20.600, fur 2023 geht die EU von rund 20.400 Verkehrstoten aus.

Lasst man die Entwicklung seit dem Jahr 2002 Revue passieren, be-
statigt sich der grundsatzlich positive Trend. Wie der 17th Road Safe-
ty Performance Index Report des European Transport Safety Council
(ETSC) aufzeigt, lag 2002 in den meisten Staaten Europas die Zahl der
Verkehrstoten pro einer Million Einwohner bei ber 83, im Jahr 2012
hauptsachlich nur noch in Osteuropa bei Uber 65 und 2022 bereits in
zahlreichen Staaten zwischen 26 und 38 (Schaubild 2). Norwegen und
Schweden fuhren dabei mit 21 beziehungsweise 22 Verkehrstoten
pro einer Millionen Einwohner die Rangliste an.

Global betrachtet waren 2021 nach Angaben der Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) schatzungsweise 1,19 Millionen Verkehrs-
tote zu beklagen - ein Riickgang von gerade mal 5 Prozentim Vergleich
zu 1,25 Millionen Verkehrstoten im Jahr 2010. Auf der anderen Seite
ist aber auch zu bertcksichtigen, dass sich laut WHO in dieser Zeit

14
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Unfallgeschehen

Vergleich Fahrzeugbestand und Verkehrstote in der EU

_ Die Zahl der Verkehrstoten hat seit 2010 deutlich abgenommen - trotz der Zunahme an Fahrzeugen auf den StraBen
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Verkehrstote pro einer Million Einwohner

die Zahl der Kraftfahrzeuge auf Gber eine Milliarde mehr als ver-

doppelt hat. 2022

StraBenverkehrsaufkommen wachst weiter

Eine Prognose Uber die weitere Entwicklung ist momentan
kaum maoglich. Aus heutiger Sicht durfte es aber - wie schon in

der Einleitung zu diesem Report ausgefuhrt - schwierig werden,
das von der WHO wie auch von der EU selbst gesteckte Ziel, die
Zahl der Verkehrstoten im Zeitraum 2021 bis 2030 zu halbieren,
tatsachlich zu erreichen. Zumal auch der StraBenverkehr noch-
mals zulegen durfte. Schon bis 2030 kénnte sich die Zahl der
Kraftfahrzeuge laut WHO gegeniber 2021 ein weiteres Mal ver-

® <22 @ 2638 40-45 @ 48-60 @ >60

doppeln. Das International Transport Forum (ITF) spricht in sei-

nem ,Transport Outlook 2023" sogar von einer bis 2050 weltweit 2012
stark steigenden Nachfrage nach Mobilitat. Innerhalb der jewei-

ligen nationalen Grenzen respektive im Regionalbereich diurften

bis dahin nach wie vor immer noch rund 50 Prozent der Fahrten

mit dem Pkw zurlckgelegt werden.

In Deutschland wird laut der jingsten Verkehrsprognose des \ P
Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) bis zum @ <2 @ 53
Jahr 2051 im Vergleich zu 2019 der Personenverkehr um 13 Pro-
zent auf fast 1.400 Milliarden Personenkilometer ansteigen. Mit
starken Zuwachsen von Uber 50 Prozent ist dabei nach Angaben
des BMDV beim Bahn- und Luftverkehr zu rechnen, wahrend der
motorisierte StraBenverkehr nur geringfligig wachsen soll. Spur-
bar zulegen soll der Radverkehr (plus 36 Prozent). Dessen unge-
achtet diirften in Deutschland - wie sicherlich auch in vielen an- 2002
deren Staaten - Auto und Motorrad mit Abstand die beliebtesten
Fortbewegungsmittel bleiben. In Deutschland werden damit laut
BMDV bislang mehr als zwei Drittel aller Wege zurlickgelegt. Fur
den Glterverkehr prognostiziert das Ministerium eine Steige-
rung der Verkehrsleistung von 679 auf 990 Milliarden Tonnenki- R
lometer. Der Lkw wird dabei das dominierende Transportmittel G
bleiben und mit einem Zuwachs um 54 Prozent sogar weiter an 41-58 @ 60-80 @ >83
Bedeutung zunehmen. Quallis ETSEAE

41-55 @ 5863 @ >65
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Unfallgeschehen

Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten nach StraRentyp
in ausgewahlten Landern (in Prozent)

2022 im Vergleich zu 2012

Verkehrstote
&

-27,8

|

-27,0

I :
-27,7

Innerorts

AuBerorts Autobahn Gesamt

Hinweis: Daten enthalten Zahlen aus Osterreich, Belgien, der Tschechischen Republik, Danemark, Finnland, Frankreich, Deutsch-
land, GroRbritannien, Ungarn, Irland, Italien, Japan, Stidkorea, Litauen, Luxemburg, den Niederlanden, Neuseeland, Polen,

Portugal, Serbien, Slowenien, Schweden und der Schweiz.

Derart kurvenreiche
LandstraBen kénnen
manche Auto- oder
Motorradfahrende zu
riskanten Verhaltens-

weisen verlocken.

Quelle: IRTAD

LandstraBen verzeichnen weiterhin die meisten
Verkehrstoten

Zurlck zum Unfallgeschehen: Schaut man sich zum Beispiel die
Entwicklung in ausgewahlten Mitgliedstaaten der International Traf-
fic Safety Data and Analysis Group (IRTAD) des International Transport
Forum (ITF) an, so zeigt sich, dass die Zahl der Verkehrstoten im Jahr 2022
im Vergleich zu 2012 um 27 Prozent zurlickgegangen ist (Schaubild 3).
Wie im ,Road Safety Annual Report 2023" des ITF anhand von Daten
aus 25 Landern dargelegtist, sank zwischen 2012 und 2022 die Zahl der
Verkehrstoten auf innerstadtischen StraRen und auf LandstraBen je-
weils um knapp 28 Prozent, auf Autobahnen um 15,5 Prozent. Die nach
StraBentypen aufgeschllsselten Daten zeigen aber, dass LandstralBen
fast Gberall die todlichsten StraBen sind. In 17 Landern kamen 2022

mehr als die Halfte aller Verkehrstoten bei Un-
fallen auf Landstralen ums Leben - in Finn-
land, Irland und Neuseeland sogar zwei Drit-
tel. In Deutschland lag der Anteil 2022 bei
57 Prozent - einem seit Jahren mehr oder we-
niger gleichbleibenden Wert. Lediglich in Std-
korea, den Niederlanden, Japan und Portugal
waren innerstadtische StraBen unfalltrachti-
ger als andere StraRentypen (Schaubild 4). Die
Grunde fur die Gefadhrlichkeit von Landstra-
Ben sind laut ITF, wie auch DEKRA in seinen
Verkehrssicherheitsreports der letzten Jahre
immer wieder aufgezeigt hat, vor allem in der
unzureichenden StraBeninfrastruktur in Kom-
bination mit der oftmals unangemessenen
Geschwindigkeit zu suchen.

Ganz bewusst hat daher zum Beispiel
Frankreich im Jahr 2018 eine Geschwindig-
keitsbegrenzung von 80 km/h auf zweispuri-
gen Landstralen eingefuhrt. Mit dem Resul-
tat, dass die Zahl der Verkehrstoten auf diesen
StraBen deutlich gesunken ist. Dennoch sind
mittlerweile zahlreiche Départements wieder
zur alten Begrenzung von 90 km/h zurlickge-
kehrt. Das dem Ministerium fir 6kologischen
Wandel und territorialen Zusammenhalt un-
terstehende Studienzentrum fur Fragen
der Umwelt, Mobilitdt und Raumordnung
(CEREMA) geht allerdings davon aus, dass
die Absenkung auf 80 km/h jahrlich rund 200
Todesfalle verhindern konnte. Laut Jahres-
unfallbericht 2022 des Observatoire national
interministériel de la securité routiére (ONISR)
stieg im Jahr 2022 die Zahl der Verkehrstoten
auBerhalb geschlossener Ortschaften in den
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45 Départements, die die zuldssige maximale
Geschwindigkeit auf ihrem gesamten oder ei-
nem Teil ihres Netzes auf 90 km/h angehoben
haben, im Vergleich zu 2019 um +1,4 Prozent,
wahrend sie im Rest des Landes um 1,8 Pro-
zent zurickging.

Far Deutschland hat der Deutsche Ver-
kehrssicherheitsrat erst im Februar 2024 auf
engen LandstraBen eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 80 km/h gefordert. So-
fern die baulichen Randbedingungen dies zu-

lieBen, kénne auch die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fur Lkw
von derzeit 60 km/h auf 80 km/h angepasst werden. Bereits im
Juni 2023 hat die Deutsche Verkehrswacht zur Reduzierung schwe-
rer Unfélle die Herabsetzung der Regelgeschwindigkeit auf Land-
stralBen ebenfalls auf 80 km/h gefordert. Begleitend hierzu seien
Ausnahmeregelungen zu definieren, sodass entsprechend aus-
gebaute oder ertiichtigte StraBen weiterhin etwa fir Tempo 100
freigegeben werden kdnnten. Zugleich solle die Regelgeschwin-
digkeit fur Lkw auf 80 km/h erhéht werden, um den Uberholdruck
auf LandstraBen zu reduzieren. Auch hier seien Ausnahmen zu
definieren, um etwa bei schlechter StraRenqualitét eine niedrige-
re Hochstgeschwindigkeit anordnen zu kénnen. Die Auswirkun-

Verkehrstote nach Landern und StraBentyp im Jahr 2022

Finnland
Irland
Neuseeland
Spanien
Tschechien
Osterreich
Litauen
Danemark
Grol3britannien
Frankreich
Luxemburg
Schweden
Ungarn
Deutschland
Polen
Argentinien
Schweiz
Serbien
Italien
Belgien
Slowenien
Sudkorea
Niederlande
Japan

Portugal

20 %

M AulRerorts

I Autobahn
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Unfallgeschehen

Radfahren und ZufuRgehen sicher,
angenehm und sinnvoll gestalten

Saul Billingsley

Executive Director, FIA Foundation

Make Roads Safe - Fiir sichere StraBen. So Die Auswirkungen der baulichen Umwelt auf die Verkehrssicherheit sind allgegenwadrtig,
lautete die Botschaft der Kampagne, die die aber fur die politischen Entscheidungstrager oft kaum sichtbar. Wenn wir jedoch dartber
FIA Foundation in den 2000er-Jahren durch- nachdenken, wie unsere StralBen angeordnet sind, wie grol? sie sind, welche gesellschaftlichen
fluihrte, als wir versuchten, das Thema Ver- Auswirkungen sie haben und wie sie verbinden, aber auch trennen, erkennen wir, dass wir ei-
kehrssicherheit auf der internationalen politi-  nige grundlegende Annahmen Uber StraBen in Frage stellen mussen, wenn wir die Verkehrs-
schen Agenda nach oben zu riicken. Der sicherheit verbessern, den Klimawandel bekampfen, wirtschaftliche Ungleichheiten beseiti-
Slogan der Kampagne hatte eine doppelte gen und die Gesellschaft ndher zusammenbringen wollen.
Bedeutung. Den StraBenverkehr sicherer ge- Stadtische StraBennetze haben sich gréf3tenteils organisch entwickelt. Ihre Grof3e war fir

stalten, gewiss. Aber auch , die Infrastruktur Menschen und Tiere ausgelegt, und sie wurden fur FuBganger und Pferdefuhrwerke gebaut.

sicher machen”. Stadtische SchnellstraBen muten fremdartig und wie ein revolutiondrer Akt der Gewalt an, der
Gemeinschaften auseinanderreift und eine menschenfeindliche Dimension sowie ein un-
menschliches Tempo in die stadtischen Lebensrdume eingetragen hat. Sie hatten oft einen
politischen Hintergrund. Es ist kein Zufall, dass stdafrikanische Townships, brasilianische Fa-
velas, amerikanische Ghettos und die Pariser Banlieues von HochgeschwindigkeitsstraRen
umgeben sind. Die Auswirkungen dieser stadtischen Grenzen in Form von Entwurzelung und
Kriminalitat, Umweltverschmutzung und Larm, sozialer Ausgrenzung und naturlich Verkehrs-
chaos sind gut dokumentiert.

Es ist nicht zu rechtfertigen, dass in modernen Stadten immer noch Hochgeschwindig-
keitsstraBen gebaut werden. Und doch werden sie gebaut. In dem MaRe, wie die Megastadte
in Afrika, Asien und Stdamerika wachsen, werden die durch sie hindurch fihrenden Stadtau-
tobahnen erweitert. Diese haben alle dieselben negativen Folgen. Tagstber herrscht auf ih-
nen ein furchtbarer Stau. Nachts sind sie Todesfallen, schlecht beleuchtete Rennstrecken, auf
denen FuBganger ihr Leben riskieren. Einrichtungen fur FuBganger und Radfahrer sind in der
Regel kaum vorhanden und schlecht geplant. Untersuchungen haben ergeben, dass in Lan-
dern mit niedrigem und mittlerem Einkommen mehr als 90 Prozent der Stral3en mit einer
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 40 km/h keinen Gehweg fir FuRganger haben. Diese Da-
ten zeigen aber auch, dass wir hier Abhilfe schaffen kénnen - und zwar in groem Umfang.

Die Daten stammen aus dem International Road Assessment Programme (iRAP), das die
Sicherheit von StraBen in mehr als 100 Landern bewertet. In enger Zusammenarbeit mit Re-
gierungsstellen, Entwicklungsbanken, stadtischen Behdrden und Autobahn-Konzessiondren
verandert iRAP, wie Planer, Ingenieure und Politiker die Sicherheit der Infrastruktur und deren
Beitrag zu gesellschaftlichen und gesundheitlichen Zielen betrachten. Ein weiterer unserer
Partner, Amend, arbeitet daran, die kommunale Sicherheit auf von der Weltbank finanzierten
StraBenkorridoren in Afrika durch Massenaktionen zu verbessern. EASST arbeitet mit Regie-
rungsstellen und Stadten in Zentralasien zusammen, um Geschwindigkeiten zu reduzieren
und die StraBenplanung zu verbessern. Die AIP Foundation unterstitzt die vietnamesische
Regierung bei der Entwicklung neuer nationaler Richtlinien fur sichere Infrastrukturen und
Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich von Schulen. Das ITDP hat Studien verdéffentlicht,
die zeigen, dass jeder Dollar, der statt in neue Schnellstraen in Radwege investiert wird, sich
enorm positiv auf die Kohlenstoffbilanz auswirkt.

Wir haben das Rezept fUr eine nachhaltige urbane Mobilitat. In menschlichem MaRstab
bauen (zum Beispiel 15-Minuten-Stadte). In den Personennahverkehr und in ein hochwertiges
und bedarfsgerechtes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln investieren, statt ineffiziente
und teure neue Strallen zu bauen. Die Geschwindigkeit auf einen fur den StraBenverkehr si-
cheren Wert senken, der in Stadten tblicherweise maximal 30 km/h betragt. Radfahren und
Zufullgehen sicher, angenehm und sinnvoll gestalten. Vor allem aber Verstandnis aufbringen.
Wenn Sie nicht neben den Betonpfeilern einer Hochautobahn wohnen wollen, warum denken
Sie dann, dass es fur andere zumutbar ist?
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gen einer solchen Neuregelung sollten durch
ein Forschungsprojekt engmaschig begleitet
werden. Mit ihren Forderungen beruft sich
die Deutsche Verkehrswacht auf eine Daten-
analyse der Unfallforschung der Versicherer
aus dem Jahr 2022, wonach etwa 70 Prozent
der LandstralRenunfélle bei einer zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von mehr als 80 km/h
geschehen. Momentan sind die Mdglichkei-
ten, von der Regelgeschwindigkeit 100 km/h
abzuweichen, sehr eingeschrankt. Die Stra-
Benverkehrsordnung erlaubt Ausnahmen nur
dort, wo es ,auf Grund der besonderen Um-
stande zwingend geboten ist”. Also zum Bei-
spiel in Bereichen mit nachgewiesenen Unfall-
haufungen.

Sicherheit muss bei BaumaBnahmen
immer im Fokus stehen

Klar ist: Neben vielen anderen Faktoren
spielt die Strallenraumgestaltung eine ent-
scheidende Rolle in Bezug auf das Unfall-
geschehen. Eine sorgféltige Planung und
entsprechende Umsetzung kénnen dazu bei-
tragen, Unfélle moéglichst ganz zu vermeiden
oder zumindest die aus Unféllen resultieren-
den Risiken zu minimieren und die Verkehrs-
leistung zu optimieren. Die Anforderungen an
die StralRe sowie den zugehdrigen Seitenraum
héngen dabei von vielen Parametern ab. Dazu
gehdren unter anderem der Zweck der Stral3e,
also ob sie zum Beispiel dem Uberdrtlichen
Verkehr dient, die erwartete Verkehrsstarke
und der Modal Split respektive die Nutzung
der Stralle mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln. Dazu kommen lokal variierende duRe-
re Einflisse wie die Topografie, vorhandene
oder geplante Bebauungen, Anforderungen
aus dem Landschafts- und Umweltschutz so-
wie baurechtliche Vorgaben. Nicht zuletzt
spielt es auch eine Rolle, wer die Kosten fur
Planung, (Um-)Bau und anschlieBenden Un-
terhalt tragt. Aber egal, ob fur den Mischver-
kehr auf Orts- und LandstralRen oder fir be-
stimmte Gruppen an Nutzenden vorbehalten
wie bei FuBgangerzone, Radschnellweg oder
Autobahn: Die Sicherheit muss immer im Fo-
kus stehen.

Ein gutes Beispiel fir eine gelungene Neu-
gestaltung ist der ,Bruce Highway” in Aus-
tralien. Auf der rund 1.700 Kilometer langen
Strecke, die als wichtigster Nord-Sid-StraBen-
korridor im Bundesstaat Queensland an der
Ostkuste des Landes gilt, wurden in den letz-
ten Jahren bereits groRe Streckenabschnit-
te in Sachen Verkehrssicherheit optimiert. Zu
den MaBnahmen des auf 15 Jahre angelegten

und noch bis 2028 laufenden Infrastrukturprogramms zéhlen unter an-
derem breite Mittellinien, Kreuzungsverbesserungen, Sicherheitsbar-
rieren, Schutzplanken am StraBenrand und der teilweise autobahnahn-
liche Ausbau mit bis zu vier Spuren in beiden Richtungen. Die Bilanz
kann sich sehen lassen. Allein auf dem gerade mal 60 Kilometer langen
Streckenabschnitt zwischen Cooroy und Curra sank die Zahl der Ver-
kehrstoten erheblich. Kamen dortin den Jahren 2005 bis 2009 nach An-
gaben des Royal Automobile Club of Queensland 22 Menschen bei Stra-
RBenverkehrsunfallen ums Leben, waren es in den Jahren 2018 bis 2022
nur noch drei. Das bedeutet eine Reduktion um 86 Prozent.

BEFORE |5 ¢ (o,

Unfallgeschehen
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Unfallgeschehen

Gute Erfahrungen mit 2+1-Stral3en

Schweden entwickelte Prinzip der sogenannten
2+1-StraBen bewahrt. Bei dieser Ausbauform

Dass ein konsequenter zweistreifiger Ausbau mit baulicher Tren- wird den gegenldufigen Fahrtrichtungen ab-
nung der Richtungsfahrbahnen nachhaltig zur Vermeidung von Gegen-  wechselnd ein zweistreifiger und dann wieder
verkehrsunfallen beitragen kann, steht aul3er Frage - insbesondere auch  ein einstreifiger Streckenabschnitt bereitge-
auf stark frequentierten Strecken mit hohem Nutzfahrzeuganteil. Uber-  stellt. Die konventionelle 1+1-Fiihrung in den da-
all dort, wo ein kompletter zweistreifiger Ausbau nicht erforderlich oder  zwischenliegenden Abschnitten variiert in ihrer
méglich ist, gleichzeitig aber sichere Uberholméglichkeiten geschaffen  L&nge vom direkten Ubergang bis zu mehreren
werden sollen, hat sich vor allem das schon zu Beginn der 1990er-Jahre in  Kilometern mit angeordnetem Uberholverbot.

Investitionen in die Sicherheit unserer Straf3en

retten Leben

CEO des International Road Assessment Programme (iRAP)

Wie viel wiirden Sie in ein Problem investieren, das global gesehen die gréR3-
te Einzelursache von Todesfallen bei jungen Leuten darstellt? Ein Problem, das
laut der Studie Global Burden of Disease pro Jahr zu geschatzt 100.000.000
Toten und Verletzten fiihrt. Ein Problem, das weltweit im Jahr Kosten von lber
zwei Billionen US-Dollar verursacht, was drei bis funf Prozent des jahrlichen
Bruttoinlandsprodukts in den meisten Landern entspricht.

Ich stelle mir oft die Frage, wie unser Verkehrs- und
Transportsystem aussehen wirde, wenn die gesamten
Kosten von verkehrsbedingten Verletzungen durch die Stra-
Benverkehrsbehorden bezahlt werden mussten. Bei der
Gestaltung der StraBen wirde die Sicherheit starker be-
ricksichtigt werden, um die Uberlebenswahrscheinlichkeit
bei Unfallen zu erhéhen. Entgegenkommender Verkehr
wirde nicht nur durch eine weiBe Linie getrennt werden.
FuBgangern und Radfahrern wirden sichere Wege und
Kreuzungen zur Verflgung stehen, es gabe Spuren fur Mo-
torradfahrer, Uberall Kreisverkehre und einen sicheren und
effizienten OPNV. Dazu noch Geschwindigkeitsbeschrén-
kungen, um fur alle Verkehrsteilnehmer die Gefahren zu
minimieren.

Die Realitat sieht jedoch anders aus. Wie im letzten Glo-
balen Statusbericht zur Verkehrssicherheit der WHO her-
vorgehoben wurde, werden derzeit nur 21 bis 23 Prozent
der vorhandenen StraBen mit drei oder mehr Sternen laut
globalem Standard fur zu Full Gehende, Radfahrende und
Motorrad-Aufsassen eingestuft. Fur die Fahrzeuginsassen
ist der Wert mit 40 Prozent geringfligig besser. Leider stel-
len wir fest, dass weltweit weiterhin brandneue Stral3en ge-
baut werden, die nur mit einem und zwei Sternen bewertet
werden - besonders flr zu Full Gehende und Radfahrende,
bei denen es sich um die nachhaltigsten Verkehrsteilneh-
menden handelt.

Das Sustainable Development Goal 3.6 der Vereinten
Nationen sieht eine Halbierung der Anzahl der Todesfalle
und Verletzungen durch den Stralenverkehr bis 2030 vor.

Rob McInerney

Um dies zu unterstitzen, haben die UN-Mitgliedstaaten
zwei Global Road Safety Performance-Ziele vereinbart. Mit
Ziel 3 soll sichergestellt werden, dass alle neuen Stral3en
eine Einstufung von drei oder mehr Sternen fur alle Ver-
kehrsteilnehmer aufweisen. Ziel 4 soll hingegen gewahrleis-
ten, dass mindestens 75 Prozent der Fahrten auf vorhande-
nen StralBennetzen ebenfalls einen Standard mit drei oder
mehr Sternen fur alle Verkehrsteilnehmer erfullen. Der
nachste Schritt besteht darin, die nétigen Gesetze fur diese
Mindeststandards zu erlassen.

An dieser Stelle streben die iRAP-Partnerschaften mit
Regierungen und Industrie eine Prifung und Zertifizierung
aller neuen StralRenentwdurfe an, um sicherzustellen, dass
sie fur alle Verkehrsteilnehmer eine Bewertung von drei
oder mehr Sternen aufweisen. Wenn dies erreicht wird,
kénnen die jeweiligen Minister mit den Teams flr Konstruk-
tion und Bau die neue Infrastruktur feierlich eréffnen
und den Erfolg in Sachen Lebensrettung 6ffentlichkeits-
wirksam feiern.

Die andere gute Nachricht ist, dass Investitionen in eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit von StraBen auf drei
oder mehr Sterne nicht nur lebensrettend wirken, sondern
auch Geld sparen und Arbeitspldtze schaffen. Das iRAP-Ge-
schaftsszenario fur sicherere StraBen weist nach, dass fur
jeden investierten US-Dollar ein Nutzen von nicht weniger
als acht US-Dollar erzielt werden kann, wenn bis zum Jahr
2030 75 Prozent der Fahrten auf Stralsen mit einer Einstu-
fung von drei oder mehr Sternen erfolgen. Zugleich ist es
damit potenziell méglich, mindestens einen von drei Todes-
fallen und ernsthafte Verletzungen weltweit zu vermeiden.
Wenn bedacht wird, dass die StraBenverkehrsbehdérden
weltweit Jahr flr Jahr geschatzt 800 Milliarden US-Dollar fur
die Landverkehrs-Infrastruktur ausgeben, kénnen die
pandemieartigen Verletzungsfalle im StraBenverkehr am
einfachsten dadurch bekdmpft werden, dass nur noch in
StralBen mit drei oder mehr Sternen investiert wird.
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Die Erfahrung auf den entsprechend ausge-
bauten Streckenabschnitten hat gezeigt, dass
die Unfallzahlen und die Schwere der Unfille
sinken und die Uberholverbote hohe Akzeptanz
erfahren. In Schweden konnte durch den Aus-
bau zweispuriger StraRen auf eine 2+1-Konfigu-
ration die Zahl der tddlichen Unfalle wie auch
der Unfélle mit schweren Verletzungen um 50
bis 80 Prozent gesenkt werden. GroRRere ent-
sprechend ausgebaute Streckenabschnitte gibt
esneben Schwedeninden USA, Australien, Neu-
seeland und Deutschland. Im April 2022 wurde
auBerdem im Norden der kanadischen Provinz
Ontario ein grolRes 2+1-Pilotprojekt auf den
Weg gebracht. Die 2+1-Verkehrsfiihrung bietet
sich in abgewandelter Form auch auf Strecken-
abschnitten an, die durch Pendler- und Berufs-
verkehr vormittags in der einen und nachmit-
tags in der anderen Richtung stark frequentiert
werden. Durch eine bedarfsorientierte Nutzung
des mittleren Fahrstreifens kann der Verkehrs-
fluss bei reduziertem Flachenverbrauch opti-
miert werden. Zur Vorgabe der Richtung kom-
men entweder elektronische Anzeigesysteme
oder maschinell verschiebbare Schutzwande
zum Einsatz. Prominentestes Beispiel fir die
Verwendung der verschiebbaren Fahrbahn-
trenner ist die Golden Gate Bridge zwischen San
Francisco und Marin County. Die sechs Fahr-
streifen kénnen so je nach Bedarf 4+2, 3+3 und
2+4 genutzt werden.

Sterne-Rating fur Stral3en

Unfallgeschehen

2+1-StraBen haben sich schon in zahlreichen Landern dieser Welt bewahrt.

Fur Motorradfahrende kdnnen die Barrieren zwischen den Richtungsfahrbahnen

beim Anprall allerdings ein hohes Verletzungsrisiko darstellen.

Sternebewertung von StraRen nach Risiko

Fir... Zu FuB Gehende Radfahrende Motorrad-Aufsassen Pkw-Insassen
Um die Zahl der Verkehrstoten im Zeitraum * . . . .

. - . Kein Gehweg, Kein Radweg, Keine Motorradspur, Ungeteilte Strae
2021 bis 2030 moglichst zu halbieren, haben keine sichere keine sicheren ungeteilte Stral3e, mit schmaler Mittel-
sich die Vereinten Nationen schon im November Uberquerung, Uberfahrten, Baume in der linie, Badume in der
2017 auf zwolf freiwillige Leistungsziele geei- 60-km/h-Verkehr schlechter Né&he der StralRe, Né&he der StralRe,
nigt, die in dieser Form mehr oder weniger auch igiﬁe/”hb\ellai' . 90-km/h-Verkehr ';ggV:"r/e}:Cce itfﬁe

. -km/h-Verkehr -km/h-Verkehr

zu den Bestandteilen des ,Global Plan for the
Second Decade of Action for Road Safety 2021-
2030" zahlen. Von Bedeutung in Sachen Infra- * %k %k Gehweg vorhan- Radweg auf der Motorradspur auf Breite Mittellinie
struktur sind dabei insbesondere die Ziele 3 den, FuRganger- StraRe, guter Stra-  der StraRe, ungeteilte  als Abtrennung zu
und 4. GemaR Zielvorgabe 3 sollen bis 2030 alle insel, StraBen- Renbelag, Stra- StralRe, guter Stra- entgegenkommen-
neuen StraRen fir alle Verkehrsteilnehmenden beleuchtung, Benbeleuchtung, RBenbelag, mehrals den Fahrzeugen,

. . . 50-km/h-Verkehr 60-km/h-Verkehr 5 Meter zu allen mehr als 5 Meter
technische Standards erfullen, die der Verkehrs- Gefahren am 7u allen Gefahren
sicherheit Rechnung tragen oder eine Drei-Ster- StraBenrand, am StraRenrand,
ne-Bewertung oder besser erreichen (Schema 90-km/h-Verkehr 100-km/h-Verkehr
siehe Schaubild 5). Und laut Zielvorgabe 4 sol-
len bis 2030 mehr als 75 Prozent der auf beste-

¥k ¥%%  Gehwegvorhan- Offroad-Fahrrad-  Eigene abgetrenn- Sicherheitsbarrie-

henden StraBen durchgefiihrten Fahrten auf
Stral3en erfolgen, die technische Standards fir
alle Verkehrsteilnehmenden erfillen und der
Verkehrssicherheit Rechnung tragen. In diesem
Punkt besteht aber noch viel Nachholbedarf
- teilweise erreichen nur etwa ein Funftel der
StraBen fur zu FuR Gehende, Radfahrende und
Aufsassen motorisierter Zweirader mindestens
das Drei-Sterne-Rating.

den, signalisierter
Ubergang mit
FuBgéngerinsel,
StraRenbeleuch-
tung, 40-km/h-
Verkehr

anlage, erhohter
Ubergang an
Hauptverkehrs-
straBen, StraBen-
beleuchtung

te Motorradspur,
zentrale Schraffur,
keine Gefahren am
StraBenrand, ge-
rade Ausrichtung,
80-km/h-Verkehr

ren als Abtrennung
zu entgegenkom-
menden Fahrzeu-
gen und als Schutz
vor Gefahren am
StraBenrand, ge-
rade Ausrichtung,
100-km/h-Verkehr

Quelle: iRAP
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Unfallgeschehen

Weltweit bestehen teilweise immense

Unterschiede in Bezug auf die
Sicherheitsstandards der Straf3en

Angelehnt an den ,Global Plan” der Vereinten Nationen hat das In-
ternational Road Assessment Programme (iRAP) einen eigenen ,Plan for
the Second Decade of Action for Road Safety” entwickelt. Danach sollen
bis 2030 StraBen auf einer Ladnge von mindestens 200.000 Kilometern
sicherer gemacht und mindestens zwei Millionen Menschen davor be-
wahrt werden, im StraBenverkehr ums Leben zu kommen oder schwe-
re Verletzungen zu erleiden. Hierflir waren nach Ansicht von iRAP In-
vestitionen in H6he von circa 200 Milliarden US-Dollar erforderlich. Die
2006 im Vereinigten Kénigreich gegriindete und von der FIA Foundation
finanziell unterstiitzte gemeinnutzige Organisation mit Beraterstatus
beim Wirtschafts- und Sozialrat der Vereinten Nationen ist eine Dach-
organisation fir lokale StraBenbewertungsprogramme und Partner wie

Sternebewertungen von iRAP
- global nach analysierter Streckenldnge (km)

I 1 Stern 2 Sterne [ 3 Sterne [l 4 Sterne Ml 5 Sterne

zu FuBB
175.626 km

27 %

31 %

auf dem
Motorrad

414.705 km

mit dem Rad
183.694 km

im Auto
502.642 km

30 %

Quelle: iRAP

BrazilRAP, EuroRAP, ThaiRAP, MyRAP, India-
RAP, usRAP, KiwiRAP, ChinaRAP, AusRAP oder
SARAP. Erklartes Ziel ist die internationale For-
derung von MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der Qualitat der Stra-
RBen. iRAP arbeitet hierfir mit Regierungen,
Industrie, Entwicklungsagenturen, Hochschu-
len und Nichtregierungsorganisationen zu-
sammen, um StralRen mit hohem Risiko zu in-
spizieren, gezielte Verkehrssicherheitsplane zu
entwickeln und den Nutzen getatigter Investi-
tionen bewerten zu kénnen.

Tool zeigt StraBensicherheit
in 84 Landern auf

Ein von iRAP entwickeltes Tool ist der iRAP
Safety Insights Explorer, der nach eigenen An-
gaben das tatsachliche AusmaR von Verkehrs-
unféllen, die Sicherheit der StralRen dieser Welt
und die positiven Auswirkungen beleuchtet,
die mit Investitionen in die Infrastruktur er-
zielt werden konnen. Aufgeteilt nach Welt-
regionen und einzelnen Staaten finden sich da-
rin sowohl Schatzungen bezlglich der Anzahl
und Art der jeweiligen Verletzungen nach Alter
und Geschlecht sowie der damit verbundenen
Kosten als auch Sternebewertungen von Stra-
Ben (Schaubild 6) fir verschiedene Arten der
Verkehrsteilnahme (Fahrzeuginsassen, zu Ful
Gehende, Radfahrende und Aufsassen motori-
sierter Zweirader).

iRAP-Bewertungen wurden bis heute auf
mehr als 1,4 Millionen StraRenkilometern in
Uber 100 Léndern durchgefiihrt. Die Bewer-
tungen im Safety Insights Explorer umfassen
mehr als 500.000 Kilometer Fahrbahnen in 84
Landern. Enthalten ist zudem ein Szenario, das
die positiven Effekte von Investitionen aufzeigt,
um das erwahnte 75-Prozent-Ziel der Vereinten
Nationen zu erreichen. Die mit Todesfallen und
schweren Verletzungen im StraRBenverkehr ver-
bundenen Kosten sind gewaltig und werden von
iRAP auf jahrlich etwa 2,2 Billionen US-Dollar
geschatzt. Auf Todesfélle entfallen dabei etwa
630 Milliarden US-Dollar. Bei den schweren Ver-
letzungen machen insbesondere Hirnverlet-
zungen, Querschnittsldhmungen, Gliedmalen-
briiche und innere Verletzungen mit circa 1,2
Billionen US-Dollar den Léwenanteil aus.

Was die StraBen-Ratings anbelangt, sind die
Unterschiede zwischen den gelisteten Landern
teilweise immens. So verfliigen zum Beispiel in
den USA 30 Prozent der bewerteten StraBen-
kilometer fur die Kategorie Fahrzeuginsassen
Uber ein 3-Sterne-Rating, 33 Prozent Uber ein
4-Sterne-Rating und immerhin 17 Prozent tber
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ein 5-Sterne-Rating. Circa 20 Prozent entfallen
auf StraBen mit 2-Sterne- oder 1-Sterne-Rating.
In Kenia kommen nur etwa 25 Prozent auf ein
3-Sterne-Rating oder besser. 48 Prozent sind
mit einem 1-Sterne-Rating gelistet. Aufschluss-
reich ist unter anderem auch ein Blick auf die
Bewertungen der StraBenkilometer etwa fur
Radfahrende. In den USA bekommen hier zu-
sammen nur 10 Prozent ein 4- oder 5-Sterne-
Rating, in den Niederlanden dagegen 60 Pro-
zent, in Indien gerade mal ein Prozent. Ahnlich
schlecht sind in Indien die Werte fiir zu Fu Ge-
hende und Aufsassen motorisierter Zweira-
der. Daher verwundert es auch nicht, dass In-
dien weltweit zu den Landern mit den meisten
Verkehrstoten zahlt. Unzahlige Beispiele kénn-
ten an dieser Stelle noch aufgefiihrt werden,
nahere Details sind online verfugbar unter
www.irap.org/safety-insights-explorer.

Gefahr durch Objekte im
Seitenraum

Tatsache ist: Jede StralRenklasse weist spe-
zifische Risiken in Bezug auf Unfallentstehung
und Unfallfolgen auf, wie etwa das Beispiel
Deutschland zeigt. Die Autobahnen haben zu-
meist einen recht guten Ausbauzustand mit
hohen Sicherheitsstandards - langsame Fahr-
zeuge, Fahrréder und zu FuB Gehende sind aus-
geschlossen. Im Bereich der Gemeindestra-
Ben werden nahezu alle StraBenzusténde und
alle Arten der Verkehrsteilnahme angetroffen,
wobei hier durch vergleichsweise niedrige zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit viel Sicherheit
gewonnen wird. Besonders kritisch sind Land-
straBBen, auf denen bei unterschiedlichsten Aus-
bauzustanden alle Arten der Verkehrsteilnahme
bei gleichzeitig hohem Geschwindigkeitsniveau
aufeinandertreffen. Insbesondere auch die Si-
cherheitsausstattungen unterliegen einer gro-
3en Bandbreite. Von einstreifig ohne befestig-
ten Rand bis zum autobahnahnlichen Ausbau ist
alles vorhanden. Teilweise enge Kurven, keine
rdumliche oder bauliche Trennung vom Gegen-
verkehr, fehlende passive Schutzeinrichtungen
und Objekte wie Baume oder Masten im unmit-
telbaren Fahrbahnseitenraum bergen Risiken
fir Unfalle mit hohem Verletzungsrisiko bei al-
len Verkehrsteilnahmearten.

Insbesondere das Abkommen von der
Fahrbahn mit anschlieBendem Anprall gegen
ein Objekt im StraBenseitenraum stellt ge-
nerell ein kritisches, gerade auf LandstraBen
aber auch haufiges Szenario dar (Schaubilder
7 bis 9). Da Bdume, Masten, gréRBere Steine
und teilweise auch tiefere Entwasserungsgra-
ben im Falle eines Anpralls kaum Energie ab-
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Unfallgeschehen

Von Bdumen gesaumte
Alleen sind schén, bergen
aber auch so manche
Risiken fiir Nutzende von
Kraftfahrzeugen aller Art.

sorbieren, muss der GroRteil der Energie vom
anprallenden Fahrzeug aufgenommen wer-
den. Bei fur Landstral3en typischen Geschwin-
digkeiten sind die energieabsorbierenden
Elemente wie Knautschzonen schnell Gberfor-
dert. Entsprechend hoch ist das Risiko flr In-
beziehungsweise Aufsassen. In Deutschland
zum Beispiel fuhrten solche Objektanpralle
im Jahr 2021 laut Statistischem Bundesamt zu
insgesamt 990 Todesopfern und Gber 14.000
Schwerverletzten. Gerade bei den Anprallen
gegen Schutzplanken gilt es zu beachten, dass
es sich dabei zum einen um Motorradfahren-
de gehandelt hat, zum anderen aber auch Fal-
le mit in die Statistik eingehen, bei denen es
Mehrfachkollisionen gab.

Weiterhin hoher Anteil
an Baumunfallen

Auch wenn die Zahl der Verunglickten bei
Unfallen mit Baumen, Masten und Schutz-
planken mit den Jahren abnimmt, hat sich
der prozentuale Anteil an Baumunfallen im
Gesamtunfallgeschehen trotz vieler Bemu-

hungen kaum verdndert. Der Anteil tédlich Verungliuckter bei Baum-
unféllen Gber alle Ortslagen hinweg lag 2010 in Deutschland bei 20 Pro-
zent. Im Jahr 2021 betrug dieser Anteil immer noch 17 Prozent. Etwa
jeder sechste todlich Verunglickte in Deutschland kommt also bei ei-
ner Baumkollision ums Leben. Auch der Anteil von Baumunféllen bei
Schwer- und Leichtverletzen hat sich tiber den gleichen Zeitraum kaum
verandert. Auf AuBerortstraBen ohne Autobahnen ist der Anteil der
todlich Verungliickten sogar noch héher. Im Jahr 2021 lag der Anteil der
bei Baumkollisionen Verstorbenen bei 24 Prozent aller auf LandstraBen
Getdteten. Zum Vergleich: In Frankreich kamen 2021 laut Jahresunfall-
bericht des ONISR auf LandstraBen 1.733 Menschen ums Leben - da-
von 37 Prozent bei einem Baumunfall.

Beiden meisten Baumunféllen auf LandstraBen handelte es sich um
Alleinunfalle, bei denen keine weiteren Verkehrsteilnehmenden invol-
viert waren. Die Unfallursachen sind unter anderem Uberhéhte oder
nicht angepasste Geschwindigkeit, aber auch Ablenkung oder Unauf-
merksamkeiten, die bereits bei einem kleinen Fahrfehler fatale Folgen
haben kénnen. Die Zahlen sind besorgniserregend und verdeutlichen
die herausragende Bedeutung einer sicheren Gestaltung des StralRen-
seitenraums und unterstreichen die Dringlichkeit von MaBnahmen zur
Minimierung der Unfallfolgen, insbesondere bei Aufprallgefahren ne-
ben der Fahrbahn priméar im auBerértlichen Verkehr.

Unterschiedliche Entwurfsvorgaben haben in den einzelnen Lan-
dern zu einer heterogenen Gestaltung von Landstrallen und der Ve-

Vor entsprechenden MalRnahmen
ist stets eine gezielte Analyse
des existierenden Stral3enraums
erforderlich
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getation im Seitenraum gefuhrt. Die stra-
Benbegleitende Vegetation erfullt aber auch
verschiedene Schutzfunktionen, darunter den
Erosionsschutz, hat dsthetische Vorteile, fihrt
zur Larmminderung und zur Schaffung von
Lebensraumen fir Tiere. Eine sorgfaltige Aus-
wahl und Platzierung von Pflanzen kann auch
dazu beitragen, Windstromungen zu beein-
flussen, Schneeverwehungen und die Blend-
wirkung bei tiefstehender Sonne zu verhin-
dern sowie zu einer besseren Erkennbarkeit
des StralRenverlaufs beizutragen. Die Auswahl
der Pflanzen, ihre Pflege und regelméaRige
Uberprifungen sind aber entscheidend, um
potenzielle Gefahren zu minimieren. Baume
kénnen zwar die Aufmerksamkeit der Fahrer
steigern, indem sie auch den StralRenverlauf
besser verdeutlichen und die StraBenbegren-
zungslinien verstarken, stellen aber auch un-
nachgiebige Anprallgegner dar.

Gezielter Einsatz von Blischen und
Strauchern

Schon frih stellte DEKRA deshalb Forde-
rungen auf, Bdume und Masten in unmittel-
barer Nahe zur Fahrbahn durch wirkungsvolle
Schutzeinrichtungen zu sichern oder Hinder-
nisse so weit wie méglich zu entfernen. Wo
beides nicht méglich ist, sollte die Geschwin-
digkeit in diesen Bereichen reduziert werden.
Schutzeinrichtungen bieten aber nur dann
einen optimalen Schutz, wenn sie mit genu-
gend Abstand zum Hindernis aufgestellt wer-
den. Beim Anpflanzen von Bdumen neben der
Fahrbahn ist zudem auf ausreichenden Ab-
stand zu achten. Werden junge Baume nicht
direkt neben den Fahrbahnrand gepflanzt,
mussen in spateren Jahren auch keine teuren
Schutzvorrichtungen und Schutzplanken vor
diesen installiert werden, was wiederum die
Kosten senkt.

Eine Alternative bei der StraRenraumge-
staltung gerade im landlichen Bereich kdnnte
der gezielte Einsatz von Buschwerk und Strau-
chern sein. Diese bieten nicht nur asthetische
Vorteile, sondern kénnen auch sicherheitsre-
levante Auswirkungen haben. In der Vergan-
genheit haben DEKRA Crashtests gezeigt,
dass die Belastungen flr Fahrzeuginsassen
bei einem Aufprall auf Buschwerk etwa acht-
mal geringer sind als bei einer Kollision mit ei-
nem Baum. Allerdings erfordern Blische und
Straucher zusatzliche Unterhaltung und Pfle-
ge, da ihre anpralldampfenden Eigenschaften
im Laufe der Zeit variieren kénnen. Auch dur-
fen sie nicht dazu fuhren, dass Wildtiere nicht
mehr gesehen werden. AuBerdem besteht die
Gefahr, dass Wildtiere durch die Versteckmdég-

lichkeiten in den BlUschen sehr nahe an die StralRe herangelockt und
somit erst recht zur Gefahr beziehungsweise selbst gefahrdet werden.

Ahnliche Erkenntnisse wurden in einer Studie der polnischen Uni-
versitat Warminsko-Mazurski in Olsztyn festgestellt: Hier wurde die
straBenbegleitende Vegetation hinsichtlich ihrer schitzenden Funkti-
on untersucht. Als mégliche Losungen, um die Aufprallkraft des Fahr-
zeugs teilweise abzufangen, sollten Vegetationszonen in Form von
Strduchern und Buschen in geféhrlichen Kurvenbereichen angebracht
werden. Ebenso sollten stoBddmpfende Konstruktionen wie Schutz-
planken erst hinter diesen Stréduchern angebracht werden.

Im Sinne einer harmonischen Koexistenz von Natur und Verkehr
sollte eine gezielte und langfristige Planung stattfinden, um nicht nur
die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten und weiter zu steigern, son-
dern auch nachhaltige und &sthetisch ansprechende StraBenrdume zu
schaffen. Nur durch eine umfassende und gezielte Analyse des existie-

Unfallgeschehen

Speziell auf LandstraBen
enden Baumunfalle

nicht selten todlich.

Schon vor vielen Jahren
(hier 2001) haben
DEKRA Crashtests
gezeigt: Bische und
Straucher kénnen die

bessere Lésung sein.
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Unfallgeschehen

dernisse darstellen, die zu Unféllen fihren
oder die aus Unféllen resultierenden Folgen
verschlimmern. Bereits im Verkehrssicher-
heitsreport 2017 zeigte DEKRA mit einem
Crashversuch eindrucklich auf, welche Gefah-
ren aus dem Anprall stirzender Motorradfah-
render gegen starre Pfosten von Kurvenleit-
tafeln resultieren kénnen. Durch den Ersatz
der Stahlkonstruktion durch einen Aufstel-
ler aus Kunststoff konnte das Verletzungsri-
siko deutlich gesenkt werden, ohne dass die
Warnwirkung der Tafel beeintrachtigt wurde.
Aber auch im vergleichsweise niedrigen Ge-
schwindigkeitsniveau von zu FulR Gehenden
und Radfahrenden kénnen starre Objekte ge-
fahrliche Hindernisse darstellen, wie sich im
Unfallgeschehen immer wieder zeigt.

Viel zu oft legen die fur die StralRen und
Wege zustandigen Stellen zu wenig Wert auf
die Freihaltung der Wege selbst. Der Ampel-
mastin der Mitte des Geh- und Radwegs spart
das Geld fur den ansonsten erforderlichen

langeren Ausleger, die tempordre Baustel-

lenbeschilderung l&sst sich ebenfalls leicht

renden StraBenraums, besonders auf LandstraBen, kann sichergestellt auf den Gehweg stellen, schlielRlich kdnnen

werden, dass die Bereiche neben den StralRen nicht nur sicher, sondern zu Full Gehende ja einfacher ausweichen als

auch nachhaltig gestaltet werden. Dabei ist die richtige Balance zwi-  Kraftfahrzeuge, und der Aufwand fir Ampel-

schen Umweltbewusstsein und Risikominimierung entscheidend. regelungen oder Umleitungsstrecken kann

eingespart werden. Dass daraus eine Gefahr-

dung fur Nutzende von Rollstihlen, Rollato-

Unfallgefahren und schwerwiegendere Unfallfolgen ren oder auch Kinderwagen sowie Kinder auf

durch StraBensicherheitsausstattung Fahrradern resultiert, da ein Ausweichen auf

die Fahrbahn - zumeist in Bereichen ohne ab-

Ampelmasten, Lichtmasten, Verkehrsschilder oder Pfosten: Auf  gesenkten Bordstein - erforderlich wird, wird

StraBen und im StraBenseitenraum befinden sich unterschiedlichste  viel zu oft einfach hingenommen. Auch fur

Objekte, die fur einen sicheren und geregelten sowie effizienten Stra- ~ Menschen mit Sehbeeintrachtigung sind der-
Benverkehr unerlasslich sind. Gleichzeitig kdnnen diese Objekte Hin-  artige Hindernisse mehr als nur drgerlich.
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Kinderfreundliche Verkehrsraumgestaltung
zum Planungsgrundsatz machen

Die Vision Zero in der Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO) gibt allen beteiligten
Behoérden den Auftrag, ein sicheres Ver-
kehrssystem fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den zu gestalten. Darauf sind gerade Kinder
als besonders schutzbediirftige Verkehrs-
teilnehmende angewiesen, wobei nicht nur
sie von einer selbsterklarenden, méglichst
konfliktfreien und fehlerverzeihenden
Infrastruktur im Sinne eines ,,Designs fiir
alle” profitieren. So lasst sich die Vorschrift
aus der VwV-StVO in einen Planungsgrund-
satz Gbersetzen, die Belange und Fahigkei-
ten von Kindern bei der Gestaltung der
Infrastruktur durch straBenbauliche und
verkehrsrechtliche MaBnahmen zu beriick-
sichtigen, um die Unfallgefahr fiir sie zu
minimieren.

Manfred Wirsch

Prasident des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR)

Ein wesentlicher Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit lag in der Vergangenheit
auf der Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung von Eltern und Kindern. Dabei
wird jedoch haufig der StraBenverkehr in seinem Ist-Zustand als gegeben hinge-
nommen und von Kindern und Eltern eine Anpassung des Verhaltens erwartet. Die
Anforderung, eine barrierefreie und kindgerechte Infrastruktur zu schaffen,
kommt bei dieser Grundannahme zu kurz. Im Sinne der Vision Zero haben Kinder
und Jugendliche ein Recht auf ein sicheres Verkehrssystem, in dem sie eigenstan-
dig unterwegs sein kénnen.

Schltpfen wir gedanklich in die Perspektive eines Kindes im StraBenverkehr,
werden Gefahrdungen deutlich: Mit groBem Schulranzen und Turnbeutel bepackt,
entdeckt ein Schulkind seine Klassenkameraden auf der anderen Stral3enseite.
Und méchte naturlich zu ihnen. Doch Autos und Fahrrader sausen am Kind vorbei.
Parkende Fahrzeuge behindern die Sicht. Wie soll es sicher die StraRe Uberqueren?
Bei einem Perspektivwechsel wird gut nachvollziehbar, warum die folgenden As-
pekte besonders wichtig fir einen kinderfreundlichen Verkehrsraum sind:

Kinder brauchen gut sichtbare und verstandliche Querungsstellen. Beispiels-
weise sollten an Lichtsignalanlagen die Griinphasen so gewahlt werden, dass Kin-
der zu Ful’ die gesamte Fahrbahn Uberqueren kénnen - und das méglichst kon-
fliktfrei mit eigenen Signalphasen. Mittelinseln sollten mit FuRgangertuberwegen
kombiniert werden.

Die Sicht an und auf Querungsstellen muss gewahrleistet werden, zum Beispiel
durch baulich vorgezogene Seitenrdume und den Einsatz von Fahrradabstellanla-
gen oder Pollern gegen Halt- und Parkverstoe. Die von parkenden Fahrzeugen
freizuhaltenden Sichtfelder sollten in Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit definiert werden.

Eine baulich abgetrennte Wegeflhrung von FuB- und Radverkehr sowie ge-
schwindigkeitsreduzierende MaBnahmen sind nicht nur im unmittelbaren Umfeld
von Einrichtungen fur Kinder erforderlich. Bauliche Malinahmen und Verkehrs-
Uberwachung mussen hier zusammenwirken. Der Verkehrsraum sollte von auen
nach innen geplant werden.

Diese und weitere Empfehlungen sind ausfihrlich im DVR-Beschluss ,Kinder-
freundliche Verkehrsraumgestaltung” nachzulesen. Eine grol3 angelegte Versand-
aktion des Beschlusses an die thematisch zustandigen Abgeordneten in Bund und
Landern sowie Ministerinnen und Minister sorgte flr eine Uberwaltigend positive
Resonanz. Das macht Hoffnung, dass eine kinderfreundlichere Gestaltung des
Verkehrsraums kinftig nicht nur aus der Vision Zero im Verwaltungsrecht abgelei-
tet werden muss, sondern politisch eingefordert wird.

Unfallgeschehen
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Unfallgeschehen

Flexibler Pfosten

DEKRA Crashtests mit Lastenrad
gegen flexiblen und starren Pfosten

Um die Risiken von starren Pollern fur
Radfahrende zu visualisieren, hat DEKRA
einen Crashtest mit einem Lastenrad
durchgeflhrt. Ein identischer Test wurde
zudem in gleicher Konstellation mit ei-
nem nachgiebigen Pfosten aus Kunst-
stoff gemacht. Verwendet wurde ein
zweispuriges E-Lastenrad der Aufbau-
form ,Hecklader/Trike". Die Kollisionsge-
schwindigkeit wurde mit 25 km/h beim
Maximum der elektrischen Unterstut-
zung gewahlt.

Im Test gegen den starren Pfosten
kam es zu einer starken Verzégerung,
durch die der Dummy vom Sattel in Rich-
tung Lenker geschleudert wurde. Der
Pfosten knickte ab und fungierte so als
Rampe. Das Heck des Fahrrads wurde
angehoben, der Dummy abgeworfen.
Das Fahrrad kippte um. In einer realen
Fahrsituation hatten Aufsassen des Las-
tenrads schwere Verletzungen davontra-
gen kénnen.

Im anderen Versuch mit dem flexiblen
Pfosten wurde dieser einfach Uberfahren
und stellte sich anschlieBend wieder
selbst auf. Zu nennenswerten Verzége-
rungen kam es nicht, der Dummy blieb
auf dem Sattel. Der Fahrzustand blieb
kontrollierbar. Ein weiterer Vorteil der
nachgiebigen Poller besteht darin, dass
im Falle einer Kollision mit einem Kraft-
fahrzeug sowohl die Schaden an der
Infrastruktur als auch am anprallenden
Fahrzeug geringgehalten werden. Anpral-
lende Motorradfahrende werden eben-
falls geschutzt.

Starrer Pfosten
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https://www.youtube.com/watch?v=wLJdtDQXhD4

Durch die aktuell verbreitete Umwidmung
von Verkehrsrdumen zugunsten aktiver Mo-
bilitdtsformen kommen neben der rein opti-
schen Markierung von zum Beispiel Rad- oder
FuBwegen haufiger auch Sperrpfosten zum
Einsatz. Mittels dieser ist die Kennzeichnung
bei allen Witterungsbedingungen erkennbar
und die missbrauchliche Nutzung der Infra-
struktur zum Parken oder Ausweichen wird
zum Schutz der eigentlichen Nutzergruppe
effektiv verhindert. Pfosten kommen aber
auch zum Einsatz, wenn es darum geht, eine
optische Barriere an Kreuzungen und Ein-
mindungen zu schaffen oder das Einfahren
in Rad- und/oder FuBwege beispielsweise mit
Pkw zu verhindern.

Dass der Anprall gegen Pfosten und Ele-
mente der Fahrbahnverengung im Fahrradun-
fallgeschehen eine nennenswerte Rolle spielt,
machen altere Studien aus den Niederlanden
deutlich. So zeigen die Ergebnisse von Unter-

suchungen des Ministeriums fir Infrastruktur
und Umwelt in Zusammenarbeit mit der Stif-
tung Verbraucher und Sicherheit, dass etwa
die Halfte aller Fahrradunfalle teilweise durch
einen oder mehrere infrastrukturbezogene
Faktoren verursacht werden. Auf Pfosten und
adhnliche Elemente entfielen laut einer 2008
veroffentlichten Studie zwolf Prozent dieser
Unfalle. Durch die zunehmende Breite und Ge-
schwindigkeit im Fahrradbereich ist mit einer
Zunahme bei diesen Fallen zu rechnen.

Die Forderungen verschiedener Organi-
sationen zum Schutz der Interessen von Rad-
fahrenden nach einem ganzlichen Verzicht auf
Poller ist daher zunachst nachvollziehbar. Al-
lerdings gibt es auch Situationen, in denen de-
ren Verwendung bei ganzheitlicher Betrach-
tung im Bereich der Sicherheit Vorteile mit
sich bringt. Dabei gilt es dann aber zu beach-
ten, dass eine gute Erkennbarkeit durch ent-
sprechende Farbgebung bei allen Licht- und

Unfallgeschehen

Wetterverhaltnissen sowie eine passende
Mindesthéhe sichergestellt sind. Zusatzlich
ist der Einsatz nachgiebiger Poller in Erwa-
gung zu ziehen und - wo méglich - umzuset-
zen. In den deutschen Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) wird Sperrpfosten,
Umlaufsperren und ahnlichen Einrichtungen
ein eigenes Unterkapitel gewidmet. Daraus
geht hervor, dass das Freihalten des lichten
Raumes von grundlegender Bedeutung ist.
Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen
wie Schranken, Sperrpfosten, Gelandern und
sonstiger Absperrgerate in den Verkehrsraum
ist nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte
Zweck nicht mit anderen Mitteln erreichbar
ist und die Folgen eines Verzichts die Nachtei-
le fir die Radverkehrssicherheit Gbertreffen.
Sperrpfosten sind unzuldssig, wo Verkehrs-
teilnehmende gefdhrdet oder der Verkehr er-
schwert werden kann. Denn das steht einer si-
cheren StraBenraumgestaltung im wahrsten
Sinne des Wortes im Weg.

Die Fakten in Kiirze

* Trotz grundsatzlich positiver Entwicklung durfte das von der WHO wie auch von
der EU selbst gesteckte Ziel, die Zahl der Verkehrstoten im Zeitraum 2021 bis
2030 zu halbieren, schwierig zu erreichen sein.

* LandstraBen verzeichnen weiterhin die meisten Verkehrstoten.

* Bei StraBenbaumafBnahmen muss die Sicherheit immer im Fokus stehen.

» Aufunfalltrachtigen Strecken sind eine bauliche Trennung der Richtungsfahr-
bahnen und eine Freihaltung der StralRenseitenraume mit Anpassung der ortlich
zulassigen Hochstgeschwindigkeit oftmals effektive SchutzmaBnahmen.

* Das schon zu Beginn der 1990er-Jahre in Schweden entwickelte Prinzip der
sogenannten 2+1-StraBen hat sich auch in vielen anderen Landern bewahrt.

* Zahlreiche StraBen dieser Welt erfiillen bei Weitem nicht die notwendigen Stan-
dards, um der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden Rechnung zu tragen.

* Fehlende passive Schutzeinrichtungen vor Objekten wie Baumen oder Masten im
unmittelbaren Fahrbahnseitenraum bergen Risiken fir Unfélle mit hohem Verlet-
zungsrisiko bei allen Verkehrsteilnahmearten.

* Auch Ampelmasten, Lichtmasten, Verkehrsschilder oder Pfosten auf StralRen und
im StraRBenseitenraum kénnen bei einem Aufprall zu lebensgefahrlichen Verlet-
zungen flihren. Bei der Positionierung ist daher darauf zu achten, dass sie wirklich
erforderlich sind, auBerhalb von Verkehrsraumen aufgestellt werden und -
wo moglich - weiche Strukturen, zum Beispiel aus Kunststoff, verwendet werden.

* Rad- und FuBwege miuissen von Hindernissen bestmdglich freigehalten werden.
Dies betrifft dauerhafte Hindernisse wie Masten oder Pfosten und temporére
Objekte wie abgestellte Fahrzeuge oder Baustellenbeschilderungen.
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Unfallbeispiele

Markante Unfallbeispiele im Detail

Eingeschrankte Ubersicht fiir beide Verkehrsteilnehmende

Pkw wird von StralRenbahn erfasst

Unfallhergang:

Bei Dunkelheit naherte sich eine Pkw-Fahrerin innerorts einem Bahniibergang und wollte
diesen lUiberqueren. Da weder geschlossene Schranken noch Gelb- oder Rotlicht vor einer
herannahenden StraRenbahn warnten, setzte sie ihre Fahrt fort. Beim Uberqueren der
Gleise wurde der Pkw von der StraBenbahn erfasst, bis zum Bahnsteig mitgeschleift und
eingeklemmt. Die Pkw-Fahrerin erlitt dabei todliche Verletzungen.

Skizze Kollisionsstellung
Unfallstelle

1
2
3 Deformationen Triebwagen
4 Endlage Pkw

5

Sicht Pkw-Fahrerin
nach links - StraBenbahn
verdeckt

o

Sicht StraBenbahnfahrer -
Signal nicht erkennbar

2

Unfallbeteiligte:
Pkw, StraBenbahn

Unfallfolgen/Verletzungen:
Die Pkw-Fahrerin wurde tédlich verletzt, der Fahrer
der StraBenbahn erlitt einen Schock.

Ortslage/Lichtverhéltnisse/
StraBBenverhaltnisse:
Innerorts/Dunkelheit/trocken

Ursache/Problem:

Bei der Rekonstruktion des Unfalls wurde festge-
stellt, dass die automatische SchlieBung des Bahn-
Ubergangs wegen eines technischen Mangels bei
Annahrung der StraBenbahn nicht ausgeldst wur-
de. Der Fahrer der Bahn konnte das fur ihn gel-
tende Stoppsignal, das die gedffneten Schran-
ken signalisiert, erst viel zu spat erkennen, da es
im ,Lichtermeer” des dahinter befindlichen Bahn-
steigs unterging und das Signal selbst viel zu dicht
vor der spateren Unfallstelle positioniert war.

Die Pkw-Fahrerin wurde weder durch Warnlich-
ter noch durch eine geschlossene Schranke vor ei-
ner herannahenden StraBenbahn gewarnt. Durch
die dichte Vegetation im Anndhrungsbereich hatte
die Pkw-Fahrerin auch keine Mdglichkeit, die Bahn
vor Erreichen der Gleise zu erkennen.

Vermeidungsmaoéglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fir Verkehrssicherheits-
mafBnahmen:

Der Unfall ware vermeidbar gewesen, wenn
die bahnseitige Auslésetechnik zuverldssig funkti-
oniert hatte.

Fir die Pkw-Fahrerin ware der Unfall nur ver-
meidbar gewesen, wenn sie nahezu bis zum Still-
stand abgebremst und sich langsam in den Bahn-
Ubergang hineingetastet hatte.

Fur den Fahrer der StraRenbahn ware der Un-
fall vermeidbar gewesen, wenn er das Haltesignal
und die gedffneten Schranken rechtzeitig erkannt
oder die Geschwindigkeit ohne duReren Indikator
deutlich reduziert hatte.

Um der viel zu spaten Erkennbarkeit des Sig-
nals fur die StraRenbahn zu begegnen, ware ein
Vorsignal mit ausreichendem Abstand zum Bahn-
Ubergang erforderlich. Fir méglichst gute Sicht-
verhiltnisse im Ubergangsbereich ist ein regelma-
Biger Ruckschnitt der Vegetation nétig.

30 MHOME

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024



Unfallbeispiele

JInoffizielle Furt” verleitet zum Uberqueren der Fahrbahn E;:-!EE

Pkw erfasst Fahrrad

Unfallhergang:

Der Fahrer eines Pkw befuhr mit etwas zu hoher Ge-
schwindigkeit den linken von zwei Fahrstreifen ei-
ner zweispurigen BundesstraB3e, als ein Radfahrer

von links kommend die Fahrbahn Gberqueren woll- 1 Skizze Kollisionsstellung
te. Hierfur nutzte dieser eine Unterbrechung der 2 Unfallstelle
Mittelschutzplanke. Nach einem kurzen Stopp auf 3 Wilde Furt

dem Mittelstreifen setzte er sich wieder in Bewe- 4 Beschadigungen Pkw
gung und befuhr die Fahrbahn. Der Pkw-Fahrer re- 5 Beschadigungen Fahrrad
agierte hierauf zwar mit einer Vollbremsung, konn- 6 Gegenlberstellung

te jedoch eine Kollision mit dem Radfahrer nicht
mehr vermeiden.

Unfallbeteiligte:
Fahrrad, Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:
Der Radfahrer wurde schwer verletzt.

Ortslage/Lichtverhdltnisse/
StraBenverhaltnisse:
AuBerorts/Tageslicht/trocken

Ursache/Problem:

An der Unfallstelle betragt die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit 80 km/h und es stehen dem Verkehr
in beiden Fahrtrichtungen je zwei Fahrstreifen zur
Verfugung. Parallel zur Fahrbahn verlaufen auf bei-
den Seiten Rad- und FulBwege. Eine Licke in der Mit-
telschutzplanke verleitet hier zu einem geféahrlichen
Uberqueren der BundesstraRe. Es gibt im betroffe-
nen Abschnitt keine gesicherte Mdglichkeit fur Rad-
fahrende oder zu FuR Gehende die BundesstralRe zu
Uberqueren.

Vermeidungsméglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fir Verkehrssicherheits-
mafRnahmen:

Far den Radfahrer ware der Unfall vermeidbar ge-
wesen, wenn er den Pkw hétte vorbeifahren lassen.

Fir den Pkw-Fahrer ware der Unfall rdumlich und
zeitlich vermeidbar gewesen, wenn er die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit eingehalten hatte.

Der betroffene Streckenabschnittist auf einer Stre-
cke von rund zwei Kilometern sehr gut ausgebaut.
Eine gefahrlose Querungsmaoglichkeit ist aber trotz
Bedarf nicht vorhanden. Als ErstmalRnahme wurde die
.wilde” Querungsstelle beseitigt, eine gesicherte neue
Méglichkeit wurde aber nicht geschaffen.
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Unfallbeispiele

Der Fahrbahnverlauf fiihrt direkt auf einen ungeschiitzten Randbewuchs zu

Pkw kollidiert frontal mit Baum

Unfallhergang:

Eine Pkw-Fahrerin befuhr bei Tageslicht eine
LandstraBe. Kurz vor einer Linkskurve kam sie
nachrechts von der StraBe ab und fuhr frontal
auf einen Baum, der sich nahezu in Verlange-
rung des geraden StraBenabschnittes vor der
Kurve befand.

Unfallbeteiligte:
Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:
Die Fahrerin des Pkw wurde schwer verletzt.

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBBenverhaltnisse:
AuBerorts/Tageslicht/trocken

Ursache/Problem:

Die Ursache flur das Abkommen konnte nicht
rekonstruiert werden. Bei diesem Unfall lagen
weder technische Méngel am Fahrzeug noch
ungunstige Verkehrsbedingungen vor. Die
Fahrerin hat aus nicht nachvollziehbaren Grin-
den nicht auf das Abkommen von der Fahrbahn
reagiert.

Fur die Schwere der Unfallfolgen war der
Bestand an alten Alleebdumen direkt neben
der Fahrbahn maf3geblich mitverantwortlich.
Insbesondere der direkt in der geraden Blick-
richtung stehende Baum stellt eine Gefahr dar.

1 Skizze Kollisionsstellung
2 Unfallstelle

3 Endlage Pkw und
Beschadigung Baum

4 Beschadigung Pkw
5 Innenraum nach Unfall

Vermeidungsméglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fir Verkehrssicherheits-
mafBnahmen:

Der Unfall ware fur die Fahrerin vermeidbar

gewesen, wenn sie dem Fahrbahnverlauf ge-
folgt ware.

Die Schwere der Unfallfolgen hatte durch
eine Herabsetzung der ortszuldssigen Héchst-
geschwindigkeit von 80 km/h reduziert werden
kénnen. Mittels der Aufstellung von geeigne-
ten Anpralldampfern oder Schutzplanken vor
den Baumen insbesondere im Kurvenbereich
waére eine fehlerverzeihende Infrastruktur ge-
schaffen worden.
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Ungeschutzter Mast

Motorrad kollidiert mit Betonmast

Unfallhergang:

Ein Motorradfahrer befuhr bei guten Wet-
ter- und Sichtbedingungen eine AuBerorts-
straBBe. Ausgangs einer Linkskurve verlor er
die Kontrolle tGiber sein Motorrad und kam nach
rechts von der Fahrbahn ab, streifte einen Leit-
pfosten und stiel3 anschlieBend gegen einen
Betonmast.

Unfallbeteiligte:

Motorrad

Unfallfolgen/Verletzungen:
Der Motorradfahrer wurde tédlich verletzt.

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBenverhaltnisse:
Aulerorts/Tageslicht/trocken

Ursache/Problem:
Am Motorrad wurden mehrere technische
Méngel festgestellt. Unter anderem war es mit
einer unzuldssigen Mischbereifung unterwegs.
Diese kann unter Bertcksichtigung der an der
Unfallstelle vorgefundenen Bremsspur mit-
ursachlich fur den Unfall sein.

Die Schwere der Unfallfolgen wurde durch
den ungeschitzten, massiven Betonmast in
der Kurve am Fahrbahnrand erhéht.

Vermeidungsméglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fur Verkehrssicherheits-
maBnahmen:

Fahrzeuge, die am StraRenverkehr teilnehmen,
missen in einem guten technischen Zustand
sein und durfen keine unzuldssigen Bauart-
veranderungen aufweisen. Es kann nicht aus-
geschlossen werden, dass diese fur den Unfall
mitursachlich waren.

Durch eine fehlerverzeihende Infrastruk-
tur am StraBenrand mittels Schutzeinrichtun-
gen wie Anprallddmpfer oder Schutzplanken
vor den Masten lieRBe sich die Sicherheit aller
Verkehrsbeteiligten erhéhen.

Unfallbeispiele

1 Skizze Kollisionsstellung

2 Unfallstelle

3 Beschadigungen Motorrad
4 Beschadigungen Helm

5 Hinterradreifen mit Hinweis
auf Bremsung

6+7 Unzulassige Mischbereifung
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Unfallbeispiele

Infrastruktur bietet unzureichend Schutz

Pkw prallt gegen Bruckenpfeiler

1 Skizze Kollisionsstellung

2 Unfallstelle 4 Endlage

Unfallhergang:

Zu Beginn einer langgezogenen Rechtskurve
kam ein Pkw-Fahrer nach links von der Fahr-
bahn ab und iliberquerte den Fahrstreifen
der Gegenrichtung bis zum angrenzenden
Bankett. Im weiteren Verlauf kollidierte die
rechte Fahrzeugfront mit der Ruickseite der
Schutzplanke. Dadurch wurde der Pkw in eine
Rechtsdrehung versetzt und prallte letztend-
lich mit der linken Fahrzeugseite an einen
Briickenpfeiler.

Unfallbeteiligte:
Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:
Der Fahrer wurde schwer verletzt.

3 Sicht entgegen Fahrtrichtung

5 Beschadigungen Pkw

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBenverhéltnisse:
AuRerorts/Tageslicht/trocken

Ursache/Problem:

Der Grund fur das Abkommen lieB sich nicht
rekonstruieren. Technische Méangel am Fahr-
zeug, die zu einem Abkommen hatten fih-
ren kénnen, wurden nicht festgestellt. Ob der
Fahrer gesundheitliche Probleme hatte oder
Ubermudet war, lieR sich im Nachhinein nicht
feststellen.

Durch die aus beiden Fahrtrichtungen un-
zureichende Lange der installierten Schutz-
planke im Kurvenbereich war der Briickenpfei-
ler als Hindernis erreichbar. Die Schutzplanke
verhinderte in diesem Fall sogar eine ange-
passte ausweichende Reaktion des Fahrers
und fuhrte nach der Kollision mit ihr zum be-
sonders gefahrlichen seitlichen Anprall.

Of4i0
R

Of e

Vermeidungsméglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/Ansatz fiir
VerkehrssicherheitsmaBnahmen:
Der Unfall wéare fur den Pkw-Fahrer vermeid-
bar gewesen, wenn er dem Fahrbahnverlauf
gefolgt ware.

Die Schutzeinrichtung vor dem Brlicken-
pfeiler war vorhanden. Allerdings war sie
in beiden Fahrtrichtungen zu kurz. Die
abkommenskritischen Bereiche der Kurve, ins-
besondere aus Sicht der Gegenfahrrichtung,
waren nicht ausreichend abgedeckt. Eine Ver-
langerung der Schutzeinrichtung im gesam-
ten Kurvenbereich hatte die Kollision mit dem
Bruckenpfeiler verhindern kénnen.
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https://www.youtube.com/watch?v=buQGsxEmE7U

Unterbrochener Radweg begiinstigt den Unfall

Pkw kollidiert mit Pedelec

Unfallhergang:

Ein Pedelec-Fahrer befuhr bei Dunkelheit
einen Radweg, der parallel zu einer Fahr-
straBe verlauft. An einer Kreuzung en-
det der Radweg und wird nach der Kreu-
zung nur auf der anderen Fahrbahnseite
fortgesetzt. Der Pedelec-Fahrer beabsich-
tigte, die Fahrbahn schrag zu queren. Ein
sich von hinten nahernder Pkw-Fahrer
konnte trotz einer Ausweichbewegung
und einer Gefahrenbremsung die Kolli-
sion nicht mehr verhindern und erfasste
den Pedelec-Fahrer.

Unfallbeteiligte:
Pkw, Pedelec

Unfallfolgen/Verletzungen:
Der Pedelec-Fahrer wurde schwer verletzt.

1 Skizze Kollisionsstellung
2 Blickrichtung Pkw-Fahrer

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBenverhaltnisse:
AuBerorts/Dunkelheit/feucht

Ursache/Problem:
Der gut ausgebaute Radweg endet unvermit-
telt an einer Kreuzung, ohne dass es eine
Fortfuhrung auf dieser StraBenseite gibt.
Die Fortfuhrung erfolgt nach der Kreuzung
auf der anderen Seite der Fahrbahn fir bei-
de Richtungen. Die ortszuldssige Hochstge-
schwindigkeitist nicht begrenzt und betragt
100 km/h, obwohl hier oft zu Full Gehende
und Radfahrende die StraRe Uberqueren
und sich eine Bushaltestelle in Sichtweite
befindet.

Beim erforderlichen Seitenwechsel miss-
achtete der alkoholisierte und ohne Helm fah-
rende Pedelec-Fahrer die Vorfahrt des Pkw.

3 Blickrichtung Pedelec-Fahrer
4 Spurenlage

Unfallbeispiele

5 Beschadigungen Pkw

6 Gegenuberstellung

Vermeidungsmaoglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/Ansatz fur
VerkehrssicherheitsmaRnahmen:

Fir den Pkw-Fahrer war der Unfall weder raumlich
noch zeitlich vermeidbar.

Fur den Pedelec-Fahrer wére der Unfall vermeid-
bar gewesen, wenn er vor dem Uberqueren der
StraBe den ruckwartigen Verkehr beobachtet und
dem herannahenden Pkw die Vorfahrt gewahrt hat-
te. Welchen Einfluss dabei die Alkoholisierung hat-
te, konnte durch den technischen Sachverstandigen
nicht geklart werden. Das Tragen eines Fahrradhelms
hatte das AusmaR der Kopfverletzung reduziert.

Die Unterbrechung des Radwegs im gefahr-
lichen Kreuzungsbereich ohne jede vorangehende
Kennzeichnung und das unmittelbare Erfordernis
eines Seitenwechsels beglinstigen kritische Situati-
onen. Eine Reduzierung der ortszuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit wirde dazu beitragen, die Unfall-
gefahr an dieser Kreuzung zu reduzieren.
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Unfallbeispiele

Abgebrochener Pfosten wird zur tédlichen Gefahr

Transporter wird von Schildermast durchbohrt

Unfallhergang:

Ein Transporter-Fahrer befuhr bei Dunkelheit mit drei weiteren Insassen eine Autobahn, als er an einer Ausfahrt nach
rechts von der Fahrbahn abkam und einen Schildermast tGberfuhr. Dieser verhakte sich im Erdreich und am Fahrzeug-
boden und konnte dadurch von unten durch den Tank, den Unterboden und die Sitzbank in das Fahrzeug eindringen.
Die dort sitzende Person wurde tédlich verletzt. Der Transporter Gberfuhr noch einen weiteren Mast, bevor er im Griin-

streifen in die Endstellung kam.

Unfallbeteiligte:

Transporter

Unfallfolgen/Verletzungen:

Ein Insasse auf der Rickbank wurde téd-
lich verletzt, drei weitere Insassen blieben
unverletzt.

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBenverhaltnisse:
Autobahn/Dunkelheit/trocken

Ursache/Problem:

Das Fahrzeug kam aufgrund des Einschla-
fens des Fahrers von der Fahrbahn ab. Am
Fahrzeug lagen keine technischen Mangel
vor. Masten am Fahrbahnrand stellen, ins-
besondere auch fir ungeschitzte Verkehrs-
beteiligte, geféhrliche Hindernisse dar.

Vermeidungsmaoglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fur Verkehrssicherheits-
mafBnahmen

Der Unfall ware vermeidbar gewesen, wenn
der Fahrer rechtzeitig eine Pause eingelegt
hatte und nicht eingeschlafen ware.

Durch Assistenzsysteme wie Spurver-
lassenswarner/-assistent oder Aufmerksam-
keitsassistent ware der Unfall eventuell ver-
meidbar gewesen.

Bei einer fehlerverzeihenden Infrastruk-
tur ist die Zahl der Masten auf die unbe-
dingt erforderliche Anzahl zu reduzieren;
wo maéglich sind die Stahlpfosten durch
weichere Konstruktionen zum Beispiel aus
Kunststoff zu ersetzen.

1 Skizze Kollisionsstellung
2 Unfallstelle
3 Endlage Transporter

4 Abgefahrener Mast und
Gullyfundament

5 Fahrzeugunterboden
mit Mast

6 Innenraum mit Mast
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Kettenreaktion nach Schleudern

Pkw wird tiber Betonschutzwand geschoben

Unfallhergang:

Auf einer Autobahnbriicke geriet ein Pkw ins
Schleudern und kollidierte mit einem zweiten
Pkw. Infolgedessen kollidierte dieser seitlich
mit einem parallel fahrenden Kleinwagen.
Dieser wurde gegen die Betonschutz-
wand gedriickt und im weiteren Verlauf,
gestutzt” durch den zweiten Pkw, tber die
Betonschutzwand geschoben. Er kam unter
der Briicke auf dem Dach in die Endlage.

Unfallbeteiligte:
Drei Pkw

Unfallfolgen/Verletzungen:
Die Fahrerin des Kleinwagens wurde schwer
verletzt.

Ortslage/Lichtverhaltnisse/
StraBenverhaltnisse:
Autobahn/Dunkelheit/feucht

Ursache/Problem:

Der Unfall wurde durch eine Kombination aus
Uberhoéhter Geschwindigkeit und einem Fahr-
fehler des Fahrers des ersten Pkw verursacht.
Die Geometrie der Betonschutzwand beguns-
tigte das Aufsteigen des Kleinwagens, der
gerade in diesem Moment noch durch einen
groBeren Pkw seitlich abgestiutzt wurde.

1 Skizze Kollisionsstellung
2 Unfallstelle

3 Beschadigungen Pkw 2
4 Skizze Unfallablauf

Vermeidungsmaéglichkeiten,
Unfallfolgenminderung/

Ansatz fir Verkehrssicherheits-
mafRnahmen:

Flr den Fahrer des zweiten Pkw und die Fah-
rerin des Kleinwagens war der Unfall nicht
vermeidbar. Fir den Fahrer des ersten Pkw
ware der Unfall vermeidbar gewesen, wenn
er sich an die zulassige Héchstgeschwindig-
keit gehalten und auf den Verkehr geachtet
hatte.

Der Absturz des Kleinwagens hatte ver-
hindert werden kénnen, wenn die Briicke
zusatzlich zum Beispiel mit einem Netz aus
Stahlseilen abgesichert oder die Beton-
schutzwand mittels eines Geldnders aus
Stahl erhdht gewesen ware.

Unfallbeispiele
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Faktor Mensch

Komplexe kognitive Prozesse

Fir ein hohes MaR an Sicherheit im Stra-
Benverkehrgehortdie personliche Wahrneh-
mungsfahigkeit der jeweiligen Umgebung zu
den absoluten Schliusselkompetenzen. Denn
um mogliche Gefahren zu antizipieren und
Unfélle zu vermeiden, gilt es, die relevan-
ten Informationen rechtzeitig erkennen und
deuten zu konnen. Daneben spielen Aspekte
wie die Kenntnis, Akzeptanz und Befolgung
der geltenden Verkehrsregeln ebenfalls
eine wichtige Rolle. Zugleich haben auch
kulturelle Rahmenbedingungen und das so-
ziale Umfeld Einfluss auf das Fahrverhalten.

Schilderwald, unubersichtliche StraBenfihrung, dichter Ver-
kehr mit verschiedensten Arten der Verkehrsteilnahme, StraRenzu-
stand und vieles mehr: Um diese Informationsflut verarbeiten zu
kénnen, muss das menschliche Gehirn Uberaus effizient arbeiten -
also Wichtiges auswahlen, priorisieren sowie erforderliche Hand-
lungen vorbereiten und Unwichtiges dagegen ausblenden. Die-
se Informationsverarbeitung kann auf zweierlei Wegen geschehen:
bewusstseinspflichtig-kontrolliert oder intuitiv-automatisch.

Diese Erkenntnis geht auf die amerikanischen Psychologen
Richard M. Shiffrin und Walter Schneider zurlick, die sich bereits Mitte
der 1970er-Jahre mit der Funktionsweise des Gehirns im Spannungs-
feld zwischen Informationsverarbeitung und Handlungssteuerung
beschaftigt haben. Demnach erfolgt die kontrollierte Informations-
verarbeitung Uberlegt, bewusst und abwéagend. Das Befahren einer
engen, kurvenreichen Passstral3e oder die Zielsuche in einer unbe-
kannten Stadt zum Beispiel erfordern kontrollierte kognitive Prozes-
se. Diese laufen langsam und seriell ab und erfordern konzentrative
Aufmerksamkeit.

Automatische Verarbeitungsprozesse wie routiniertes Autofah-
ren zum tdglichen Arbeitsort laufen dagegen rasch und intuitiv ab,
bendtigen keine zentrale Verarbeitungskapazitdt und sind daher
kaum ,bewusstseinspflichtig”. Ausgeldst werden sie durch die phy-
sikalischen Merkmale der zu verarbeitenden Signale, also beispiels-
weise durch eine Verkehrssituation. Diese Reize besitzen eine Hin-
weisfunktion und bewirken eine unmittelbare Aktivierung einer
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Faktor Mensch

,Junfall-Anatomie”: Virtuelle Realitat (VR)

in Verkehrssicherheitskursen

Dr. Gunnar Meinhard
Verkehrspsychologe,
Trafity OU (Tartu/Tallinn)

Wirksame Préventionskurse brauchen eine interessante Gestaltung. Die
Arbeit mit Powerpoint und Flipchart ist bewahrt, aber neue Prasentationsme-
thoden bieten verschiedene Vorteile. Das innovative Projekt ,,Unfall-Anatomie”
implementiert VR-Module in das bewahrte estnische Verkehrssicherheitspro-
gramm ,Selge Pilt...!1?", auf Deutsch ,Klare Sicht...!?".

In die VR-Brille gebracht wurde ein realer Autounfall aus
Estland, bei dem drei von sieben jungen Erwachsenen gestor-
ben sind. Das Unfallgeschehen wurde maf3stabsgetreu und
sekundengenau mit einem durchsichtigen Pkw und Dummies
dargestellt. Das Unfallgeschehen wird aktuell in sieben Modulen
prasentiert, wobei Fachexperten zum Beispiel die Fahrphysik,
die Gruppendynamik und die korperlichen Schaden detailliert
beschreiben. AuBerdem berichtet der Fahrer des Unfallwagens
von seinen Gefuhlen, dargestellt von einem Schau-
spieler. So entstand die VR-Prasentation ,Unfall- E
Anatomie”. Der Trailer ist bei YouTube verdéffentlicht.

SHE

[=p

jungen Menschen wurde im Verlauf von acht Sekunden und auf
der Lange von zwei FulRballfeldern entschieden. Durch die VR-
Brille sind die Teilnehmenden direkt dran am Geschehen. Sie
konnen die ,Anatomie” des Unfalls miterleben. Die Form der

Uber Tod oder Uberleben von diesen sieben

Prasentation in VR hat dabei eine technische Komponente und
,Objektivitat”, die es erlaubt, die Szenen interessiert zu beob-
achten und die Anmerkungen von Fachexperten aufzunehmen.

der seine Wirksamkeit (ohne VR-Module) im Rahmen der Disser-
tation von Meinhard (2019) belegt hat. Die ,Unfall-Anatomie”
erganzt die bisher Ubliche Moderationsarbeit der verkehrs-
psychologischen Fachkraft.

teilgenommen, primdrpraventiv junge Leute in Berufsschulen
und Gymnasien sowie Kraftfahrer in Betrieben wie beispielswei-
se Danone oder Eesti Post, aber auch sekundar und tertidrpra-

Dr. Birgit Kollbach-Fréhlich b
Leiterin Medizinisch- @
Psychologischer Dienst, A
DEKRA Akademie GmbH (Berlin) == j-

ventiv alkohol- und strafrechtlich auffallige Fahrerinnen und
Fahrer. Dabei zeigte sich in allen Anlassgruppen, dass die Ubli-
chen Verkehrsgefahren stark unterschatzt werden. Autofahren-
de wissen nicht, wie viel Promille aus zwei Bier entstehen und
wie lange der Abbau dauert. AuBerdem wird beispielsweise die
Aufprallgeschwindigkeit bei einem Crash nach Vollbremsung
viel zu niedrig eingeschatzt.

Vor Beginn der Prdasenzsitzung fullen alle Teilnehmenden ei-
nen Fragebogen zum Verkehrsrisiko aus. Dabei wird die Risiko-
belastung jedes Teilnehmenden empirisch mit mathematischen
Modellen eingeschdatzt und ein bisher schriftliches personliches
Feedback wird gegeben. Hier bieten sich viele Ansatzpunkte fur
neue interaktive, VR-gestutzte Elemente: Die VR-Bar, in der man
zum Beispiel zwei Bier oder drei Glaser Wein trinken kann und
Uber den personlichen Auf- und Abbau der Blutalkoholkonzen-
tration aufgeklart wird, das Erlebnis des , Tunnelblicks” bei
1,1 Promille im Vergleich zur Nichternheit, das Erlebnis der Auf-
prallgeschwindigkeit bei ,blof3” 20 km/h schneller als erlaubt
oder auch die Begegnung mit dem Avatar, der die Auswertung
des Fragebogens Uberbringt.

Virtuelle Realitdt ermdglicht es, Teilnehmende durch Immer-
sion auf eine Art und Weise ,in die Nahe von Risiken” zu bringen,
die mit den derzeitigen Visualisierungsmaterialien wie zum Bei-
spiel Erklarungen am Flipchart oder durch Filme nicht méglich
ist. Allerdings ist Immersion keine Funktion der Technik, wie es
die Werbung fur VR suggeriert. Es handelt sich vielmehr um
eine Leistung des psychischen Systems. Die virtuelle Realitat ist
also ein Angebot, in das Geschehen einzutauchen, Immersion
zu erleben. Eine Forschungsfrage bleibt, ob die Darbietung von
Inhalten in der virtuellen Realitat die Haltung und letztlich das
Verhalten der Teilnehmenden mehr in Richtung Verkehrssicher-
heit beeinflusst als die Darbietung der Inhalte mithilfe der tbli-
chen Lehrmethoden.

stufenweisen Wahrnehmungsanalyse, die bereits an den Rezep-  Verkehrsteilnehmenden, die Verkehrssituation ohne
toren direkt im Auge beginnt. Von dort gelangen die Informati- groe mentale Anstrengung zu verstehen, indem
onen Uber verschiedene Zwischenstufen in die Ubergeordneten  sie den aufgenommenen Informationen eine Bedeu-
Zentren des Gehirns. tung zuordnen. Mit anderen Worten: Schemata sind

neurophysiologische ,Fahrerassistenten”, die das
in Form von ,inneren Abbildern” im Gedachtnis ge-
Verkehrsbezogene Schemata und Skripte speicherte Wissen um die eigene Leistungsfahigkeit,
die Funktionsweise und Leistungsfdhigkeit des Fahr-

An dieser automatischen Informationsverarbeitung sind vor  zeugs sowie den Verlauf bestimmter Verkehrssituati-
allem Schemata oder Skripte beteiligt. Schemata ermdglichen es  onen zur Verfligung stellen. In den Schemata enthal-
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Faktor Mensch

Die Verarbeitung einer Verkehrs-
situation erfolgt grundsatzlich nur
begrenzt rational

ten sind dabei sowohl objektive ,Abziehbilder” der Umgebung als auch
subjektive Erfahrungen und persénliche Einschatzungen.

Skripte wiederum sind Schemata mit ,drehbuchartigen Regie-
anweisungen” zu Ereignisabfolgen im Sinne von ,Wenn-dann“-Verknup-
fungen. So enthalt das Skript zum ,Fahren auf der Autobahn” eine kon-
zeptuelle Struktur Uber stereotype Handlungssequenzen, zum Beispiel
Fahren mit relativ hoher Geschwindigkeit in dieselbe Richtung, wie dies
andere Fahrzeuge auch tun. AuBerdem Hinweise, was zu erwarten ist
und was eben nicht - also zum Beispiel keine zu FuR Gehenden, die die
StraBe Uberqueren und keine entgegenkommenden Fahrzeuge.

Verkehrsbezogene Schemata und Skripte basieren auf Erfahrungen,
sind demnach veranderlich und beinhalten auch die Bewertung der Si-
cherheit von bestimmten Verkehrssituationen, die im Rahmen dieser Er-
fahrungenvorgenommenwurde. Sie kénnen angereichert werden durch
Motive, Einstellungen, Bewertungsdispositionen und unsere kulturellen
Dispositionen, die wir wahrend unserer Sozialisation in der Gesellschaft
erwerben. Von entscheidender Bedeutung fiir die Ausformung gleich-
artiger Verhaltensmuster ist das sogenannte operante Konditionieren:
Folgen einem Verhalten positive Konsequenzen, erhéht sich die Wahr-
scheinlichkeit zur erneuten Durchfihrung dieses Verhaltens. Sofern
starke Geschwindigkeitsiiberschreitungen einen beachtlichen subjek-
tiven Zeitgewinn bewirken oder der Fahrerin oder dem Fahrer das Ge-
fuhl von Selbstkompetenz, Uberlegenheit und Freiheit vermitteln, be-
sitzen diese Erfolgserlebnisse einen erheblichen Verstarkungswert, der

Ein Gberaus komplexer
Schilderwald wie hier er-
schwert es jedem Ver-
kehrsteilnehmenden, den
Durchblick zu behalten
und niemanden in Gefahr

zu bringen.

in das ,Eigenschaftsprofil” eines Schemas ein-
getragen wird.

Schemata steuern auch die Orientierung
der Verkehrsteilnehmenden im Nah- und
Fernraum sowie die Art und Weise, wie sie In-
formationen aus der Umgebung aufnehmen.
Das visuelle Absuchen der Umgebungsinfor-
mationen wie etwa einer Verkehrssituation
vollzieht sich Uber Blickfixationen, also das
gezielte Betrachten bestimmter Objekte im
Umfeld. Besonders relevant sind Dinge, die
farblich herausstechen, blinken oder leuch-
ten, plotzlich erscheinen, sich bewegen, grof
sind oder sich in einem zentralen Merkmal un-
terscheiden. Solche Objekte oder Ereignisse
springen ,direkt ins Auge” und ziehen die Auf-
merksamkeit auf sich.

Infrastruktur mit hohem
Wiedererkennungswert

Grundsatzlich erfolgt die Verarbeitung ei-
ner Verkehrssituation nur begrenzt rational,
da die Informationsverarbeitung der Fahren-
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den fehlerhaft ablaufen kann. Grinde dafir
kénnen entweder objektive Mangel wie Sicht-
behinderungen durch zum Beispiel Fahrzeu-
ge und Gebdude oder auch Witterungseinflis-
se sein, andererseits individuelle Faktoren, die
einer Nutzung von Informationen fir die Um-
setzung einer notwendigen oder sinnvollen
Handlung entgegenstehen. Hierzu zahlt un-
ter anderem das Unterlassen von Handlungen
aufgrund maudigkeitsbedingter Unaufmerk-
samkeit oder auch infolge von Fehleinschat-
zungen hinsichtlich des Abstands oder der Ge-
schwindigkeit.

Dies leitet Uber zu der Frage, wie sich der
Prozess der Informationsaufnahme durch die
bauliche Gestaltung der Verkehrsumgebung
so optimieren lasst, dass durch gut erkennbare
»Schllsselreize” die ,richtigen” Schemata akti-
viert werden. Durch das Herstellen einer ver-
standlichen Infrastruktur mit hohem Wieder-
erkennungswert sowie durch Ausbildung und
Verkehrserziehung, aber auch durch Ge- und
Verbote sowie deren Uberwachung und Sank-
tionierung versucht der Gesetzgeber, die Mo-
bilitdt auf unseren StralRen in sichere Bahnen
zu lenken. Die Wurzeln dieses systemischen
Verstandnisses von Verkehrsteilnahme am
StralRenverkehr gehen fast 100 Jahre zurick
auf Julian H. Harvey, der bereits 1923 das
sogenannte Konzept der drei ,E” vorschlug:
Education (= erzieherische und kommunikative
Maflnahmen, Ausbildung), Enforcement (= ge-
setzliche Rahmenbedingungen, Kontrolle und
Uberwachung) und Engineering (= planerische
und technische MaBnahmen zur Herstellung
der Verkehrsinfrastruktur). Diesem Konzept
lieBe sich noch ein weiterer Faktor zuordnen,
den man mit ,Environmental Factors” Uber-
schreiben kdnnte. Hierzu zdhlen soziale Ein-
flusse der Umgebungsbedingungen eines Fahr-
zeugfihrenden wie Verkehrsklima, kulturelle
Einflisse auf unser Fahrverhalten, aber auch
Risikophdnomene wie Rasen oder Autoposing.

Einsatz innovativer Technologien
und Methoden bei
der Fahrerausbildung

Stichwort Education: Speziell bei Fahran-
féngern werden zunehmend feedbackbasier-
te Lernprozesse angewandt. Der Begriff Feed-
back kommt urspriinglich aus der Kybernetik
und umfasst den Abgleich von Ist- und Sollwer-
ten. Feedback dient dazu, durchgefiihrte Hand-
lungen mit Zielvorstellungen abzugleichen und
gegebenenfalls durch zieldienliche Handlungs-
alternativen zu ersetzen, also beispielsweise
das Fahrzeughandling zu verbessern. Eine Stu-
die zum Fahrverhalten junger mannlicher Fahr-

Faktor Mensch

Der mobile Mensch
passt sich an,
aber er verandert

Prof. Kurt Bodewig
Prasident Deutsche

Verkehrswacht e.V.

sich nicht

Das individuelle (Fehl-)Verhalten ist die starkste EinflussgréBe auf die Sicher-
heit im StraBenverkehr. Die Anforderungen an den mobilen Menschen zum situa-
tiv richtigen Handeln sind jedoch hoch. Kérperliche und geistige Fitness, Regel-
wissen sowie Fahrzeugbeherrschung sind ebenso wichtig wie die eher abstrakten
Begriffe Vorsicht, Riicksicht, Aufmerksamkeit oder Vernunft. Diese Fahigkeiten
sind erforderlich, um sich im StraBenverkehr zurechtzufinden und komplexe Situ-
ationen sicher zu durchlaufen. Die Rahmenbedingungen spielen ebenfalls eine
Rolle. Hohes Verkehrsaufkommen, neue Fahrzeuge, besondere Regeln oder un-
klare infrastrukturelle Gegebenheiten stellen uns vor Herausforderungen, denen
wir immer wieder begegnen und uns anpassen miissen. Im Kern bleiben wir je-
doch innerhalb unserer Leistungsgrenzen und Fahigkeiten. Darum hat sich hier
auch der Ansatz in der Unfallpravention nicht wesentlich gewandelt.

Vor genau 100 Jahren wurde mit der Grindung der Verkehrswacht die
ehrenamtliche Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland etabliert. Die Idee
war, Menschen direkt anzusprechen und ihnen zu geben, was fur ihre siche-
re Mobilitat fehlte. Das war allen voran eine sichere Verkehrsumgebung.
Bereits 1929 forderte die Verkehrswacht beispielsweise mehr Radwege, um
die Konflikte mit dem zunehmenden Autoverkehr zu mindern. Auch ver-
standliche Leitlinien brauchte es und diese mussen allen bekannt sein. Das
Informieren Uber Verkehrsregeln war darum eine der ersten Mal3nahmen,
auf den einzelnen Verkehrsteilnehmer einzuwirken.

Beim Verhalten wurde nicht nur das Potential zur Unfallvermeidung, son-
dern auch der Bedarf sichtbar. Bei der Beschaftigung mit den Ursachen sah
man, dass der Mensch viel Verantwortung tragt und vor neuen Herausfor-
derungen stand, mit denen er in Teilen Uberfordert war.

An diesen Anforderungen entwickelte sich die Verkehrswachtarbeit. Sie
setzt bis heute frih mit einer gezielten Verkehrserziehung an. Es werden al-
tersunabhangig Verhaltensregeln vermittelt, zur sicheren Verkehrsteilnah-
me beraten und regelmalige Trainings angeboten. Daruber hinaus ist die
Sensibilisierung fur die eigenen Grenzen wichtig, sei es die nachlassende
Fitness im Alter, sei es Alkohol, der die Fahrtlchtigkeit einschrankt, oder
seien es starke Emotionen, die Konzentration und Gefahrenbewusstsein
senken kénnen.

Die Bandbreite der Themen und deren Umsetzung ist konsequent viel-
faltiger geworden. Aber die wesentlichen Umstande und Ansatze haben
sich seit vielen Jahrzehnten kaum verandert, auch wenn die Transformati-
onsprozesse im Stral3enverkehr heute intensiver und schneller erscheinen.
Das zunehmende Verkehrsaufkommen, neue Technologien oder unver-
standliche Regeln waren genauso Themen in den 1950ern, 70ern und
90ern. Die praventive Begleitung ist wichtig und muss sich auf neue Ver-
mittlungsformen einstellen. Aber im Wesentlichen geht es immer (noch) um
den mobilen Menschen und der wird trotz Anpassung vor allem eins blei-
ben, namlich menschlich.
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In der Fahrschule wer-
den die Grundlagen fur
ein sicheres Verhalten
am Steuer eines Kraft-
fahrzeugs gelegt.

anfanger in Israel wahrend des ersten Fahrjahres
(drei Monate begleitetes Fahren, neun Monate Al-
leinfahren) untersuchte die Effekte unterschiedli-
cher Formen von Feedback auf das Verhalten der
Fahrer im Ubergang vom begleiteten zum eigen-
standigen Fahren. Die Bewertung des Fahrver-
haltens erfolgte anhand von Daten, die mit Hilfe
von In-Vehicle Data-Recordern (IVDR) gesammelt
wurden. Mit solchen Recordern lassen sich sehr
gutauch Ereignisse aufzeichnen, die von unange-
passten Fahrmandvern etwa im Zusammenhang
mit Bremsen, Beschleunigen, Abbiegen oder Ge-
schwindigkeitsubertretungen begleitet werden.

Die IVDR-Systeme wurden in den Fahrzeu-
gen der 217 teilnehmenden Familien der Pro-
banden - junge Fahrer im Alter von 17 bis 22
Jahren - installiert und die Familien per Zufall in
vier Gruppen eingeteilt: (1) Familienfeedback:
Alle Familienmitglieder erhielten ein Feedback
zu ihrem eigenen Fahrverhalten und dem der
anderen Familienmitglieder. (2) Elterliches Trai-
ning: Zusatzlich zum Familienfeedback erhiel-
ten die Eltern eine persénliche Anleitung, wie
sie die Aufmerksamkeit in Bezug auf das Fahr-
verhalten ihrer Kinder verbessern kénnen. (3)
Individuelles Feedback: Die Familienmitglieder
erhielten nur Feedback zu ihrem eigenen Fahr-
verhalten, nicht aber Uber das anderer Famili-
enmitglieder. (4) Kontrollgruppe: Gruppe, die
kein Feedback erhielt.

Das Feedback erfolgte retrospektivam Ende
der Fahrzeit Gber ein Display im Fahrzeug. Die
Eltern der Gruppe ,elterliches Training” nah-
men an einer 90-minltigen ,Achtsamkeits-
schulung” teil, die zum Ziel hatte, den Eltern

zu helfen, das Fahrverhalten ihres Kindes aufmerksam zu beobachten
und effektiv auf den Fahrstil ihres Kindes zu reagieren. Die Ergebnisse
belegen, dass nur die Kombination von IVDR-Feedback und elterlichem
Training die Ereignisrate bei jungen Fahrern verringert. Dies stitzt die
bereits mehrfach belegte These, dass Eltern als gute und wichtige Vor-
bilder eine Schlusselrolle beim Erwerb von Fahrkompetenz junger Fah-
rerinnen und Fahrer einnehmen.

DEKRA Probandenstudie zur
theoretischen Fihrerscheinprifung

Aber was passiert eigentlich mit dem Fihrerscheinwissen nach ei-
ner bestimmten Zeit? Gerat das erworbene Wissen im Lauf der Jahre in
Vergessenheit? Schneiden Frauen bei einem Wiederholungstest besser
ab als Manner? Diese und dhnliche Fragestellungen standen im Zent-
rum einer Probanden-Studie, die Ende November und Anfang Dezem-
ber 2023 auf freiwilliger Basis bei Fihrerscheininhabern durchgefihrt
wurde. Insgesamt nahmen 41 Personen an einer ,echten” theoreti-
schen Fuhrerscheinprifung unter den derzeit in Deutschland gelten-
den Vorschriften zur Durchfuhrung teil. Dabei beantworteten die Pro-
banden 30 zufallig ausgewahlte Fragen aus einer Sammlung von uber
1.000 Multiple-Choice-Fragen an einem Tablet-PC - darunter 20 Fragen
zum Grundstoff und zehn Fragen zum Zusatzstoff entsprechend der
aktuell glltigen Regelung fur den Erwerb einer Fahrerlaubnis der Klas-
se B (Pkw). Zur Erlduterung: Der Grundstoff enthalt Fragen, die fur alle
Fihrerscheinklassen relevant sind - der Zusatzstoff dagegen Fragen,
die nur fur die jeweilige Fihrerscheinklasse relevant sind.

Der GroBteil der 41 Probanden war mannlich (33 Personen, circa
80 Prozent) und etwa die Halfte (21 Personen) aller Teilnehmenden
war jinger als 30 Jahre. Knapp 80 Prozent gaben als Bildungsgrad Abi-
tur oder ein abgeschlossenes Hochschulstudium an, die restlichen
Teilnehmenden besallen einen Hauptschul- oder mittleren Schul-
abschluss. Ihre Fahrerlaubnisprifung hatten alle Teilnehmenden,
die dazu eine Angabe gemacht hatten, in Deutschland absolviert. Die
Auswertung ergab, dass lediglich 3 der 41 Teilnehmenden die Theorie-
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prifung bestanden hatten. Im Mittel erzielten
die Teilnehmenden circa 32 Fehlerpunkte. Die
Prifung ist nur mit maximal zehn Fehlerpunk-
ten bestanden (Schaubild 10).

Teilnehmende mit Abitur oder abgeschlos-
senem Hochschulstudium wiesen im Schnitt
gut zwei Fehlerpunkte weniger auf. Dies re-
sultiert aus einer geringfugig kleineren Feh-
leranzahl im Grundstoff. Unter den Befrag-
ten wiesen Personen, die ihre Fahrerlaubnis
seit 20 bis 30 und 30 bis 40 Jahren hatten, die
geringste mittlere Fehleranzahl auf (19 bezie-
hungsweise 16,7 Gesamtfehlerpunkte). Bei al-
len anderen Gruppen wurden im Schnitt mehr
als 30 Fehlerpunkte festgestellt. Personen,
die lediglich im Besitz einer Fahrerlaubnis fur
Pkw waren, schnitten sowohl bei den Fragen
zum Grundstoff als auch beim Zusatzstoff ten-
denziell schlechter ab als Personen, die zu-
satzlich weitere Fahrerlaubnisse besaRen. In
der Gesamtfehlerpunktanzahl zeigt sich dies
durch einen Unterschied des Durchschnitts
von circa 37 Fehlerpunkten bei Personen mit
einer Fahrerlaubnisklasse zu circa 29 Fehler-
punkten bei Personen mit mehreren Fahrer-
laubnisklassen. Eine vermutete unterschied-
liche durchschnittliche Fehlerpunktanzahl in
Abhdngigkeit vom Geschlecht konnte nicht
bestatigt werden. Weiterhin ergab auch eine
Einteilung der Personen anhand ihrer Pkw-
Nutzungsintensitat keine nennenswerten Un-
terschiede in Bezug auf das Abschneiden bei
der theoretischen Fahrerlaubnisprifung.

Grundsétzlich sollten die hohe Anzahl
an Fehlerpunkten und die niedrige Anzahl
an Pruflingen mit einem positiven Ergebnis
nicht Uberinterpretiert und keinesfalls als In-
diz fur eine Sicherheitsliicke im Verkehrssys-
tem missverstanden werden. Die exakte Re-
gelkenntnis ist lediglich eine Stellschraube fur
sicheres Verkehrsverhalten. Systematische
Verkehrserziehung von Kindesbeinen bis ins
hohe Alter, die Beteiligung am StralBenver-
kehr mittels verschiedener Rollen - zum Bei-
spiel als zu FuB Gehende, als Radfahrende
oder als Beifahrende im Kraftfahrzeug - sowie
die umfassende Ausbildung in der Fahrschu-
le sind und bleiben eine solide Basis fir intui-
tiv sicheres Fahren respektive zur Vermeidung
verkehrsgefahrdenden Verhaltens.

stellungen, Selbstkontrolle, Selbstbeobachtung und die Akzeptanz
von Verkehrsregeln in der Ausbildung vermittelt werden mdussen.
Ob Kraftfahrende eine ihnen bekannte Verkehrsregel einhalten oder
nicht, hangt neben der Regelkenntnis noch von weiteren Faktoren ab.
So beispielsweise von der Furcht vor negativen Sanktionen, der Entde-
ckungswahrscheinlichkeit eines VerstoBes oder den Umstanden (Ver-
kehrsraumgestaltung, Verkehrsdichte, Hektik, etc.), unter denen die
Regel angewandt werden soll.

Anreize durch Monitoring

Ein weiterer innovativer Ansatz zur Verbesserung des sicheren Fahr-
verhaltens von Fahranfdngern kombiniert Monitoring-Systeme mit An-
reizen. Die Verwendung fahrzeuginterner Telematik ermdglicht die Er-
fassung sicherheitsspezifischer Informationen Gber das Fahrverhalten
der Fahrerin oder des Fahrers, wobei diese Informationen als Feedback
zur Férderung sicheren Fahrverhaltens eingesetzt werden kdnnen. Die
Anreizwirkung ergibt sich aus Verknupfung der gesammelten Informa-
tionen Uber das Fahrverhalten (konkret Geschwindigkeitstberschrei-
tungen, starkes Beschleunigen, starkes Bremsen sowie ein daraus zu-
sammengesetztes MaB fur riskantes Fahrverhalten) mit finanziellen
Anreizen auf Fahrverhaltensdnderungen. Eine australische Feldstudie

Ergebnisse der Probandenstudie zum Fuhrerscheinwissen:
Mittlere Anzahl der Fehlerpunkte tiber das Alter

Faktor Mensch

Das vergleichsweise beste Abschneiden wurde in der Altersgruppe bis 21 Jahre festgestellt

(im Mittel etwa 12 Fehlerpunkte), gefolgt von der Altersgruppe 40 bis 49 Jahre (im Mittel
19 Fehlerpunkte) sowie den 50- bis 59-Jahrigen (durchschnittlich etwa 20 Fehlerpunkte).

Am schlechtesten schnitten die 21- bis 29-Jdhrigen sowie die 70- bis 79-Jdhrigen
und Personen ab 80 Jahren ab, die im Schnitt jeweils auf etwa 38 Fehlerpunkte kamen.
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Evaluation von konfrontativen Stilmitteln
in Verkehrssicherheitskampagnen

Prof. Dr. rer. nat. Maria-Theresia Brauer

Professur fiir Psychologie, Hochschule der Sachsischen Polizei (FH)

Im internationalen Raum werden die vielfaltigsten Stilmittel in der Verkehrssicherheitswerbung zur Reduzierung jahrlicher
Unfallzahlen eingesetzt. Eine beliebte Strategie ist der Furchtappell mit zum Teil harten, schockierenden Darstellungen von erschre-
ckenden Konsequenzen eines von den Regeln abweichenden Verkehrsverhaltens. Das Wirkungsprinzip besteht in der induzierten

Furcht, die Fahrerinnen und Fahrer motivieren soll, ihre Risikoeinschatzung zu tiberdenken und Mobilitats- und Fahrverhaltensmuster
sicherheitsforderlich zu verandern. Die zugrundeliegende Annahme, dass eine durch dargestellte Gefahren erregte Furcht sicheres
Fahrverhalten fordert, ist in der Forschung nicht eindeutig belegt worden. Zwar zeigten viele Metaanalysen einen signifikant positiven
Zusammenhang zwischen Bedrohung und Furcht, jedoch initiiert dieser Zusammenhang noch keine Botschaftsakzeptanz.

In einer Evaluation wurde exemplarisch an der Verkehrs-
sicherheitskampagne ,Runter vom Gas!" Uberpruft, ob die
offene Drohung mit den Folgen von Geschwindigkeitsver-
stolRen verhaltenswirksam ist, und ein Effektvergleich zur
emotional-positiven Ansprache vorgenommen. Die Fahrer
der Interventionsgruppe befuhren mehrere Strecken unter
verschiedenen Witterungs-, Sicht- und Verkehrsverhaltnis-
sen, nachdem sie die Motivstaffeln (I-IV) der Kampagne
,Runter vom Gas" (Strategie ,Furchtinduktion”) passiert und
weitere Malnahmen (Spots, Online-Beitrage) wahrgenom-
men hatten. Die zweite Untersuchungsgruppe fuhr an den
Plakaten der im australischen Staat Victoria erfolgreichen
Geschwindigkeitskampagne ,Slow Down and Enjoy the
Ride" (Strategie: emotional-positiv) auf ihren Fahrtstrecken
vorbei und sah anschlieBend den synchronisierten zugeho-
rigen Verkehrssicherheitsspot. Ein realitatsnahes Setting
war durch den Einsatz eines hochmodernen stationdren
Fahrsimulators mit elektromechanischem Bewegungssys-
tem mit sechs Freiheitsgraden mit einer Ubertragung des
horizontalen Sehwinkels von 210 Grad auf einer sphari-
schen Leinwand gegeben. Im Ergebnis zeigte sich:

Die Kampagne ,Runter vom Gas!” baute ein soziales Ver-

antwortungsgefuhl fur andere Verkehrsteilnehmer auf.

Aufbauend trat eine signifikante Senkung der mittleren

Fahrgeschwindigkeiten unter verschlechterten Witte-

rungs- und Sichtbedingungen auf. Manner, Personen

mit hohen Sensation-Seeking-Werten und defensive

Angstbewaltiger zeigten geringere Reduktionswerte. In

gleichbleibend guter Witterungs- und Sichtlage und in

Gefahrensituationen blieb die Geschwindigkeit unter

Einfluss der Kampagne ,Runter vom Gas!” stabil.

Im hoheren Geschwindigkeitsbereich (v85) traten in Ge-

fahrensituationen circa 50 Prozent geringere Senkungs-

werte als im mittleren Geschwindigkeitsbereich (vm)

Uber alle Rezipientengruppen auf.

Eine personliche Risikoerwartung wurde durch ,Runter
vom Gas!” nicht ausreichend gestarkt: Fahrer bildeten
haufig den Drittpersoneneffekt aus. Sie leugneten dar-
gestellte Unfallrisiken oder projizierten sie auf andere
Fahrer. Bumerangeffekte nahmen mit Senkung des
Furchtniveaus ab.

Die Bewaltigungskompetenz wird durch ,Slow Down and

Enjoy the Ride" besser gestarkt: Initiatoren verbildlichen

sicheres Geschwindigkeitsverhalten unter verschiede-

nen Erschwernisfaktoren.

Hohe Wissensbestande Uber die Inhalte der Kampagne

~Runter vom Gas!".

Mit Hilfe von Eye-Tracking wurde eine héhere Aufmerk-

samkeitszuwendung auf Bedrohungsreize als auf sach-

liche, emotional-positive Botschaften und schwache

Furchtappelle festgestellt. Die héchste visuelle Aufmerk-

samkeit gab es bei salienten, kontrastreichen und zen-

trierten Botschaften.

Die Ergebnisse stehen im Einklang mit der aktuellen
metaanalytischen Befundlage zur Wirksamkeit von Ver-
kehrssicherheitskampagnen. Die optimistische Sichtweise
eines erwarteten durchschlagenden Erfolgs edukativer
Malnahmen wie VerkehrssicherheitsmaBnahmen auf die
Zielgruppe ist nicht gerechtfertigt. Verkehrssicherheits-
kampagnen stellen nur einen Bruchteil innerhalb eines Ge-
flges aus simultan wirkenden Verkehrssicherheitsmafnah-
men dar, ihre Wirkung sollte stets im Verband reflektiert
werden. Nur in Verbindung mit anderen Verkehrserzie-
hungsprogrammen - begleitet von fahrzeugtechnischen
und infrastrukturellen sowie ordnungsrechtlichen und an-
reizbasierten Sicherheitsstrategien - ist der Effekt zu be-
trachten und tragt in seiner Gesamtheit zur jahrlichen Re-
duzierung schwer(st)er bis tédlicher Verkehrsunfalle bei.
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unter Federfihrung des ,Transport, Health and
Urban Design Research Lab, University of Mel-
bourne, Melbourne, Australia” untersuchte tGber
einen Beobachtungszeitraum von 28 Wochen
175 Teilnehmende zwischen 17 und 35 Jahren.

Die Probanden wurden zuféllig einer von drei
Gruppen zugeteilt: Nur Fahrer-Feedback (1), Fah-
rer-Feedback + Anreize (2) sowie Kontrollgruppe (3)
ohne Feedback und finanzielle Anreize. Das Feed-
back bestand aus einer wéchentlichen Zusammen-
fassung der eigenen Fahrleistung per SMS sowie
dem Zugang zu detaillierterem, taglichem Feed-
back ber ein Online-Dashboard oder eine Smart-
phone-Anwendung. Fir die Bewertung der Fahr-
leistung wurde der ,DriveScore” genutzt - ein
zusammengesetztes MaR fir risikoreiches Fahren
auf Grundlage von Geschwindigkeitsiberschrei-
tungen, starker Beschleunigung, starkem Bremsen
und der Tageszeit der Fahrt. Eine farbliche Kenn-
zeichnung der Kategorien der Fahrleistung erleich-
terte das Verstehen (grin = sicheres risikoarmes
Fahren bis rot = risikoreiches Fahren). In der Grup-
pe Feedback + Anreize wurde den Teilnehmenden
zuséatzlich zum Feedback von einem monatlichen
anfanglichen Kontostand von 200 US-Dollar ein
Geldbetrag abgezogen, wenn sie riskantes Fahrver-
halten oberhalb eines bestimmten Schwellenwer-
tes zeigten. Dies stellte somit einen ,negativen” An-
reiz (,Geldstrafe”) dar. Die Ergebnisse zeigen, dass
der ,DriveScore” signifikant bessere Werte auswies
fur die Experimentalgruppe 2 (Feedback + Anreiz)
gegenuber der Kontrollgruppe.

Aufklarungs- und
Informationskampagnen aller
Art wie hier die Gurtkampagne
in Deutschland in den 1970er-
Jahren zielen stets auf die
Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und die Senkung
der Unfallzahlen ab -
allerdings mit unterschied-

lichem Erfolg.

Aufkldrung, Information und Verhaltenslenkung mit
Hilfe von PR-Strategien und Medienkampagnen

Ein historisches Beispiel fur Aufkldrung, Information und Verhal-
tenslenkung mit Hilfe von PR-Strategien und Medienkampagnen sind
die Werbekampagnen fur das Anlegen von Sicherheitsgurten in den
1970er-Jahren in Deutschland. Die Einfuhrung der Gurtpflicht war zu
dieser Zeit ein stark umstrittenes Thema, was sich auch in der Langwie-
rigkeit der Auseinandersetzung widerspiegelt. So mussten bereits ab
1974 alle neu zugelassenen Pkw auf den Vordersitzen mit Drei-Punkt-
Gurten ausgerustet sein. Eine Anschnallpflicht wahrend der Fahrt wur-
de abJanuar 1976 zur Pflicht - vorerst jedoch ohne Sanktionierung. Erst
Jahre spéter, ab August 1984, kam die Einfihrung eines Verwarngel-
desin Hohe von 40 DM hinzu, das bei Nichtanlegen des Gurtes auf den
Vordersitzen fallig wurde. Ab Juli 1986 wurde schliel3lich auch ein Ver-
warngeld bei Nichtanlegen des Gurtes auf den Ricksitzen eingefihrt.

Flankiert wurde die Anschnallpflicht durch Appelle mittels Werbe-
und Aufklarungskampagnen, um das Anlegen von Sicherheitsgurten
zu férdern. Ein bekanntes Beispiel hierfir ist der Werbeslogan ,Klick
- Erst gurten, dann starten” aus dem Jahr 1974 im Rahmen einer Initia-
tive des Deutschen Verkehrssicherheitsrats und des Bundesministeri-
ums fur Verkehr. Diese Kampagnen blieben weitgehend wirkungslos,
denn es konnte lediglich eine Steigerung der Gurtnutzung von drei Pro-
zent bei Fahrten innerorts zwischen Januar 1974 und August 1975 fest-
gestellt werden. Selbst die Einfilhrung der Anschnallplicht ohne Sank-
tionen erwies sich nur als méaBig wirksam. Die Anschnallquote lag im
November 1975 bei 42 Prozent, nach Einfihrung der Pflicht - jedoch
ohne Konsequenzen bei Nichtbefolgen - stieg die Quote im Januar 1976
zunachst auf 62 Prozent an, fiel dann bereits im Méarz jedoch wieder
auf 55 Prozent ab und im Oktober auf 49 Prozent. Erst mit Einfihrung
der Sanktionierung konnten Anschnallquoten weit Gber 90 Prozent er-
zielt werden.

Faktor Mensch
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L~Furchtappelle” sind nur begrenzt
wirksam

Dass Verkehrssicherheitskampagnen
grundsatzlich ein wirksames Instrument zur
Reduzierung von Verkehrsunfallen sind, wird
durch eine Metaanalyse aus dem Jahr 2011
unterstrichen, die 119 Effekte aus 67 Studi-
en unter die Lupe nahm. Die Analyse zeigt
als durchschnittlichen Effekt von Verkehrs-
sicherheitskampagnen einen Rlckgang von
Unféllen um neun Prozent. Betrachtet man
spezifische Kampagnenmerkmale, die mit ei-
ner héheren Wirksamkeit einhergehen, deu-
ten die Analysen darauf hin, dass persénliche
Kommunikation sowie die Ubermittlung der
Kampagnenbotschaften Gber am Fahrbahn-
rand platzierte Medien besonders wirkungs-
voll sind. Dadurch wird eine rdumliche und
zeitliche Nahe zu dem mit der Kampagne an-
gestrebten Verhalten hergestellt. Als Beispiel
etwa aus Deutschland kénnte hierflr unter
anderem die von der Landesverkehrswacht
Mecklenburg-Vorpommern 2019 gestartete
Alleen-Kampagne zu Themen wie Wild- oder
Baumunfallen auf Landstralen dienen. Von
Juni 2015 bis 2018 hatte bereits die Landesver-
kehrswacht Niedersachsen ein Modellprojekt

Weithin sichtbare Blitzer am StraBenrand

sind ein wichtiger Beitrag zur Einhaltung der

vorgeschriebenen Geschwindigkeit.

durchgefihrt, um auf das Risiko von Baumunféllen hinzuweisen. Hier-
zu gab es unter anderem die Plakatkampagne ,Bdume springen nicht
zur Seite” sowie am StraBenrand aufgestellte Dialogdisplays, die einen
Baum mit lachendem oder weinendem Smiley zeigten und dem Auto-
fahrenden sofort signalisierten, ob er zu schnell unterwegs war. Doch
zuruick zur erwahnten Metaanalyse: Mit einem starkeren Rickgang der
Unfallzahlen wurden auch Kampagnen in Verbindung gebracht, die
sich inhaltlich auf das Thema Alkohol am Steuer beziehen. Zusatzlich
zeigten die Analysen, dass begleitende Enforcement-MaBnahmen
und eine kurze Kampagnendauer von weniger als einem Monat
von Vorteil sind.

.Furchtappelle” sind in diesem Zusammenhang nur unter bestimm-
ten Bedingungen wirksam und missen eine Bedrohung von per-
sonlicher Relevanz beschreiben sowie gleichzeitig eine Handlungs-
empfehlung zur Verringerung oder Vermeidung derselben enthalten.
Die empfohlene Aktion muss anwendbar sein, als wirksam wahrge-
nommen werden und bei der Zielgruppe die Uberzeugung stérken,
dass sie in der Lage ist, das sichere Verhalten auch tatséachlich durch-
zufuhren. Einige Forschungsergebnisse weisen zudem darauf hin, dass
solche Appelle anscheinend am wenigsten auf diejenigen einwirken,
die ihr Verhalten am dringendsten andern missten - zum Beispiel
junge Manner.

Das Geschlecht kann die Wirksamkeit verschiedener emotionaler
Appelle beeinflussen. Es gibt Hinweise darauf, dass positive emotiona-
le Appelle fir Manner GUberzeugender sind als Furchtappelle und umge-
kehrtfur Frauen. Diese Erkenntnisse unterstreichen die Notwendigkeit,
Inhalt und Botschaft der Kampagne an die Motivation und Bedurfnisse
der Zielgruppen und gegebenenfalls identifizierter Untergruppen an-
zupassen. PR-Strategien und Medienkampagnen sollten von anderen
MalRnahmen wie Verkehrserziehungsprogrammen, Rechtsvorschrif-
ten mit gegebenenfalls verscharften Sanktionen begleitet und das er-
wiinschte Zielverhalten regelméaRig tberwacht werden.

Kontrolle und Uberwachung der
Einhaltung von Verkehrsvorschriften

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Verkehrssicherheit ist und
bleibt die Einhaltung von Verkehrsregeln. Von Bedeutung hierfir sind
dabei insbesondere die tatsachliche beobachtbare und messbare Re-
gelbefolgung als AuBenperspektive des Phdnomens sowie die Regelak-
zeptanz quasi als positive, bejahende Einstellung gegentiber geltenden
Verkehrsregeln mit der Absicht, diese zu befolgen. Die Regelakzeptanz
kennzeichnet die Innenperspektive und damit einen wichtigen Vor-
hersagefaktor von Regelbefolgung. SchlieBlich drohen bei Nichtein-
haltung entsprechende Strafen. Ab einem Wert von 50 Euro scheinen
GeldbuBen als belastend empfunden zu werden, bei einem BufRgeld in
Héhe von 150 Euro gab nur noch ein Prozent der Befragten in einer Stu-
die an, von der Strafe nicht beeinflusst zu werden. Besonders streng
empfunden werden Sanktionen in Form von Einschrankungen im Ver-
halten, zum Beispiel ein einmonatiges Fahrverbot oder der Entzug der
Fahrerlaubnis. Daher lasst sich eine Rangfolge der empfundenen Straf-
hérte infolge der jeweiligen Sanktionsart erstellen - GeldbuBen, Ein-
tragungen im Fahreignungsregister, Fahrverbote, Fahrerlaubnisent-
zug. Zum Einfluss des Haushaltsnettoeinkommens auf die empfundene
Harte von Strafen ldsst sich aus der Querschnittsbefragung schlieBen,
dass Geldstrafen bei niedrigem Einkommen als harter empfunden wer-
den, wahrend Fahrverbote und Fihrerscheinentzug unabhangig vom

46

AHOME

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024



Einkommen als in allen Einkommenskategorien gleich hart be-
wertet werden.

Die Strafharte und Entdeckungswahrscheinlichkeit sind we-
sentliche Komponenten der kriminologischen Abschreckungs-
theorie. Dabei variiert die subjektiv erwartete Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit in Abhangigkeit der Kontextbedingungen
erheblich. So belegen Befragungsdaten bei Trunkenheitsfahr-
ten deutliche Unterschiede bezlglich der Tageszeit. Die befrag-
ten Personen neigen zur Annahme, dass die Polizei einen Ver-
stol3 gegen die Promillegrenze eher am Abend und in der Nacht
entdecken wirde als tagsuber. Die Entdeckungswahrscheinlich-
keit von GeschwindigkeitsverstdRen variiert wiederum je nach
Verkehrsumgebung. Auf Stadtfahrten ist die angenommene
Entdeckungswahrscheinlichkeit am hdchsten, wéhrend sie auf
LandstraBen am niedrigsten ist. 37 Prozent der Befragten er-
warten, dass Geschwindigkeitstubertretungen in der Stadt wahr-
scheinlich bis sehr wahrscheinlich entdeckt werden, im Vergleich

zu nur 16 Prozent auf LandstraBen, obwohl
Uberhéhte Geschwindigkeiten auf Landstra-
Ben eine bedeutende Rolle bei der Unfallver-
ursachung spielen.

Wertschatzung der Verkehrs-
vorschriften hat abgenommen

Der Gesetzgeber erhofft sich von erhéh-
ten Strafen ein verringertes Auftreten gleich-
artiger VerstdBe in Zukunft sowie einen
Rlckgang der Unfallzahlen hinsichtlich des
verkehrsspezifischen
umfassende Metaanalyse zu diesen Effekten
wurde von dem norwegischen Forscher Rune
Elvik im Jahr 2016 publiziert. Der Autor unter-
suchte die Auswirkungen einer Erh6hung von

Fehlverhaltens. Eine

Faktor Mensch

Far den Schutz aller Verkehrsteilnehmerarten

geeignete Verkehrsorganisation

Die Aufgabe des Fahrens besteht aus vier
Schritten: a) Beobachtung des StraRenum-
felds (das die Infrastrukturmerkmale, die Ver-
kehrsorganisation und das Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer umfasst); b) Priifung der
getatigten Beobachtung und Vorhersage
tber das, was passieren wird; c) Entscheidung
dariiber, was auf Grundlage der getatigten
Priifung zu tun ist; und d) Ausfiihrung der
getroffenen Entscheidung.

José Miguel Trigoso (f)
Prasident der Portugiesischen Vereinigung fiir

Unfallpravention im StraRenverkehr (PRP)

Ein Verkehrsunfall ist die Folge der Unfahigkeit des Verkehrsteilnehmers, zu einem bestimmten
Zeitpunkt und an einem bestimmten Ort den Anspriichen des StraBenumfelds gerecht zu werden.
Dies veranschaulicht sehr gut den absolut wesentlichen Zusammenhang zwischen den Einstellun-
gen und Verhaltensweisen der Menschen und dem zu einem bestimmten Zeitpunkt und an einem
bestimmten Ort bestehenden StraRenumfeld.

Um die Anzahl und die Schwere der Unfalle zu mindern, missen wir in diesem Sinne agieren,
um sowohl die Schwierigkeiten zu reduzieren, die sich aus dem StraBenumfeld ergeben, als auch
die Fahigkeiten des Verkehrsteilnehmers zwecks einer angemessenen Reaktion zu starken.

Um die Schwierigkeiten zu reduzieren, die sich aus dem StraBenumfeld ergeben, ist es wesent-
lich, eine Infrastruktur zur Verfligung zu stellen, die fir die Verkehrsteilnehmerart geeignet ist, der
sie dienen mochte, zu korrekten Verhaltensweisen bewegt (insbesondere zur Realisierung geeig-
neter Geschwindigkeiten) und Fehler verzeiht und eine fiir den Schutz aller Verkehrsteilnehmer-
arten geeignete Verkehrsorganisation zu gewahrleisten. Dabei sollte die Prioritat auf ungeschutz-
teren Verkehrsteilnehmern und die hochste Prioritat auf FuBgangern liegen.

Was die Verkehrsteilnehmer anbelangt, missen wir eine Einstellung der Verkehrsteilnehmer
als verantwortliche Blrger ab der Vorschulerziehung sowie ein Training und eine Bewertung der
Fahrerinnen und Fahrer in Anlehnung an Vorgehensweisen, die international die besten Ergebnis-
se gebracht haben, férdern und somit gewahrleisten, dass die Fahrerinnen und Fahrer aller Fahr-
zeugarten die besten Bedingungen haben, um die vier Schritte der Aufgabe des Fahrens auf hoch-
wertige Weise zu realisieren. Dazu ist es notwendig, Geschwindigkeiten zu realisieren, die fur jede
Situation angemessen sind und den Einfluss von Alkohol und Drogen (incl. einige Medikamente),
die Ablenkung, die gegenwartig hauptsdchlich durch Smartphones verursacht wird, und die Er-
schopfung, insbesondere aufgrund von Mudigkeit oder zu viel Schlaf, zu unterbinden.

Dies veranschaulicht sehr gut den absolut wesentlichen Zusammenhang zwischen den Ein-
stellungen und Verhaltensweisen der Menschen und dem zu einem bestimmten Zeitpunkt und an
einem bestimmten Ort bestehenden Strallenverkehrsumfeld.
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Bei Rot noch schnell tiber
die Ampel? Ein Vergehen,
das gar nicht so selten mit
einem Unfall endet.

GeldbuBen auf kiinftige VerkehrsverstoRe so-
wie das Unfallgeschehen. Er kam zu folgenden
Ergebnissen: In Bezug auf die Anzahl der Ver-
stolRe zeigte

+ eine Erhéhung unter 50 Prozent der ur-
sprunglichen GeldbuBe keinerlei Effekt,

+ eine Erhéhung zwischen 50 und 100 Pro-
zent des Ausgangsbetrags einen 15-pro-
zentigen Ruckgang der VerstéRe und

+ eine Erhéhung Uber 100 Prozent eine Stei-
gerung der VerstoRBe um vier Prozent.
Besonders harte Strafen werden offenbar

als ungerecht und unfair angesehen. Sie koén-

nen dann zu Trotzreaktionen und Ablehnung
fuhren - ablesbar an Unterstellungen wie ,Ab-
kassieren” gegenulber Stadten und Kommu-
nen. Hohere Strafen waren in der Elvik-Studie

Ubrigens im Mittel mit einem Rickgang der Un-

falle zwischen finf und zehn Prozent verbun-

den, die Zahl der tédlichen Unfélle reduzier-
te sich um bis zu zwd6lf Prozent. Aus mehreren

Studien ist bekannt, dass die Vorschriften zur

Reduzierung von Fahrgeschwindigkeiten das

Unfallgeschehen positiv beeinflusst, da die

Fahrenden mehr Zeit hatten, auf ein plotzli-

ches Ereignis zu reagieren. AulRerdem sind die

Unfélle weniger schwerwiegend. Eine Redukti-

on der tatsachlich gefahrenen Durchschnitts-

geschwindigkeit aller Fahrzeuge um funf Pro-
zent verringert die Anzahl der Verkehrstoten
um 17 Prozent, wie eine Ubersichtsarbeit aus
dem Jahr 2004 ergab. Eine Wiederholung die-
ser Analyse aus dem Jahr 2013 berichtete so-
gar eine Reduktion um 20 Prozent. Der Effekt
von Geschwindigkeitsreduktionen auf das Un-

fallgeschehen ist umso groRer, je schwerer die Unfalle sind. Umgekehrt
gilt auch: Hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten fihren zu mehr Un-
fallen, insbesondere zu solchen mit tédlichem und schwerem Ausgang.

Die individuelle Wertschatzung von Verkehrsvorschriften hat in den
letzten Jahrzehnten abgenommen. Dies ist erkennbar an der reduzierten
Beachtung von Vorschriften bei Stoppschildern und Ampeln auf der Ba-
sis von Selbstberichten in Befragungsstudien. Vorschriften werden - ins-
besondere von mannlichen und jingeren Fahrenden - als Einengung ihrer
Handlungsfreiheit und daher mitunter als ,ungerechtfertigte Zumutung”
betrachtet. Bei der Einstellung beziglich der Verkehrsvorschriften zeigen
sich daher geschlechts- und altersspezifische Unterschiede. Weibliche und
dltere Fahrende zeigen im Schnitt eine hohere Akzeptanz und positivere
Einstellung gegeniiber der Einhaltung von StraRenverkehrsregeln. Altere
Verkehrsteilnehmende halten sich eher an Verkehrsregeln und haben eine
bessere Verhaltenskontrolle, wahrend jungere Fahrende anfalliger sind fur
besondere Situationen oder Umstdnde wie zum Beispiel Eile oder sich von
Verhaltensangeboten wie eine von Gelb auf Rot springende Ampel leichter
verfuhren lassen. Jingere Fahrende tendieren eher zu Geschwindigkeits-
Uberschreitungen und Rotlichtvergehen, wahrend der Zusammenhang bei
Trunkenheitsfahrten weniger deutlich ist. Die subjektive Sanktionswahr-
scheinlichkeit kann durch zeitnahe und tatséachliche Verfolgung durch die
zustandige Behérde sowie durch streckenbezogene UberwachungsmaR-
nahmen wie zum Beispiel die ,Section Control” oder die Erweiterung der
Haftung auf Fahrzeughalter erhéht werden.

Auswirkungen von Sanktionsdnderungen

Die Anpassung von SanktionsmaRBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit kennt meistens nur eine Richtung: Die Regelungen wer-
den verscharft - verbunden mit der Hoffnung, dass die abschreckende
Wirkung kunftige Tater von VerstdRen abhdlt. Die umgekehrte Strate-
gie, also die Lockerung von Sanktionen bei Pflichtverletzungen, findet
nur selten Anwendung. Die Wiedervereinigung Deutschlands bot die
Méglichkeit, dieses Phanomen anhand gultiger Promillegrenzen fir Al-
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koholverstéBe im StraBenverkehr naher zu un-
tersuchen. Im Zuge der Wiedervereinigung
wurde am 1. Januar 1993 der Grenzwert fir die
Blutalkoholkonzentration (BAK) in Ostdeutsch-
land von 0 auf 0,8 Promille angehoben. Vorher
wurde in Ostdeutschland Fahren mit einer BAK
bis 0,8 Promille als Ordnungswidrigkeit ver-
folgt. Wahrend sich also in Ostdeutschland die
Rechtslage in Bezug auf Fahren unter Alkoho-
leinfluss erheblich geandert hatte, blieb sie in
der gleichen Zeit fur Westdeutschland unver-
andert.

Um die Auswirkungen der Anhebung der
BAK-Grenze zu untersuchen, wurden zu drei
Zeitpunkten unter Federflhrung des Braun-
schweiger Verkehrspsychologen Mark Vollrath
Befragungsstudien nach Atemalkoholmessun-
gen durch die Polizei im StraBenverkehr durch-
geflhrt. Die erste Erhebungswelle fand Ende
1992, also unmittelbar vor der Anderung statt.
Die zweite Erhebungsphase von April bis Juni
1993 sollte die kurzfristigen Auswirkungen er-
mitteln und die dritte Phase von April bis Juni
1994 die langfristigeren Effekte. Fir die Studie
wurden an mehreren Kontrollpunkten in Unter-
franken und Thuringen nach dem Zufallsprinzip
herannahende Autos angehalten (n = 21.198).

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen fir
das in Ostdeutschland gelegene Thiringen ei-
nen Ruckgang der Haufigkeit von Fahrten un-
ter Alkoholeinfluss zwischen 1992 und 1994. So
standen 1992 in Thiringen 9,5 Prozent der an-
gehaltenen Fahrenden unter Alkoholeinfluss,
im Jahr 1994 lag dieser Anteil bei 8,1 Prozent.
Die Anhebung der BAK-Grenze hat die Haufig-

Alkoholkontrollen sind
wichtig und sollten durch-
aus verstarkt stattfinden.

keit der Fahrten auf dem friiheren Staatsgebiet der DDR unter Alkoholein-
fluss folglich nicht erhéht.

Beziiglich der Menge des konsumierten Alkohols zeigte sich jedoch,
dass bei den getesteten Personen in Thiringen, insbesondere bei jun-
gen Fahrenden, eine Verschiebung von niedrigeren (unter 0,3 Promil-
le) zu héheren BAK-Werten (bis unter 0,8 Promille) festgestellt werden
konnte. Der Anteil der Félle von Fahrenden unter Alkoholeinfluss mit
niedriger BAK (bis 0,3 Promille) ging von 66,3 Prozent aller Falle von al-
koholisiertem Fahren im Jahr 1992 auf 55,1 Prozent im Jahr 1994 zurick.
Gleichzeitig lieB sich ein Anstieg der Falle mit einer BAK von 0,3 Promil-
le bis 0,8 Promille von 23,2 Prozent auf 32,8 Prozent beobachten. In der
westdeutschen Nachbarregion Unterfranken blieben die entsprechen-
den Prozentsatze konstant oder gingen sogar leicht zurtick.

Aus den Ergebnissen fur BAK Uber 0,8 Promille geht hervor, dass sich
die meisten getesteten Personen an die gesetzlichen Grenzwerte hiel-
ten. Fir diesen BAK-Bereich wurde kein Unterschied zwischen West- und
Ostdeutschland festgestellt. Die Verschiebung beschrdnkte sich also
auf BAK unter 0,8 Promille. Eine Ausnahme bilden junge Fahrende in
Tharingen, die insgesamt deutlich haufiger unter Alkoholeinfluss fuh-
ren als junge Fahrende in Unterfranken und fur die auch eine Erhéhung
der Haufigkeit von Alkoholfahrten mit einer BAK von 0,8 Promille oder
mehr beobachtet wurde. Insgesamt stieR Alkohol am Steuer in Thirin-
gen auf groBere Ablehnung als in Unterfranken. Dies war auch ein Jahr
nach Anderung des Grenzwerts noch zu beobachten. Die Einstellungen
hatten aber begonnen, sich dem westdeutschen Niveau anzunahern. in
Westdeutschland gab es zudem Anzeichen dafur, dass die BAK-Werte
von Fahrenden, die unter Alkoholeinfluss fuhren, gesunken sind und die
negative Einstellung gegeniber Alkohol am Steuer gestiegen ist.

Strengere BAK-Grenzwerte
reduzieren die Zahl der Verkehrstoten

Weitere Erkenntnisse zu den Effekten von Sanktionen beziehungs-
weise deren Anderungen lassen sich unter anderem durch Betrach-

Faktor Mensch
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tung des internationalen Lagebildes gewinnen. Hier konnte ein po-
sitiver Effekt eines niedrigeren gesetzlichen Alkoholgrenzwertes im
Vergleich zwischen 19 europdischen Landern zum selbstberichteten
Fahren unter Alkoholeinfluss bei mehr als 12.000 Befragten bestatigt
werden. In Landern, in denen die gesetzliche Grenze bei 0,2 Promille
liegt, geben die Befragten seltener an, unter Alkoholeinfluss zu fahren
alsin Landern, in denen die gesetzliche Grenze bei 0,5 Promille liegt.

Der positive Einfluss von geringeren BAK-Grenzwerten wird auch
durch die Ergebnisse einer spanischen Studie aus dem Jahr 2017 - wie-
der im europaischen Vergleich - bestatigt. Es konnte aufgezeigt wer-
den, dass die Festlegung strenger BAK-Grenzwerte die Zahl der Ver-
kehrstoten reduziert. Neben den Promillegrenzen beeinflussen weitere
Faktoren die Haufigkeit von Alkoholfahrten, darunter die Héhe des Al-
koholkonsums innerhalb einer Gesellschaft. Es ldsst sich ein klarer Zu-
sammenhang zwischen dem Alkoholkonsum der Bevélkerung und ei-
ner héheren Sterblichkeitsrate im StraBenverkehr belegen. Ein Anstieg
des Alkoholkonsums um zehn Prozent geht mit einem Anstieg der Zahl
der Verkehrstoten um circa funf Prozent einher. Der Einfluss des Alko-
holkonsums auf die Zahl der Verkehrstoten ist besonders fiir die mann-
liche Bevdlkerung von Bedeutung. Die erschwerte Verfligbarkeit durch
Erh6hung des Alkoholpreises, zum Beispiel durch einen héheren Steu-
ersatz, wies einen signifikanten negativen Zusammenhang zur Zahl der
Verkehrstoten auf. Eine Erhdhung des Preises flr alkoholische Getran-
ke um zehn Prozent geht mit einem Riickgang der Verkehrstoten um
sieben Prozent einher.

Kulturelle EinflussgréoRen auf den Fahrstil

Das Fuhren eines Fahrzeugs ist eine komplexe Aufgabe, auf die vie-
le Faktoren Einfluss nehmen. Dazu zdhlen auch kulturelle Rahmenbe-
dingungen, die durch 6konomische und 6kologische Faktoren, Ethik-
grundsatze, gesetzliche Rahmenbedingungen, gesellschaftliche

Wie diverse Studien zeigen, kann die kulturelle Pragung

eines Menschen Einfluss auf den Fahrstil haben.

Rituale sowie Rollenerwartungen im sozialen
Miteinander gepragt werden. Was im GroR3en
fur die gesamte Bevélkerung gilt, trifft auch
im Kleinen auf eine Teilmenge, namlich den
StraBenverkehr, zu. So verzeichnen weniger
wohlhabende europdische Lander - gemes-
sen am Bruttoinlandsprodukt (BIP) - mehr
Verkehrsunfélle als wohlhabendere europai-
sche Lander. Je héher also das BIP, desto ge-
ringer die Zahl an tédlichen Verkehrsunfal-
len. Darlber hinaus sind Verkehrsunfalle in
Landern mit mehr Kreisverkehren und einem
héheren Anteil an gut einsehbaren Kreuzun-
gen nicht so haufig wie in Ldndern ohne diese
Ausstattungsmerkmale.

Verschiedene in Fachzeitschriften publi-
zierte Ergebnisse interkultureller Studien er-
gaben bedeutsame Unterschiede zwischen
verschiedenen Landern etwa im Hinblick auf
einen eher aggressiven oder eher defensi-
ven Fahrstil, die Beachtung von Verkehrs-
regeln und die Fahrkompetenzen im Allge-
meinen. Darlber hinaus wurden in einem
Forschungsprojekt der University of Kansas
(USA), der Tsinghua-Universitat (China) und
der Universitat Nagoya (Japan) ganz dezidiert
chinesische, japanische und amerikanische
Fahrkulturen miteinander verglichen. Laut
Forschungsbericht habe China eine aufstre-
bende Verkehrskultur mit einer wachsenden
Fahrerpopulation, und die Fahrenden wirden
zu Dominanzstreben neigen, was erkennbar
sei an abweichendem Fahrverhalten durch
Dréngeln oder Erzwingen der Vorfahrt. Dies
habe eine hohe Anzahl an Unféllen zur Fol-
ge. Ein entscheidender Punkt in Chinas ver-
gleichsweise geringer Verkehrssicherheit sei
zudem der Umstand, dass neben den Auto-
fahrenden auch Radfahrende und zu Ful3 Ge-
hende weitaus risikofreudiger und weniger
regelangepasst agierten als Verkehrsteilneh-
mende in anderen Kulturkreisen.

Japans Fahrkultur ist dagegen nach Anga-
ben der Forschenden auf Risikominimierung
ausgerichtet und daher mit einer geringeren
Unfallrate belastet. Japanische Autofahren-
de hatten eher Angst vor Unféllen und seien
besonders besorgt Giber die Kosten der Scha-
densregulierung von Unfallbeteiligten. Dies
stehe im Einklang mit dem japanischen Kon-
zept des ,abhéngigen Selbst”, also einer kol-
lektiven Grundhaltung (Kollektivismus) ge-
genlber dem amerikanischen Konzept des
L,unabhangigen Selbst” (Individualismus). In
den Vereinigten Staaten werde das Auto his-
torisch und kulturell als Symbol flr Freiheit
angesehen, was eher zum Durchsetzen ei-
gener Entscheidungen und Fahrmanévern
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Verkehrssicherheit ist das ganze Jahr
uber ein wichtiges Thema

Verkehrssicherheit entsteht nicht iber
Nacht, sondern hdngt von den Gegebenhei-
ten in der Stadt ab. Karlstad liegt an einem
Delta, in dem der Fluss Klardlven in den
Vanernsee miindet, was beim Bau der Infra-
struktur eine wichtige Rolle spielt. Zudem
fuhren mehrere Europastraen durch
Karlstad. Sie sind fur den Schwerverkehr
ausgelegt und kénnen vom lokalen Verkehr
genutzt werden, um das kleinere Stral3en-
netz zu entlasten.

aullerhalb erlaubter Grenzen sowie nachfol-
gend zu héheren Unfallraten als in vielen an-
deren Landern der Welt fuhre.

Bedeutung ,mentaler Programme*

Kulturelle Unterschiede zwischen ein-
zelnen Landern beschreibt ein Modell des
niederlandischen Wissenschaftlers Geert
Hofstede mit Hilfe von vier Kulturdimensio-
nen, die wie das Persdnlichkeitsprofil eines
Landes zu verstehen sind. Zu diesen Kultur-
dimensionen gehdren unter anderem Macht-
distanz (Umgang mit sozialer Ungleichheit
und dem Verhaltnis zu Autoritaten), Indivi-
dualismus versus Kollektivismus (Beziehung
zwischen Individuum und Gesellschaft), Un-
sicherheitsvermeidung (Umgang mit Kon-
flikten und Unsicherheit) sowie Maskulini-
tat versus Femininitdt (Ausgestaltung der
Geschlechterrollen). Zentraler Gedanke des
Hofstede-Modells ist die Annahme von ,men-
talen Programmen” im Sinne von Schemata,
die im Zuge der Sozialisation (innerhalb der
Familie, im Kindergarten, der Schule, in be-
ruflichen Organisationen sowie im Freizeitbe-

Sara Hesse
Verkehrsplanerin, Gemeinde Karlstad (ausgezeichnet
mit dem DEKRA Vision Zero Award 2023)

Das Verkehrssystem wird dariber hinaus von der Entstehungszeit der einzel-
nen Stadtteile und den zu jener Zeit vorherrschenden Idealen beeinflusst. Dies ist
heute relevant, wahrend wir systematisch an der Geschwindigkeitsregulierung ar-
beiten. Auf kleineren Stral3en in Wohngebieten, auf denen sich alle Verkehrsarten
mischen, ist die Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt. Diese StralRen kon-
nen mit kleinen Bodenschwellen ausgestattet sein. Auf Stralen mit einem Tempo-
limit von 40 km/h und mehr sind die meisten Ful3- und Radwege vom Ubrigen Ver-
kehr getrennt. Diese Stral3en verfigen zudem Uber Ful3gangertuberwege oder
andere sichere Ubergénge fiir FuBganger und Radfahrer. Dadurch wird ein siche-
rer Schulweg geschaffen, den die Kinder unbegleitet zu Fu oder mit dem Fahrrad
zurUcklegen kénnen.

Die Verkehrssicherheit ist das ganze Jahr tber ein wichtiges Thema, zumal es sich
bei den haufigsten Unfallen um Unfélle handelt, bei denen FuBganger oder Radfah-
rer von einem Fahrzeug verletzt werden. Autofahrer dabei zu unterstitzen, eine
niedrige Geschwindigkeit beizubehalten und an FuRgangeriberwegen anzuhalten,
ist ein fortlaufender Prozess. Auch wenn schon viel getan wurde, gibt es immer wie-
der Forderungen nach mehr. Die Herausforderung besteht darin, alle Verkehrsteil-
nehmer - seien sie zu Fuld unterwegs oder nicht - dazu zu bewegen, die Verkehrs-

Faktor Mensch

regeln einzuhalten und gegenseitig Ricksicht zu nehmen.

reich) erworben und verstarkt werden, wobei
diese mentalen Programme stets eine Prise
an nationaler Kultur enthalten.
Persénlichkeitsmerkmale,  Einstellungen
und Bewertungsdispositionen sind daher ein-
gebettet in diese kulturellen Dimensionen und
werden durch diese ausgeformt. Kultur repra-
sentiert ein kollektives Programm - bestehend
aus Werten, Ritualen, typischen Verhaltens-
und Entscheidungsstilen und Regeln -, das un-
ter den Mitgliedern einer ganzen Bevdlkerung
geteilt wird und von Bevdlkerungsgruppe zu
Bevdlkerungsgruppe variiert. Wenn Kulturen
miteinander verglichen werden, sind lander-
bezogene Indizes erforderlich. Diese stehen
entweder kumuliert, zum Beispiel in Form des
Bruttoinlandsprodukts oder der Anzahl an Ver-
kehrsunfallen zur Verfligung oder werden Uber
mathematische Operationen von individuellen
Werten in einen Landerindex Uberfuhrt.

Vergleicht man die Kulturen hinsichtlich
verkehrsrelevanter KenngréRen, finden sich
einige Uberraschende Ergebnisse. In Landern
mit hoher Unsicherheitsvermeidung (zum Bei-
spiel Griechenland, Guatemala, Deutschland)

sind héhere Maximalgeschwindigkeiten auf
Autobahnen erlaubt, vor allem in 14 westeu-
ropaischen Landern gibt es signifikante Kor-
relationen zwischen der maximal zuldssigen
Geschwindigkeit auf Autobahnen und dem
Unsicherheitsvermeidungs-Index. In Landern
mit hoherer Unsicherheitsvermeidung dir-
fen Autos schneller fahren. Zudem korreliert
Unsicherheitsvermeidung hoch positiv mit
der Anzahl neu zugelassener Fahrzeuge und
stark negativ mit der Zulassungszahl an Ge-
brauchtwagen.

Mit anderen Worten: In Landern mit hoher
Unsicherheitsvermeidung will man mehr auf
Nummer sicher gehen. Verkehrsunfélle ste-
hen in 14 europdischen Landern in einem ne-
gativen Zusammenhang mit Individualismus.
Hoher Individualismus bedeutet also propor-
tional weniger Verkehrstote. In individualis-
tischen Landern ist der Verkehr sicherer, da
diese Lander tendenziell wohlhabender sind,
sodass die Zahl an Fahrzeugen in technisch
einwandfreiem Zustand héher sein dirfte
und die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur
ebenfalls. Zudem wird den Fahrenden in in-
dividualistischen Landern eine realistischere
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Aggressives Verhalten
im StraBenverkehr ist
leider keine Seltenheit.

Einschatzung des Verkehrsgeschehens vor dem Hintergrund eigener
Ziele und eine starkere mentale Bindung an eigene Normen und Ein-
stellungen zugeschrieben, was den Verkehr zusatzlich sicherer macht.

In femininen Kulturen ist die Motorleistung nicht relevant, in Kultu-
ren mit hohem Maskulinitdts-Index dagegen besonders wichtig. Denn
die Motorleistung reprasentiert die emotional wichtige Funktion eines
Fahrzeugs als Statussymbol. In eher femininen Kulturen wissen die
Menschen oftmals nicht einmal, wie stark der Motor ihres Autos ist.
Zudem wird in femininen Kulturen groBzugiger und nachsichtiger mit
Gesetzesbrechern umgegangen. Strafen sind in der Regel relativ mild
und Rehabilitationsprogramme weit entwickelt. ,Vergnigungsfahr-
ten”, Konsum leichter Drogen und die Annahme von Bestechungsgel-
dernwerden mit gréRerer Nachsicht und Milde im Strafmal3 behandelt.

Bei diesen Ergebnissen darf jedoch nicht Gbersehen werden, dass
die Publikation von Geert Hofstede aus dem Jahr 2001 stammt und die
verarbeiteten Daten in den 1990er-Jahren gewonnen wurden. Auch
wenn man den Kulturdimensionen theoriegeleitet nur einen sehr lang-
samen Wandel unterstellt, kdnnen sich die sonstigen Landerkennzah-
len zwischenzeitlich verandert haben, was die berichteten Zusammen-
hénge beeinflussen wiirde. Insofern haben diese Ergebnisse vor allem
einen historischen Wert.

Eine interkulturelle Studie von drei Teams um die Forscher Nord-
fjearn, Simsekoglu und Rundmo aus dem Jahr 2014 untersuchte ldnder-
spezifische Unterschiede in der Risikowahrnehmung im StraBenver-
kehr, in der Einstellung zur Verkehrssicherheit und im Fahrverhalten.
Verglichen wurden Stichproben aus Norwegen, Russland, Indien,
Ghana, Tansania, Uganda, der Turkei und dem Iran. Die Lander konn-
ten nach einer statistischen Berechnung in vier kulturelle Subgruppen
oder Cluster unterteilt werden: Norwegen (1), Russland und Indien (2),
Sub-Sahara-Afrika (3) und Lander des Nahen Ostens (4). Die norwegi-
sche Stichprobe (n = 247) berichtete von hohen Werten im Individualis-
mus (IDV), geringen in der Machtdistanz (PDI) und Maskulinitat (MAS)
und mittlere Werte in der Unsicherheitsvermeidung (UAI). Indien und
Russland (n = 441) berichteten geringe IDV-Werte und hohe PDI-, UAI-
und MAS-Werte. Entsprechend wurde in Norwegen eine statistisch

hoch signifikante Beziehung zwischen den
Einstellungen zu Verkehrssicherheit und dem
Fahrverhalten festgestellt, wahrend diese in
den anderen Subgruppen nicht statistisch si-
gnifikant wurde. Diese Ergebnisse gehen mit
den Befunden vorheriger Studien einher und
stellen heraus, dass Personen in individualis-
tischen Kulturen sich eher entsprechend ihrer
Einstellungen zu bestimmten Verhaltenswei-
sen verhalten.

Studie zur Wahrnehmung
des Verkehrsklimas

Ein weiteres Problemfeld rund um die Si-
cherheit ist das jeweils personliche Verhal-
ten. Ob Rasen, Dradngeln, Beschimpfungen
oder korperliche Auseinandersetzungen: Es
scheint rauer und rucksichtsloser zuzugehen
auf den StraRen, so der Tenor in der 6ffentli-
chen Medienberichterstattung in zahlreichen
Landern. Diese greift vor allem prédgnante Ne-
gativereignisse oder spektakuldre Unfalle auf
und beeinflusst dadurch die Wahrnehmung
der Verkehrsteilnehmenden zum jeweils emp-
fundenen Verkehrsklima. Denn Verkehrsver-
halten ist gleichzeitig soziales Verhalten und
wird verknipft mit positiven Eigenschaften
wie ,partnerschaftlich” oder ,ricksichtsvoll”
sowie negativen Attributen wie ,aggressiv”
und ,egoistisch”.

Aus der Kombination solcher Merkmale
kann man - wie zum Beispiel in Deutschland
erstmals 2020 im Rahmen einer Studie der
Bundesanstalt fur StraBenwesen geschehen
- den Verkehrsklima-Index berechnen. Dieser
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setzte sich aus der Einschatzung von sieben
bipolaren Eigenschaftspaaren zu Aspekten
der Interaktion zwischen den Verkehrsteilneh-
menden (angespannt/harmonisch, aggressiv/
freundlich, egoistisch/hilfsbereit, unfair/fair,
fordernd/nachgiebig, rau/héflich, rucksichts-
los/rucksichtsvoll; jeweils in der Skalenaus-
pragung von -3 bis +3) und einem Gesamt-
urteil zusammen. Das Gesamturteil erfragte
die Wahrnehmung des Verkehrsklimas im Sin-
ne einer globalen Einschatzung des Umgangs
miteinander. Dazu werden die einzelnen Ska-
lenwerte addiert, sodass die Polenden der
Gesamtskala -21 oder +21 betragen. Fir die
Studie wurde eine bevdlkerungsreprasenta-
tive Stichprobe (n = 2.446, 16 bis 102 Jahre,
M = 49,97 Jahre, 52,5 Prozent mannlich) von
deutschsprachigen Personen befragt.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Verkehrs-
klima fur Deutschland zu diesem Zeitpunkt
weder besonders positiv noch besonders ne-
gativ bewertet wurde. Der Indexwert lag flr
ganz Deutschland bei-2.4 und damitnahe dem
Nullpunkt mit einer ganz leichten negativen
Tendenz. Das haufig vermittelte o6ffentliche
Meinungsbild bezlglich eines schlechten Ver-
kehrsklimas konnte daher nicht bestatigt wer-
den. Allerdings gab es deutliche Unterschiede
zwischen verschiedenen Personengruppen.
Insgesamt erfolgte eine signifikant negati-
vere Beurteilung des Verkehrsklimas bei den
25- bis 39- und 40- bis 64-)Jdhrigen (VK-Index:
-3.47 beziehungsweise -3.86) im Vergleich mit
den 16- bis 24-Jahrigen (-1.21) sowie mit Perso-
nen ab 65 Jahren (65 bis 74 Jahre: -1.29). Befra-
gungsteilnehmende ab 75 Jahren bewerteten
das Verkehrsklima am positivsten (2.27). Mit
Blick auf die Schulbildung lief3 sich ein signifi-
kant niedrigerer Verkehrsklima-Index bei Per-
sonen mit gehobener Schulbildung (-3.69) ver-
sus mit niedriger Schulbildung (-1.66) messen.
Auch Vollzeitberufstatige (-3.78) schatzten im
Vergleich zu Personen in Lehre, Ausbildung,
Schule, Studium (-0.90) oder Menschen im
Ruhestand (0.08) das Verkehrsklima negativer
ein. Weitere signifikant negativere Verkehrskli-
ma-Bewertungen gaben vielfahrende Personen
(-5.6) versus wenigfahrende (-1.34) sowie Per-
sonen ab, die Aggressionen anderer Verkehrs-
teilnehmender stark wahrnehmen [-5.54; im
Vergleich zu Personen mit einer mittelstarken
(-2.42) oder schwachen Auspragung der Wahr-
nehmung des aggressiven Verhaltens (0.46)].

Daruber hinaus bewerteten Personen, die
in stadtischen Raumen leben, das Verkehrs-
klima negativer als Personen aus landlichen
Raumen. Der erfasste Verkehrsklima-Index un-
terschied allerdings nicht zwischen Méannern

und Frauen, verschiedenen Bundeslandern, in Abhangigkeit vom Pkw-
Fuhrerscheinbesitz oder zwischen Personen mit haufiger/taglicher
und weniger haufiger/ausgeschlossener Nutzung einer bestimmter
Verkehrsteilnahmeart. Die Antworten zur wahrgenommenen Verdnde-
rung des Verkehrsklimas in den letzten drei Jahren zeigten, dass fur
ganz Deutschland nur 7,6 Prozent der Studienteilnehmenden eine Ver-
besserung des Verkehrsklimas wahrgenommen haben. Bei 40,8 Pro-
zent der Befragten war dies nicht der Fall und 51,7 Prozent berichteten
eine Verschlechterung.

Weitere Analysen belegten einen Zusammenhang zwischen der
wahrgenommenen Verschlechterung des Verkehrsklimas und der Ver-
kehrsteilnahme als Pkw-Fahrende. So gaben Vielfahrende im Vergleich
zu Wenigfahrenden haufiger eine wahrgenommene Verschlechterung
des Verkehrsklimas an.

Eskalation aggressiver Verhaltensweisen

Hohe Verkehrsdichten, Uberlastung von Verkehrswegen und Staus in-
folge stets zunehmender Mobilitat begiinstigen kompensatorische Ver-
haltensweisen mit situationsunangepasster Geschwindigkeitswahl, Dran-
geln und riskantem Uberholen. Zu beobachten ist dies aber nicht generell
oder automatisch, sondern nur bei Personen mit einem entsprechend ho-
hen ,inneren Aggressionspotenzial”. Auch der empfundene Arger (iber
ein Verkehrsereignis kann aggressive Handlungen antreiben. Die Empfin-
dung des Argers ist vor allem dann besonders ausgeprégt, wenn

a. eine groBe Differenz zwischen eigener Wunschgeschwindigkeit und
tatsachlich situationsbedingt méglicher Geschwindigkeit besteht,

b. vorausfahrende Fahrzeuge, trotz ausreichender Liicke auf der rechten
Spur, nicht ausweichen und

c. sich von hinten Fahrzeuge mit hoher Geschwindigkeit ndhern, dicht
auffahren und ,drangeln”.

Durch solche Umstande werden Eskalationsprozesse begunstigt,
welche die Wahrscheinlichkeit von RegelverstéRen und riskanten Fahr-
mandvern erhdhen. Hitze und kérperliche Erschépfung zum Beispiel nach
einem langen und harten Arbeitstag verkirzen die Zindschnur zu aggres-
siven Episoden. Gleiches gilt fur das Empfinden von Anonymitét, also die
Vorstellung, im eigenen Fahrzeug nicht erkannt zu werden und folglich fur
das aggressive Verhalten nicht belangt zu werden, sowie eingeschrénkte
Informationen (ber die momentane Situation anderer Verkehrsteilneh-
mender. Hieraus resultiert wiederum die stereotype Wahrnehmung an-
derer Verkehrsteilnehmender wie etwa ,der Raser” oder ,der Schleicher”.

Faktor Mensch

Bereits ein schneller Sportwagen
kann entsprechende Stereotype

im Gehirn aktivieren

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024

AHOME

53



Faktor Mensch

So kann bereits der Fahrzeugtyp wie zum Beispiel ein schneller
Sportwagen gentigen, um entsprechende Stereotype im Gedachtnis
zu aktivieren, was dazu flhrt, dass man dem anderen Fahrenden eine
absichtliche Behinderung oder Provokation unterstellt und situative
Einflusse als mogliche Ursachen eher ausklammert. Wenn andererseits
jemand behindernd langsam fahrt, dann beziehen wir kaum mit ein,
dass sich die Person nicht auskennen kénnte, vielleicht abgelenkt ist
oder einfach einen schlechten Tag hat. Stattdessen halten wir das Ver-
halten fur béswillige Absicht.

StraRBenrennen als neues Risikophdnomen

Verlasst man die individuelle Fahrerperspektive und blickt stattdes-
sen auf die soziale Infrastruktur der Verkehrsumwelt, wird deutlich, dass
durch neuartige Risikophdnomene weitere Gefdhrdungspotenziale er-
zeugt werden. Denn niemand kann sich heutzutage dem Verkehr im 6f-
fentlichen Raum entziehen und jeder istin unterschiedlichem MafRe Ver-
kehrsteilnehmender (Verursacher, unbeteiligter Beobachtender oder
gar Opfer unerwiinschten Verhaltens). Mit der Konsequenz, dass sich
dadurch auch die Wahrnehmung des Verkehrsklimas oder das Sicher-
heitsempfinden andern.

Eine besonders emotionale Akzentuierung des Autofahrens ist hdu-
fig an einer unangepassten Fahrgeschwindigkeit ablesbar und wird mit
Bezeichnungen wie Geschwindigkeitsrausch oder Raserei medienwirk-
sam in die Offentlichkeit transportiert. In der Medienlandschaft hat sich
der Begriff ,Raser” fir besonders spektakuldre oder extreme Falle des
Schnellfahrens etabliert und steht fir Autorennen, bei denen die Teil-
nehmenden mit stark Uberhdhter Geschwindigkeit, grob verkehrswid-
rig und ricksichtslos fahren und das Geschwindigkeitslimit des eigenen
Fahrzeugs ausreizen. Wahrend die Teilnahme an illegalen StraBenren-
nen in einen Wettbewerb eingebunden ist, bei dem ein oder mehrere
Teilnehmende versuchen, den Sieg zu erringen, fahrt der Einzelraser ge-
gen sich selbst und zelebriert ein ,Rennen allein gegen die Uhr".

Der Missbrauch des Fahrzeugs zu Wettbewerbszwecken und , Kick-Er-
lebnissen”ist dabei ein international bekanntes Phanomen mit durchaus

beeindruckenden Hell- und Dunkelfelddaten.
Alleinin Bayern erfasste die Polizeiim Jahr 2022
laut Angaben des Innenministeriums insge-
samt 605 Falle privater illegaler Kraftfahrzeug-
rennen mit 739 Teilnehmenden. Im Vergleich
zum Vorjahr (555 erfasste illegale Rennen) wur-
de ein Anstieg von neun Prozent verzeichnet.
Die Teilnehmenden waren dabei fast immer
mannlich, jinger als 30 Jahre und im Besitz von
leistungsstarken Fahrzeugen.

Unterschiedliche ,Rasertypen”

In der begrenzten verfugbaren Litera-
tur werden Teilnehmende an StraBenrennen
Uberwiegend als junge Manner im Alter von
16 bis 24 Jahren identifiziert. Teilnehmende
an StralBenrennen weisen zudem eine hohe-
re Wahrscheinlichkeit auf, auch anderen ris-
kanten Fahrverhaltensweisen nachzugehen.
Dazu zahlen das Fahren unter Alkohol- oder
Drogeneinfluss beziehungsweise andere ris-
kante Verhaltensmuster innerhalb der letzten
30 Tage. So zum Beispiel Texten/Telefonieren
wahrend des Fahrens, zu dichtes Auffahren,
sich durch den Verkehr ,Schldngeln” oder
RotlichtverstdRe. Damit kann dieser Kohorte
eine hohere allgemeine Risikobereitschaft zu-
geschrieben werden, die auch in anderen Le-
bensbereichen ablesbar ist: Teilnehmende an
StraRenrennen berichten mit groRBerer Wahr-
scheinlichkeit Uber Tabakrauchen, Alkohol-
probleme, Cannabiskonsum, Beteiligung an
antisozialen oder kriminellen Aktivitaten.

Eine DEKRA Studie in Kooperation mit dem
Lehrstuhl Verkehrspsychologie der TU Dresden

Illegale Autorennen
nehmen nicht selten
ein tragisches Ende.
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und der Amtsanwaltschaft Berlin ging der Fra-
ge nach, welche Motivation hinter der Teilnah-
me an verbotenen Kraftfahrzeugrennen steht.
Dabei konnten drei ,Rasertypen” anhand un-
terschiedlicher Motivlagen identifiziert wer-
den: leistungsmotivierte, reaktive und disso-
ziale Raser. Leistungsmotivierte Raser sind
bestrebt, sich im Wettbewerb gegen Konkur-
renten durchzusetzen, wollen ihr fahrerisches
Kénnen beweisen oder die Grenzen des Fahr-
zeugs austesten. Das Schnellfahren als solches
steht im Vordergrund. Sie wollen sich mit an-
deren messen und definieren ihren Selbst-
wert und ihre Identitdt Uber die Verwendung
leistungsstarker Fahrzeuge in spektakuldren
Fahrszenen. Diese Suche nach dem ,ultima-
tiven Kick” kann als Gegenpol zu einem ge-
nerell niedrigeren Aktivierungsniveau ver-
standen werden, das durch die Suche nach
intensiven  Erlebniszustdnden kompensiert
werden soll.

Reaktive Raser sind haufig Einzelraser. Das
extreme Schnellfahren ist eine Folge einer
starken Reizexposition etwa aufgrund psycho-
aktiver Substanzen oder intensiver Gefihls-
zustande. Fur diesen zweiten ,Rasertyp” durf-

Faktor Mensch

Poser benutzen gerne Fahrzeuge mit optisch auffalligen Ausstattungsmerkmalen und

verstarken die Selbstinszenierung durch eine pragnante und ldrmintensive Fahrweise.

te vermutlich nicht Hypoaktivierung, sondern
eine unzureichende Hemmung infolge des
Substanzeinflusses und/oder der Emotionali-
tat maBgeblich sein. Es ist bekannt, dass eine
derartige emotionale Fehlregulation mit er-

StralBenrennen: stark differierendes internationales Lagebild

In einem internationalen Literaturiber-
blick arbeitete ein kanadisches interdisziplina-
res Forscherteam im Jahr 2017 heraus, dass
die geschatzten Pravalenzen fur die Beteili-
gung an StraBenrennen zwischen verschiede-
nen Stichproben stark variieren. Dies kann auf
die Zusammensetzung der Stichprobe, das
Erhebungsjahr, das zeitliche Bezugsmoment
(zum Beispiel letzte 30 Tage oder wahrend des
letzten Jahres), die Definition des Raserbe-
griffs, die Einflisse von Gesetzesanderungen,
den Verfolgungsdruck sowie auf sozio-demo-
grafische und ethnologische Rahmenbedin-
gungen zurlckgefuhrt werden. Das internati-
onale Lagebild zeichnet sich durch folgende
Auftretenshaufigkeiten aus:

Neuseeland: Fur eine Stichprobe junger
Manner im Alter von 18 bis 21 Jahren wurde
eine sogenannte Jemals-Pravalenz von 18,8
Prozent ermittelt, bei Frauen lag die Pravalenz
bei 3,2 Prozent und insgesamt fur die Stich-
probe bei 11,1 Prozent.

Italien: In einer Studie unter Jugendlichen
aus kleinen bis mittelgroBen Stadten im Nord-
westen Italiens gaben 38 Prozent der 14- bis
17-jahrigen Manner und 13 Prozent der Frau-
en an, sich in den letzten zwei Monaten min-

destens einmal ein Wettrennen mit einem an-
deren Fahrzeug geliefert zu haben.

Australien: 58 Prozent einer Gruppe von
16- bis 24-jahrigen Mdnnern aus Queensland
gab an, im vergangenen Jahr an
Beschleunigungsrennen im &ffentlichen
StraBenraum teilgenommen zu haben. Derar-
tige Rennen (,drag racings”) waren unter den
Befragten relativ verbreitet - 10,2 Prozent al-
ler Befragten gaben an, dieser Aktivitat im
vergangenen Monat nachgegangen zu sein,
17,1 Prozent im vergangenen Jahr. Knapp 50
Prozent gaben an, diesem Verhalten bisher
noch nie nachgegangen zu sein.

USA: In einer landesweiten reprdsentati-
ven Umfrage unter Autofahrenden in den USA
im Alter von 16 Jahren und alter berichteten
3 Prozent, im vergangenen Monat ein Rennen
mit einem anderen Fahrer gefahren zu sein.
Insgesamt wurden 4.010 Personen befragt. In
einer weiteren Studie wurden Daten der
,NEXT Generation Health Study” (n = 2.395)
betrachtet, einer jahrlichen Befragung einer
national reprasentativen Kohorte (Durch-
schnittsalter = 18,17). Hier gaben 13,3 Prozent
der Stichprobe von US-Jugendlichen an, in den
letzten zwoIf Monaten an einem Stra3enren-

nen teilgenommen zu haben. 8,4 Prozent
gaben an, als Beifahrende an einem StraBen-
rennen teilgenommen zu haben.

Kanada: Zwischen 2009 und 2014 wurden
Daten aus Telefoninterviews (n = 11.263) einer
periodischen Querschnittserhebung unter
Erwachsenen ab 18 Jahren aus Ontario ver-
wendet, die im letzten Jahr Auto gefahren sind
(CAMH Monitor). Der Hauptzweck dieses
,Gesundheitsmonitors” besteht darin, Trends
in den Bereichen Rauchen, Alkoholkonsum,
Drogenkonsum, psychische und korperliche
Gesundheit, Fahruntuchtigkeit und anderen
Risikoverhaltensweisen zu beschreiben sowie
Bewertungen zu verschiedenen politischen
MaBnahmen zu erheben. Die Ergebnisse zei-
gen eine Pravalenz der selbstberichteten Teil-
nahme an StraBenrennen von 0,9 Prozent auf.
Derartige Rennen wurden haufiger von denje-
nigen angegeben, die auch tber Fahren nach
Alkoholkonsum (nein = 0,7 Prozent, ja = 4,8
Prozent) und Fahren nach Cannabiskonsum
(nein = 0,7 Prozent, ja = 10,7 Prozent) sowie
Uber einen Unfall im vergangenen Jahr (nein =
0,7 Prozent, ja = 4,6 Prozent) berichteten.
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hoéhten Verkehrsauffalligkeiten und Substanz-
missbrauch einhergeht.

Dissoziale Raser wiederum sind verkehrs-
und strafrechtlich erheblich vorbelastet und
weisen eine grundséatzliche und weitreichen-
de Regeldiskonformitat auf. Sie haben héufig
Kontakte mit der Polizei oder Ermittlungsbe-
hérden, fihren Waffen im Fahrzeug mit sich,
verhalten sich beleidigend und bedrohlich ge-
genuber der Polizei. Dieser Rasertyp zeigt er-
hebliche Anpassungsschwierigkeiten in meh-
reren Lebensbereichen.

Brenzlige Situationen
durch ,Gaffer”

Ein weiteres Risikophdnomen vor allem bei
schweren Verkehrsunféllen auf der Autobahn
stellen ,Gaffer” dar, die die Durchfahrt der Ein-
satzkrafte erschweren oder unterbinden. Als
.Gaffer” werden abwertend solche Personen
bezeichnet, die Unfallsituationen als Schau-
lustige betrachten, ohne unmittelbar Hilfe zu
leisten. Dabei werden Verletzte und verun-
glickte Autos haufig fotografiert oder gefilmt,
wodurch es immer wieder zu Behinderungen
von Polizei, Rettungsdienst oder Feuerwehr
kommt. Die meisten bemerken dabei nicht,
dass sie durch dieses Verhalten nicht nur die
Einsatzkrafte und andere Verkehrsteilneh-
mende behindern, sondern diese und auch
sich selbst gefdhrden.

Auch wenn zu diesen Dynamiken bislang
keine systematische Forschung existiert, so

Anstatt zu helfen, begnigen sich
sensationslisterne Schaulustige mit

dem Drehen von Handyvideos.

2021 prasentierte in Deutschland
die Johanniter-Unfall-Hilfe erstmals
einen groRflachigen QR-Code
(,Gaffen tétet”) auf einem Rettungs-
wagen, um dem Voyeurismus an
Unfallorten Einhalt zu gebieten und

damit Menschenleben zu retten.

darf doch angenommen werden, dass ein starkeres Bedurfnis nach so-
zialer Anerkennung die dominante Antriebskraft zu sein scheint, um
in der Rolle als Gaffer tatsachlich mit dem Gesetz in Konflikt zu gera-
ten. Es geht darum, sich mit dem ultimativen Unfallbild in den sozialen
Netzwerken zum Helden fur einen Tag hochstilisieren zu kénnen und
sich vom Alltagsgrau abzuheben. Durch die stdndige Verfligbarkeit
technologischer Aufnahmegeréte wird jeder Beobachter zum poten-
ziellen Berichterstatter. Es scheint ein Bedirfnis danach zu bestehen,
die soziale Umwelt direkt am Erlebten teilhaben zu lassen - was durch
das immer verfugbare Smartphone problemlos méglich ist.

Doch nicht jedes Zuschauen ist gleich ,Gaffen”. Forschende beto-
nen eine Differenzierung in Zuschauer beziehungsweise Beobachter
auf der einen und Stérer beziehungsweise Gefahrder auf der anderen
Seite. Denn es mussen verschiedene Formen des Zuschauens unter-
schieden werden. Die Palette reicht vom rein wahrnehmenden Passan-
ten, der einfach weitergeht, Gber ,passive” gaffende Personen, die ,le-
diglich” verharren und gegebenenfalls in der Folge durch Blockieren
von Rettungsgassen Probleme verursachen, bis hin zu denen, die aktiv
und gegebenenfalls mit aggressiven Mitteln einen selbst empfunde-
nen Anspruch auf das Beobachten durchsetzen wollen. Intensives Zu-
schauen kann den Aspekt der Selbstvergessenheit umfassen, wodurch
eine Eigendynamik entsteht und die Person teilweise die Umgebung
auBerhalb des Ereignisses ausblendet.
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Gaffen ist also eine Verhaltensweise, die
deutlich Uber ein reines reflexhaftes, auf Neu-
gier basierendes Schauen hinausgeht. Statt-
dessen besteht das Verlangen, den beobach-
teten ,fesselnden” Vorgang intensiv weiter zu
verfolgen. Damit ist die gaffende Person ge-
danklich stark auf das Ereignis fokussiert und
blendet Dinge auBerhalb dieses Vorganges
groBtenteils aus.

Auch wenn die sogenannten Gaffer teil-
weise negativ in Erscheinung treten, indem
sie Gewalt gegen Einsatzkrafte anwenden
oder bewusst und intendiert die Rettungs-
gasse nicht freigeben, handelt es sich hierbei
um grundsatzlich unterschiedliche Phanome-
ne. Wahrend beim Gaffer die Sensationslust
oder die Suche nach dem ultimativen Unfall-
bild im Vordergrund steht, ist der Angriff auf
Einsatzkréfte oder das Verweigern der Ret-
tungsgasse eine direkte oder indirekte Ag-
gressionshandlung. Wéhrend es auch schon
in der Vergangenheit, wenngleich nicht in
dem Ausmal} wie heute, Angriffe auf Polizei-
beamte gegeben hat, handelt es sich bei den
tatlichen Angriffen auf Rettungskrafte oder
Feuerwehrleute um ein neues gesellschaftli-
ches Phdnomen, das bisher nur unzureichend
erforscht ist. Dieses tritt nicht nur im Kontext
des StraBenverkehrs auf, zeigt sich dort aber
sehr haufig. Das aggressive Verhalten richtet
sich dabei zwar zundchst gegen die Einsatz-
krafte, es wird aber auch billigend in Kauf ge-
nommen, dass sich die Einsatz- und Rettungs-
krafte nicht um die Opfer kimmern kdénnen.
Ein solches Verhalten weist nicht nur auf eine
hohe Aggressivitat hin, sondern spricht auch
flr den Verlust von Empathie gegenlber den
Opfern und eine tendenzielle Ablehnung von
Autoritaten wie Feuerwehr, Polizei oder Ret-
tungskraften.

Negativer Einfluss der
sozialen Medien

Eine gewisse Dynamik erfahren solche Ver-
haltensweisen durch die Kommunikations-
moglichkeiten in den sozialen Medien, die
neue Wege der Selbstdarstellung erdffnen.
4Likes” durch den Erfolg bei der Teilnahme an
einem illegalen StralRenrennen oder die be-
wundernden Blicke eines Passanten auf ein
,cool” gestyltes und getuntes Fahrzeug wah-
rend eines ,Autoposings” symbolisieren die
neue ,Wahrung” fir Anerkennung, Wertschat-
zung und fir den eigenen Stellenwert in einer
sozialen Community. Solche ,Likes” kénnen
als positives Feedback verstanden werden.
Sie erzeugen beim Fahrenden uber die Akti-

vierung seines Belohnungszentrums, vor allem durch Ausschittung
des Neurotransmitters Dopamin im Kern des unteren Vorderhirns, an-
genehme euphorische Zustande, die man vereinfacht auch als Gliicks-
gefuhle bezeichnen kénnte.

Wie Studien zeigen, hat die Beliebtheit eines Fotos in Form vieler
Likes einen signifikanten Einfluss auf die Art und Weise, wie das Foto
wahrgenommen wird. Die Probanden mochten ein Foto umso eher,
wenn dieses Foto mehr Likes von Gleichaltrigen erhalten hatte - selbst
wenn es riskante Verhaltensweisen wie das Rauchen von Marihuana
oder das Trinken von Alkohol darstellte. Dieser Effekt war besonders
ausgepragt bei Fotos, die die Probanden selbst zur Verfliigung gestellt
hatten. Es konnte zudem gezeigt werden, dass das Betrachten von Fo-
tos mit vielen im Vergleich zu wenigen Likes mit einer starkeren Akti-
vitat in neuronalen Regionen verbunden ist, die mit Belohnungsver-
arbeitung, sozialer Kognition, Nachahmung und Aufmerksamkeit im
Zusammenhang stehen. Wenn Jugendliche riskante Fotos betrach-
teten (im Gegensatz zu neutralen Fotos), verringerte sich auBerdem
die Aktivierung im Netzwerk fur kognitive Kontrolle. Der Einfluss un-
serer moralischen Instanz schwindet also und die reflektorische Kon-
trolle emotionaler Impulse durch die Steuerungsinstanzen unseres
Frontalhirns geht schrittweise verloren. Dies hat zur Folge, dass un-
erwlnschtes Verhalten aufgrund zu niedriger Impulskontrolle nicht
ausreichend gehemmt wird. Zudem animieren Beitrdge mit vielen
Likes zur Nachahmung.

Die Fakten in Kiirze

* Durch das Herstellen einer verstandlichen Infrastruktur mit
hohem Wiedererkennungswert sowie durch Ausbildung und
Verkehrserziehung, aber auch durch Ge- und Verbote sowie

Faktor Mensch

deren Uberwachung und Sanktionierung lasst sich die Ver-

kehrssicherheit deutlich erhéhen.

* Das Befahren einer engen, kurvenreichen Passstraf3e oder die
Zielsuche in einer unbekannten Stadt erfordern kontrollierte
kognitive Prozesse und hohe Aufmerksamkeit.

* Speziell bei Fahranfangern haben sich feedbackbasierte Lern-

prozesse bewahrt.

* Verkehrssicherheitskampagnen méglichst ohne ,,Furchtappelle”

sind ein wirksames Instrument zur Reduzierung von Verkehrs-

unfallen.

* Dieindividuelle Wertschatzung von Verkehrsvorschriften hat in

den letzten Jahrzehnten abgenommen.
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Rahmenbedingungen missen passen

Um kritische Fahr- und Verkehrssituati-
onen frihzeitig zu erkennen, vor Gefahren
zu warnen und im Bedarfsfall auch aktiv in
das Geschehen einzugreifen, nehmen Syste-
me des automatisierten Fahrens, die Vernet-
zung von Fahrzeugen und die Kommunikation
zwischen den Fahrzeugen selbst sowie von
Fahrzeugen zu zentralen und dezentralen Sys-
temen eine mittlerweile unverzichtbare Rolle
ein. Gewahrleistet sein muss dabei neben der
Funktionsfahigkeit der Systeme selbst vor al-
lem auch das Zusammenspiel mit der StraBen-
infrastruktur. Mit zunehmender Automatisie-
rung ist zudem ein méglichst hohes Vertrauen
in deren Funktionsfahigkeit beziehungsweise
Zuverlassigkeit unabdingbar.

Mit der Vehicle General Safety Regulation hat die EU in Sachen Ver-
kehrssicherheit wichtige Weichen fiir die Zukunft gestellt. Danach ist in
neu auf den Markt kommenden respektive neu zugelassenen Fahrzeu-
gen der Einbau von Systemen wie zum Beispiel intelligenten Geschwin-
digkeitsassistenzsystemen, Notfall-Spurhalteassistenten, Notbremsas-
sistenten mit Erkennung von zu FuBB Gehenden und Radfahrenden sowie
von Mudigkeitswarnern, Rlckfahrwarnern oder Abbiegeassistenz-
systemen verpflichtend. Allesamt Systeme, die das Potenzial haben,
gefahrliche Situationen rechtzeitig zu erkennen, Unfélle zu vermeiden
und Leben zu retten.

Far die Wirksamkeit der Assistenzsysteme ist die Ausstattung der
Fahrzeuge mit Kameras und Sensoren die zentrale Grundlage. Gleichzei-
tig stellen die Systeme - mdgen sie inzwischen auch schon sehr ausge-
reift sein - gewisse Anforderungen an die Infrastruktur. Dazu gehéren
beispielsweise wie im Falle des Spurhalteassistenten und der Verkehrs-
zeichenerkennung vorhandene und auch bei unterschiedlichen Licht-
und Wetterbedingungen gut sichtbare Fahrbahnmarkierungen sowie
entsprechende Beschilderungen. Gegeben sein sollte zudem eine mog-
lichst sensorfreundliche Umgebung - also eine ausreichende Beleuch-
tung fir die Kamerasysteme, minimale Interferenzen fur die Radarsen-
soren und eine geringe Wahrscheinlichkeit von Fehlinterpretationen
durch Umweltfaktoren.

Ebenso sind aktuelle und genaue GPS- und Kartendaten erforder-
lich, um etwa Navigationssysteme, Geschwindigkeitswarnungen oder
die Verkehrsflussiberwachung zu unterstitzen. Hochauflésende
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Essenzielle Datengrundlagen fur die
Entwicklung und Absicherung von
automatisierten Fahrfunktionen

Mit der Einflihrung des automatisierten Fahrens sind haufig
Hoffnungen auf eine effizientere, inklusive und sicherere Mobilitat
verkniipft. Die dafiir notwendige Ubertragung von Fahraufgaben vom
menschlichen Fahrer an das Fahrzeug markiert dabei einen Paradig-
menwechsel, der insbesondere die Unternehmen der Automobil-
industrie, aber auch technische Dienste, Typgenehmigungsbehorden
und Sachverstandige vor groBe Herausforderungen stellt.

Fahrzeughersteller missen sicherstellen, dass automatisierte
Fahrfunktionen in ihrer entsprechenden Domane regelkonform
agieren. Dazu gehért unter anderem die Beherrschung verschiede-
ner Verkehrssituationen, Witterungs- und Umgebungsbedingungen.
Andererseits brauchen Typgenehmigungsbehdrden bei der Homolo-
gation eines Fahrzeugmodells mit Level 3+ Funktionen MaR3stabe, mit
denen die Fahrzeuge bewertet werden. Ziel ist, dass automatisierte
Fahrzeuge mindestens so gut - bestenfalls naturlich signifikant bes-
ser - fahren wie menschliche Fahrer.

Beiden Herausforderungen gemein ist die Notwendigkeit geeigne-
ter Datengrundlagen fur die Entwicklung, Absicherung und Prifung
von Fahrfunktionen. Aufgrund des unermesslich hohen zeitlichen und
finanziellen Aufwandes ist es unmdglich, alle denkbaren Situationen
und Szenarien im realen Verkehr zu testen. Daher erlangen virtuelle,
simulative Test- und Entwicklungsmethoden eine substanzielle Bedeu-
tung. Hierfur sind wiederum geeignete Szenarienkataloge essenziell,
welche die enorme Vielfalt normaler, kritischer und Unfallsituationen
abdecken. Letztere stellen als sogenannte ,Corner cases” die kritischs-
ten und zwangslaufig verpflichtend zu beherrschenden Szenarien dar
und erfordern die Nutzung von Unfalldatenbanken.

Kartendaten mit detaillierten Informationen

SchlieRlich hangen die meisten Anwendungen  als

Technik

Dipl.-Ing. Henrik Liers

Geschéftsflhrer der Verkehrsunfall-

forschung an der TU Dresden GmbH

In Deutschland spielen dabei die Daten der German In-Depth Acci-
dent Study (GIDAS) eine herausragende Rolle. In diesem einzigartigen
Kooperationsprojekt der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) und
der Forschungsvereinigung Automobiltechnik (FAT) werden pro Jahr
etwa 2.000 Verkehrsunfalle mit Verletzten vor Ort erfasst und rekon-
struiert. Als Betreiber eines GIDAS-Erhebungsteams haben wir uns der
Aufgabe verschrieben, reale Unfalldaten in einem Szenarienkatalog fur
das automatisierte Fahren nutzbar zu machen.

Grundlage unserer teilautomatisierten Prozesse ist stets die fur
jeden GIDAS-Unfall angefertigte Unfallrekonstruktion, aus der die
Trajektorien, Geschwindigkeiten und Manover aller beteiligten Verkehrs-
teilnehmer extrahiert werden. Zusatzlich werden relevante Objekte -
beispielsweise Baume, Mauern, parkende Fahrzeuge - und Fahrbahn-
elemente - unter anderem Markierungen, Fahrstreifen - aus der
malstablichen CAD-Skizze entnommen und schlieBlich alle relevanten
Daten aus dem realen Unfall in ein virtuelles Szenario transferiert.

Dabei spielt auch das Format selbst eine entscheidende Rolle, denn
derartige Szenariendaten werden von weltweit agierenden Unterneh-
men verwendet. Um die Interoperabilitat - beispielsweise die Verwen-
dung in verschiedenen Simulationstools - zu gewahrleisten, werden die
Daten in offenen Formaten gespeichert. Diese unter ,OpenX" zusam-
mengefassten De-facto-Standardformate, maf3geblich OpenDRIVE und
OpenSCENARIO, bilden die Grundlage fur eine einheitliche und harmoni-
sierte Vorgehensweise bei der Entwicklung und Bewertung von FAS. Mit
der Uberfiihrung von realen Unfalldaten in OpenX-Simulationsdateien
und deren Bereitstellung leisten wir einen bedeutsamen Beitrag zur
effizienten, ressourcenschonenden und datengetriebenen Entwicklung
und Prufung automatisierter Fahrfunktionen.

ihre Vorganger-Generation. Ermoglicht

etwa Uber StralBenverlaufe, Kurven, Verkehrs-
schilder, Tempolimits, Hindernisse und andere
relevante Merkmale der Umgebung sind auch
deshalb wichtig, damit eines Tages Fahrzeu-
ge im vollautomatisierten Modus ihre Position
genau bestimmen und ihre Routen planen kén-
nen. Diese Daten gilt es zugleich regelmaRig zu
aktualisieren, um Anderungen in der StraRen-
infrastruktur zu berlcksichtigen. Ebenso sind
flr das vollautomatisierte Fahren klare StraBen-
markierungen sowie Verkehrszeichen unerlass-
lich, um die Stral3e interpretieren und entspre-
chend reagieren zu kénnen.

Standards fir die
Fahrzeugkommunikation

Ein wichtiger Aspekt in diesem Zusammen-
hang ist die zuverlassige Signalabdeckung.

rund um ,Connected Cars"” stark von der funkti-
onierenden Kommunikation ab. Bei nicht sicher-
heitsbezogenen Anwendungen ist ein Verlust
der Signalabdeckung nicht kritisch - der Anwen-
der kann leicht feststellen, ob die Konnektivitat
vorhanden ist oder nicht. Bei sicherheitsrele-
vanten Diensten oder Anwendungen wie bei-
spielsweise eCall sollten jedoch Warnanzeigen
ausgelést werden, um den Anwender uber
Ausfélle der Kommunikation zu informieren.
AuBerdem sollte das System in der Lage sein,
die Funktion selbststandig erneut aufzuneh-
men, sobald das Signal wieder stabil ist.

Fir vernetzte Fahrzeugtechnologien und
hochautomatisiertes Fahren mussen schlieB-
lich auch Standards fur die Fahrzeugkommuni-
kation gewahrleistet sein. Dazu zahlt beispiels-
weise die Verfugbarkeit von 5G-Netzwerken,
die nochmals erheblich leistungsféhiger sind

4G lediglich Datenraten von bis zu 100 Mega-
bit pro Sekunde, sind es beim 5G-Standard bis
zu zehn Gigabit pro Sekunde - und das bei ei-
ner Latenzzeit von maximal einer Millisekunde.
Wenn Fahrzeuge untereinander und mit der
Infrastruktur, also zum Beispiel mit Ampelan-
lagen oder Verkehrsleitsystemen permanent
in Echtzeit Daten austauschen sollen, ist eine
so ultrakurze Verzégerungszeit unverzichtbar.
Denn bei der sogenannten Car-to-X-Kommuni-
kation werden die Fahrerin oder der Fahrer in
Sekundenbruchteilen Uber Gefahrensituatio-
nen entlang der Route informiert, selbst wenn
diese Gefahren noch gar nicht sichtbar sind.
Wahrend der hoch- oder vollautomatisierten
Fahrt wirde das Fahrzeug in diesen Fallen so-
gar selbststandig bremsen oder die Spur wech-
seln, um die Gefahrenstelle mit ausreichendem
Abstand zu umfahren, ohne dass der Mensch
am Steuer eingreifen muss.
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Cybersicherheit muss ganzheitlich
gedacht werden

Die in modernen Fahrzeugen
verbauten Sensoren
erfassen Daten Uber die
Umgebung einschlieBlich
andere Fahrzeuge, zu Ful
Gehende, Verkehrsschilder
oder StraBenmarkierungen.

Implementierung eines
Cyber Security Management Systems

Klar ist: Mit dem immer héheren Automatisierungsgrad in Fahrzeugen
steigt auch die Gefahr elektronischer Manipulationen von auBen an. Um
die fur Cyberattacken offenen Einfallstore, die sich durch die zunehmende
Vernetzung der Fahrzeuge mit den Herstellern, aber teilweise auch unter-
einander sowie mit der Verkehrstechnik in Stadten und auf Autobahnen
ergeben, zu schlieen und Angriffe von aulen méglichst zu verhindern,
giltes daher so friih wie méglich anzusetzen. Bereits seit Juli 2022 mussen
die Hersteller daher fir alle neuen Fahrzeugtypen dafir sorgen, dass die-
se hinsichtlich Konnektivitdt und Datenlibertragung manipulationssicher
sind. Ab Juli 2024 gilt diese Vorschrift dann fir samtliche Neufahrzeuge in
der EU. Grundlage hierfur ist das im Jahr 2020 vom Weltforum fur die Har-
monisierung von Fahrzeugvorschriften der Vereinten Nationen (UNECE
WP.29) entwickelte Regelwerk, wonach Hersteller Gber die gesamte Ent-
stehungs- und Lebensdauer eines Fahrzeugs ein zertifiziertes Manage-
mentsystem sowohl fir Cyber Security (UN-R 155) als auch fir Software-
Updates (UN-R 156) betreiben mussen.

Diese Managementsysteme sind alle drei Jahre durch Audits zu tber-
prifen und durch den Hersteller nachzuweisen. Als Dienstleister bezie-
hungsweise ,Technischer Dienst" hierfir wurde DEKRA bereits im August
2021 vom Kraftfahrtbundesamt benannt. Neben der Uberprifung, ob die
eingesetzten SicherheitsmalBnahmen angemessen sind, werden unter
anderem auch die Unternehmensprozesse und die gesamte Zulieferket-
te auditiert. Unter die Lupe nehmen die Experten der DEKRA im Rahmen

sogenannter Penetrationstests zum Beispiel,
wie anféllig die Systeme fur Angriffe von auBen
sind, in welchem Mal3e das Fahrzeug Manipula-
tionen erkennt und wie es damit umgeht bezie-
hungsweise was es zurtickmeldet. Die ganzheit-
liche Betrachtung der Cybersicherheit kommt
nicht von ungefahr. SchlieBlich ist die Prufung
sicherheitskritischer ~Komponenten mitent-
scheidend fir die Gewahrleistung der Gesamt-
sicherheit des Fahrzeugsystems.

Probandenstudie zum Vertrauen
in die Automation

Wie schon angedeutet, setzt hoch- und voll-
automatisiertes Fahren auf eine hochgradige
Vernetzung der jeweils beteiligten Informati-
onssysteme. Durch den Ausbau des mobilen
Breitbandnetzes entlang der Autobahnen und
Fernstralen soll die Basis fir eine leistungsfa-
hige ununterbrochene Echtzeit-Vernetzung von
Sensordaten aus Fahrzeugen, der Verkehrsin-
frastruktur und der digitalen Kommunikation
zwischen Fahrzeuge geschaffen werden. Intelli-
gente Losungsansatze zur automatisierten und
kooperative Gefahrenvermeidung in Echtzeit
sollen kinftig eine digitale Art von ,,Schwarm-
intelligenz” auf die StraBe bringen, die dabei
hilft, Sicherheitsdefizite zu entscharfen.

Aber was passiert, wenn die Informations-
kette fehleranféllig ist und infolge unzureichen-
der Systemzuverlassigkeit keine validen Daten
Ubertragen werden? Um das herauszufinden,
nahm ein Kooperationsprojekt von DEKRA und
dem Lehrstuhl fir Ingenieurpsychologie der TU
Dresden auf dem DEKRA Lausitzring in Klett-
witz die Auswirkungen von Ubernahmeauffor-
derungen bei unzutreffendem Informationsan-
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gebot im Display in den Fokus einer Studie. Von
Interesse waren bei dieser Arbeit die Auswir-
kungen von nicht bestimmungsgemaRen Uber-
nahmeaufforderungen auf die daraus resultie-
renden ,biologischen Kosten” des Fahrenden
- erfassbar beispielsweise Uber das Verlaufs-
muster von Herzschlagen, also die Herzraten-
variabilitat, oder die Blickfixationen des Fah-
renden. Auch das subjektiv erlebte AusmaR
des Vertrauens in die Automation wurde unter
verschiedenen experimentellen Bedingungen
erhoben. Aus Teilnehmenden einer vorausge-
henden Online-Befragung (n = 88) konnten 49
Personen fur die 40-mindtige Testfahrt rekru-
tiert werden. Der tatsachliche Hintergrund der
Studie war ihnen zunachst nicht bekannt. Die
teilnehmenden Personen waren im Alter von
18 bis 56 Jahren und besalRen ihre Fahrerlaubnis
im Schnitt seit neun Jahren.

Das Testfahrzeug wurde fur Versuche des
hochautomatisierten Fahrens modifiziert. Die
Versuchsperson blieb im Glauben, dass das
Fahrzeug eigenstandig fahrt, die Fahrzeugsteu-
erung und Einleitung kritischer Ubernahme-

szenarien erfolgte jedoch manuell durch einen ausgebildeten DEKRA
Sicherheitsfahrer. Wahrend der Testfahrten erlebten die Probanden nach
mehreren durchfahrenen Runden ohne besondere Vorkommnisse entwe-
der eine unerwartete, unzutreffende Ubernahmeaufforderung oder eine
fahrerseitig nachvollziehbare und damit realititsnahe Ubernahmeauffor-
derung. Beide experimentellen Bedingungen wurden durch entsprechen-
de Anzeigen im Cockpit-Display simuliert. Nach einigen weiteren Minuten
storungsfreier Fahrt erlebten alle Probanden einen stillen Fehler, also ein
langsames Abdriften des Fahrzeuges in die Gegenfahrbahn, ohne vor-
herige Systemwarnung durch das Cockpit-Display. Wahrend der Fahrt be-
schaftigten sich die Probanden mit einer selbstgewahlten Nebentatigkeit,
zum Beispiel mit dem Bearbeiten von E-Mails oder Lesen eines Artikels.
Dadurch sollte die Fahrt in einem hochautomatisierten Fahrzeug (SAE
Level 3) méglichst nahe an der Lebenswirklichkeit simuliert werden.

Die Analyse der Blickbewegungsdaten konnte keine statistisch be-
deutsamen Gruppenunterschiede zwischen den Auswirkungen des Er-
lebens einer unerwarteten, unbegriindeten Ubernahmeaufforderung
und einer fahrerseitig nachvollziehbaren Ubernahmeaufforderung auf-
zeigen. Das Erleben der ersten Ubernahmesituation léste jedoch eine
verstiarkte Uberwachung des Fahrgeschehens aus, also eine Abwen-
dung von der Nebenaufgabe. Dies liefl3 sich an einem héheren prozentu-
alen Anteil der Blickdauer auf die fiir die Fahrzeugsteuerung relevanten
Bereiche im Inneren des Fahrzeuges sowie auf die Verkehrsumgebung
ablesen. Genauer gesagt an einem Anstieg von 35 auf rund 44 Pro-
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Kinstliche Intelligenz im Dienste
des Verkehrsmanagements und der
Verkehrssicherheit in Stadten

Enrique Miralles Olivar
Technischer Direktor der

Asociacién Espafiola de la Carretera

Die urbane Mobilitat steht heute vor groRen Herausforderungen in Bezug auf die 6kologische
Nachhaltigkeit, die Verkehrssicherheit, die Effizienz des 6ffentlichen Verkehrs, die Entwicklung neuer
Mobilitatshilfen, den Verkehrsfluss usw. Die fiir das Mobilitdtsmanagement zustandigen 6ffentlichen und
privaten Stellen sind zunehmend auf technologische Hilfsmittel angewiesen, die dazu beitragen, den
Entscheidungsprozess sowohl im Hinblick auf die Geschwindigkeit als auch die Effizienz zu verbessern.

In diesem Zusammenhang ist das Potenzial der kiinstlichen Intelligenz (KI) auf den Plan getreten, da sie
unter anderem in der Lage ist, riesige Datenmengen in Echtzeit zu analysieren und zu verarbeiten.

Stellen Sie sich ein Szenario vor, in dem Ampeln ihre Zyklen dynamisch an die Verkehrsdichte, die Durchschnittsgeschwin-
digkeit und die Witterungsbedingungen anpassen. Die KI wiirde nicht nur Staus vorhersehen, sondern auch den Verkehrs-
fluss optimieren und so die Fahrzeiten und Kohlenstoffemissionen reduzieren.

Die Verkehrssicherheit konnte ebenfalls durch intelligente Erkennungs- und Reaktionssysteme revolutioniert werden.

In StraRen integrierte Sensoren, vernetzte Fahrzeuge und Uberwachungskameras wiirden Algorithmen speisen, die riskante
Fahrmuster erkennen. Wenn eine potenziell geféhrliche Situation erkannt wird, kénnte die KI eingreifen und die Fahrer
warnen, Verkehrssignale anpassen oder sogar Notbremssysteme aktivieren.

Wir mussen diesen Wandel jedoch mit Vorsicht angehen und seine ethischen und gesellschaftlichen Auswirkungen be-
denken. Technologische Fortschritte treten fast immer ein, bevor es eine Ad-hoc-Regelung gibt, die es ermoglicht, ihr Poten-
zial voll auszuschopfen und die Sicherheit und Rechte aller Blirger zu gewahrleisten. Wir befinden uns in einer Zeitenwende,
die von einer neuen Technologie geprdgt wird, deren Grenzen noch unbekannt sind, und es ist unsere Pflicht, die Grund-
lagen fur ihre ordnungsgemalfie Entwicklung zu schaffen. Die effektive Implementierung der KIim Verkehrsmanagement
erfordert eine solide 6ffentliche Politik, die die Erfassung und den Austausch von Daten unterstitzt und dabei Transparenz,
Datenschutz und Sicherheit fur die Burger gewahrleistet.
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Technik

zent an der Gesamtzeit des jeweils analysier-
ten zehnminUtigen Zeitabschnitts. Das Erleben
des stillen Fehlers fuhrte zu einer weiteren si-
gnifikanten Zunahme der Uberwachung der
Fahraufgabe auf 54 Prozent der Zeit, die die
Probanden im Schnitt damit verbrachten, auf
die fur das Fahrgeschehen relevanten Bereiche
zu schauen. Mit anderen Worten: Das Erleben
einer Ubernahmeaufforderung reduziert den
Fahrkomfort, denn die Hinwendung zu einer
Nebenbeschéaftigung nimmt ab und der Fah-

rende widmet sich der traditionellen Uberwa-
chung des Verkehrsraums vor dem Fahrzeug.

Unterschiedliche
Ubernahmeleistung

Weniger eindeutige Ergebnisse lieBen sich
aus den selbstberichteten Verdnderungen des
Vertrauens in Automation gewinnen. Es konn-
te keine starkere Abnahme der Vertrauens-

werte in der Gruppe mit erlebter unbegrin-
deter Ubernahmeaufforderung im Vergleich
zur Gruppe mit erlebter nachvollziehbarer
Warnung nachgewiesen werden. Fir die Ge-
samtstichprobe lieB sich jedoch unter ande-
rem eine Abnahme des Vertrauens etwa in die
Zuverlassigkeit des Systems beobachten.

Die Stetigkeit der Schlagfrequenz des Her-
zens bei den Probanden respektive die Herz-
ratenvariabilitdt unterschied sich zwischen

Diversifizierung der
Verkehrsinfrastruktur

In den Vereinigten Staaten steht der dringend erforderliche Wandel hin
zu ,,Complete Streets” - also Stral3en, die fiir alle Verkehrsteilnehmer aus-

gelegt sind,

nicht nur fiir Autos - in vélligem Einklang mit den Chancen, die

sich durch das historisch bedeutsame Bipartisan Infrastructure Law (BIL)
ergeben. Dieses richtungsweisende Gesetz ist nicht nur ein Finanzierungs-
mechanismus, sondern auch ein Katalysator fiir die notwendige und

tiberfallige Transformation von Stadtplanung und Verkehrsingenieurwesen

in den USA.

Das BIL mit seinen betrachtlichen Investitionen in die Infra-
struktur bietet eine einzigartige Gelegenheit, um genau zum rich-

tigen Zeitpunkt etwas gegen die alarmierenden Sicherheitsproble-

me auf US-Stral3en zu unternehmen. Die sich verscharfende Krise
der getoteten Fullganger und Radfahrer in den USA (National
Highway Traffic Safety Administration, 2021) kann durch das Ge-
setz mit seinen Ressourcen und Richtlinien direkt angegangen
werden. So kdnnte eine konkrete Anwendung des BIL darin beste-
hen, umfassende geschutzte FuRganger- und Radwege in den
groBen US-amerikanischen Stadten zu entwickeln. Beispielsweise
kénnten New York oder Chicago die Finanzmittel einsetzen, um
ihre Radwegenetze auszubauen und deren Sicherheit und Erreich-
barkeit zu verbessern. Dieses Ziel ist ganz im Sinne des Gesetzes,
das einen Schwerpunkt auf eine diversifizierte Verkehrsinfrastruk-
tur legt und sich an erfolgreichen Vorbildern wie Amsterdam oder
Kopenhagen orientiert. Durch die Investition in spezielle und ge-
schiutzte Radwege und FulBgangern vorbehaltene Bereiche kon-
nen diese Stadte fur mehr Sicherheit sorgen, die Abhangigkeit
vom Auto verringern und einen gesinderen und nachhaltigeren
urbanen Lebensstil fordern.

Dieses Gesetz deckt in weiten Teilen die wirtschaftlichen Erfor-
dernisse der USA ab. Amerikanische Stadte, die traditionell hinter
ihren europdischen Gegenstuicken zurtickliegen, wenn es um die
wirtschaftlichen Vorteile durch multifunktionale Stral3en geht,
kdnnen jetzt auf die notwendigen Mittel fir ihre Aufholjagd zu-
rickgreifen. Die Finanzierungsmaoglichkeiten und Richtlinien im

Mark Chung
Executive Vice President Roadway Practice,
National Safety Council (NSC), USA

BIL stellen den Stadten einen dringend bendtigten Impuls bereit,
um im Zuge einer schnellen Anpassung die wirtschaftlichen
Vorteile einer fuBgangerfreundlichen Stadtgestaltung nutzen zu
kénnen, bei der auch Radfahrer einbezogen werden.

Was 6ffentliche Gesundheit und Umweltvertraglichkeit betrifft,
ist eine Diversifizierung der Verkehrsinfrastruktur, wie sie im Mit-
telpunkt des Gesetzes steht, genau die richtige Lésung, um end-
lich die Abhdngigkeit der USA vom Automobil zu verringern. Die
Regelungen des Gesetzes zu alternativen Transportarten lassen
einerseits auf einen Riickgang der Umweltverschmutzung hoffen,
andererseits Gbernehmen die USA damit auch eine fihrende Posi-
tion bei der Lésung gesundheitspolitischer Probleme, einschlieB-
lich Todesfdllen und Verletzten bei Verkehrsunfallen.

AuBerdem nimmt sich das BIL in besonderer Weise des akuten
Problems der sozialen Gerechtigkeit im US-Verkehrswesen an. Da
das Gesetz auf die Entwicklung eines umfassenden und gerechten
Verkehrswesens abzielt, bietet es eine einmalige Gelegenheit, die
Llcken bei Erreichbarkeit und Anbindung zu schlieBen, insbeson-
dere in unterversorgten Gemeinden. Dies ist ein entscheidender
Schritt in eine Zukunft, in der allen Amerikanern ein gleichberech-
tigter Zugang zu grundlegenden Dienstleistungen zur Verfigung
steht, um Chancengleichheit herzustellen.

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass sich die USA
gerade an einem Wendepunkt befinden: Die Umsetzung von Stra-
Renbaukonzepten, in denen alle Verkehrsteilnehmer bertcksich-
tigt werden, ist nicht nur unbedingt erforderlich, sondern dank
BIL auch ohne Weiteres umsetzbar. Dieses Gesetz ist nicht nur
eine Finanzierungsquelle, sondern zugleich eine Handlungsanwei-
sung. Damit stehen den USA die bendétigten Ressourcen und Rah-
menbedingungen bereit, um ihre Stadtlandschaften rasch und
entschieden umzugestalten. Die Zeit des allmahlichen Wandels ist
vorbei, die USA mussen jetzt diese historische Chance nutzen,
um ihre Stadte mit Blick auf Sicherheit, wirtschaftlichen Erfolg
und Umweltvertrdglichkeit aller Bewohner zu transformieren.
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den beiden Ubernahmebedingungen nur
marginal. Die zweite sicherheitskritische Si-
tuation, das unbemerkte Abdriften des Fahr-
zeugs auf die Gegenfahrbahn, fihrte bei den
Probanden zu keiner bedeutenden Verdnde-
rung der Herzratenvariabilitat. Diese gefah-
rentrachtige Anderung der Fahrzeugsteue-
rung wurde aufgrund der Beschaftigung mit
einer nicht fahrbezogenen Nebentéatigkeit in
den meisten Fallen sehr spat oder gar nicht
erkannt. Auf Grundlage dieser Beobachtung
scheint es plausibel, dass die Beanspruchung
der Probanden auch nicht in signifikantem
MaBe beeinflusst wurde, da die Gefahrensi-
tuation nicht als solche erkannt worden war.

Entsprechend schlecht war die Ubernah-
meleistung bei Auftreten eines stillen Fehlers.
Keine Versuchsperson konnte die Fahrzeug-
kontrolle rechtzeitig und sicher ibernehmen.
Gerade mal sechs Probanden konnten das
Fahrzeug zwar etwas zu spat, aber noch er-
folgreich GUbernehmen. Dabei war das Fahr-
zeug zwar schon zu Teilen auf der Gegen-
fahrbahn, das komplette Abkommen konnte
jedoch verhindert werden. 40 Probanden ha-
ben entweder zu spat Gbernommen oder gar
nicht auf das Abdriften des Fahrzeugs auf die
Gegenfahrbahn reagiert. Die Ubernahmeleis-
tung bei der vorherigen Situation mit nach-
vollziehbarer Ubernahmeaufforderung fiel
dagegen deutlich besser aus. Im Schnitt wa-
ren die Probanden nach 5,1 Sekunden Uber-
nahmebereit und hatten ihre Hdnde am Lenk-
rad. Vier Personen haben jedoch gar nicht
versucht, die Fahrzeugsteuerung manuell zu
Gbernehmen.

Technik

Hochautomatisiertes Fahren
soll eines Tages auch Neben-
beschaftigungen im Fahrzeug
erlauben.

Unterm Strich sollten diese Ergebnisse in jeder Hinsicht zu denken
geben und deutlich machen, dass auf dem Weg zum hoch- und voll-
automatisierten Fahren noch viele Hirden nicht nur in Sachen Fahr-
zeugtechnik zu Uberwinden sind. Zu bedenken ist auch, dass fur die
Fahrzeugsicherheit in Anbetracht der zunehmend wichtigen Rolle von
Software, Sensoren und Steuergerdten mittelfristig auch eine ereig-
nisgesteuerte, anlassbezogene Fahrzeuguntersuchung erforderlich
sein wird. Und das auch deshalb, weil zukunftig die Updates der Fahr-
zeughersteller fur Firm- und Software weniger per Kabel in der Werk-
statt, sondern vermehrt drahtlos ,,Over the Air” erfolgen werden.

Die Fakten in Kuirze

* Fahrerassistenzsysteme benétigen eine Vielzahl von Senso-
ren, um ihre Umgebung zu erfassen. Dazu gehdren Kameras,
Radar, Lidar und Ultraschallsensoren. Diese Sensoren erfassen
Daten liber die Umgebung des Fahrzeugs, einschlieBlich
anderer Fahrzeuge, zu FuBB Gehende, Verkehrsschilder oder
StraBenmarkierungen.

* Aktuelle und genaue GPS- und Kartendaten sind erforderlich,
um Systeme wie Navigationssysteme, Geschwindigkeitswar-
nungen und Verkehrsflussiiberwachung zu unterstitzen.

* Fur die vernetzte Fahrzeugtechnologie und fir hoch- oder voll-
automatisiertes Fahren sind eine zuverlassige Kommunikati-
onsinfrastruktur sowie Standards fiir die Fahrzeugkommuni-
kation unverzichtbar.

« Beizuvielen Fehlern in der Technik sinkt das Vertrauen in das
jeweilige Fahrerassistenzsystem.

* Die technische Fahrzeugliberwachung wird zukiinftig ver-
mehrt datengetrieben sein und auch ereignisbezogen erfolgen

mussen.
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Infrastruktur

Die Weichen stellen flir einen homogenen
und sicheren Verkehrsfluss

Wenn es um die Bewaltigung unterschied-
lichster Situationen im StraBenverkehr geht,
spielt die Gestaltung des jeweiligen Verkehrs-
raums eine ganz zentrale Rolle. Dreh- und
Angelpunkt hierfiir ist die ausbalancierte
Passfahigkeit zwischen der ,Hardware” re-
spektive der StraRBengestalt und der ,Soft-
ware” der Fahrerinnen oder Fahrer, um sie
dahingehend zu unterstitzen, sich schnell,
komfortabel und vor allem sicher fortzu-
bewegen. Ins Kalkil zu ziehen sind dabei
auch immer die Anforderungen unter ande-
rem von Radfahrenden, zu FuB Gehenden,
Motorradfahrenden und Menschen mit kor-
perlichen und anderen Beeintrachtigungen.

Neben fahrzeugtechnischen Systemen der passiven, aktiven und
integralen Sicherheit sowie der Einhaltung von Verkehrsregeln bezie-
hungsweise dem korrekten und aufmerksamen Verhalten im StralRen-
verkehr tragt auch die Infrastruktur einen groRBen Teil zur Verkehrs-
sicherheit bei. Optimierungspotenzial bieten dabei eine ganze Reihe
von MaBnahmen - darunter etwa die Entscharfung von Gefahrenstel-
len, die Instandhaltung von StraBenausstattungen beziehungswei-
se ein verkehrssicherer Zustand der Fahrbahndecke, die Geschwin-
digkeitsiiberwachung an Unfallbrennpunkten, straenbautechnische
Lésungen zum Schutz vor Baumunféllen, die Installation geeigneter
Schutzplanken und vieles mehr.

Grundsatzlich sollte die StraBen- respektive Verkehrsraumgestal-
tung bei den Fahrerinnen oder Fahrern méglichst nicht zu sicherheits-
gefdhrdenden Handlungen fiihren. Tatsache ist freilich, dass Fehlver-
halten im StraBenverkehr gar nicht so selten auch durch eine fehlende
oder unzureichende Infrastruktur beziehungsweise einen nicht op-
timalen StraBenzustand mitbedingt wird. Wie ein homogener und
sicherer Verkehrsfluss unterstitzt werden kann, zeigen nachfolgende
Gestaltungshinweise:

+ Die optische Fiihrung sicherstellen: Dies kann grundsétzlich auf zwei
Wegen erfolgen, die als Hemmprinzip beziehungsweise Leitprinzip be-
zeichnet werden. Dem Hemmprinzip liegt die Blockierung situationsun-
angepassten Verhaltens zugrunde: Es hebt die zu bertcksichtigende
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Verkehrspsychologie und
Verkehrsraumgestaltung

Prof. Dr. Wolfgang Fastenmeier
Président der Deutschen Gesellschaft
flr Verkehrspsychologie e.V. (DGVP)

Verhalten im Verkehr im Rahmen des Systems , Fahrer-Fahrzeug-Verkehrsraum” ist nicht zu verstehen, ohne
den Wirkungen der physikalischen Umgebungsbedingungen - vor allem der StraBengestaltung - auf den Ver-
kehrsteilnehmer Rechnung zu tragen. Dabei sind die besonderen Bedingungen, denen die Verkehrsteilnahme
als Kraftfahrer beziehungsweise Nichtmotorisierter unterliegt, gleichermaBen zu berticksichtigen.

Beim motorisierten Verkehr geht es
unter anderem um die Frage, wie zentrale
EinflussgroBen des Verkehrsverhaltens
beim Entwurf und bei der Gestaltung von
StraBBen bericksichtigt werden kénnen.
Als wichtige EinflussgroRen des Verkehrs-
und Fahrverhaltens sind zu nennen: Bedin-
gungen der Wahrnehmung, Erwartung,
(Risiko-)Einstellung, Beanspruchung und
Belastung sowie kognitive Kapazitat und
deren Grenzen.

Entwurf und Konstruktion von Ver-
kehrswegen haben Richtlinien zu befolgen,
die sich insbesondere ableiten sollten aus
der Kenntnis
+ der zugrundeliegenden Fahraufgaben
und ihrer Teilaufgaben,

+ der daraus resultierenden mentalen und
psychomotorischen Leistungen, mit denen
die jeweiligen Fahraufgaben bewdltigt wer-
den kénnen,

+ der damit verbundenen Maglichkeiten
und Grenzen menschlicher Informations-
verarbeitung sowie

+ der motivationalen Voraussetzungen bei
den Verkehrsteilnehmern und wie diesen
durch Entwurf und Konstruktion entspre-
chend Rechnung getragen werden kann.

Der Bewaltigung dieser Fahraufgaben
liegt ein komplexer Prozess der Informati-
onsaufnahme und -verarbeitung zugrun-
de. Die Verkehrsumgebung (bauliche Situ-
ation der Stral3e, Verkehrsablauf,
Bebauung, Bepflanzung, Nutzung, Signali-
sierung, Linienfihrung, Beschilderung,

etc.) vermittelt dem Fahrer beziehungswei-
se allgemein dem Verkehrsteilnehmer
Informationen, die er aufgrund seiner
Erfahrungen mit gleichen oder dhnlichen
Situationen interpretiert, bewertet und in
Erwartungen Uber Verkehrsablaufe, das
Auftreten bestimmter Verkehrsteilnehmer-
gruppen und deren Verhalten sowie tUber
Zulassigkeit und fahrdynamische
Realisierbarkeit von Fahrvorgangen um-
setzt. Verhaltens- und erlebensbezogene
Entwurfskriterien missen also bertcksich-
tigen, dass sich der Verkehrsteilnehmer
nicht nur am Ausbauzustand des Stral3en-
raumes, sondern auch an einem subjektiv
geprdgten Bild der gesamten Verkehrssitu-
ation und der sich bietenden Méglichkeiten
orientiert, um unterschiedliche Fahrmotive
und Beddrfnisse zu befriedigen - auch die
der anderen Verkehrsteilnehmer.

Daraus leitet sich das wohl wichtigste
generelle Gestaltungsprinzip ab, das als
4Erwartungskongruenz” bezeichnet wird:
Die durch die Gestaltung der Strale vom
Verkehrsteilnehmer antizipierten Situatio-
nen sollten moglichst genau mit den
objektiv signalisierten Bedingungen Uber-
einstimmen. Wenn diese Erwartungen ver-
letzt werden, subjektive Einschatzung und
objektive Gegebenheiten voneinander ab-
weichen, erhoht sich die Wahrscheinlich-
keit von Fehlern, Verkehrskonflikten und
Unfdllen. Fir die StraBengestaltung ist da-
her zu fordern, dass sie fur die intendierten
Verhaltensweisen eine phanomenale Ent-

sprechung im StraBen- und Verkehrsbild
schafft, also die Ubereinstimmung von Si-
tuationsantizipation, Anspruch und objek-
tiven Bedingungen maximiert.

StralBenraumgestaltung und Verkehrs-
infrastruktur setzen eine eindeutige Per-
spektive auch fur die nichtmotorisierten
Arten der Verkehrsbeteiligung voraus. Ful3-
ganger und Radfahrer sind - vor allem bei
den sehr jungen und dlteren Altersgrup-
pen - an Unféllen Gberreprasentiert. Da sie
zum groften Teil bei Kollisionen mit Kraft-
fahrzeugen verungliicken und die Schwere
der Unfallfolgen in erster Linie von deren
Fahrgeschwindigkeiten abhangt, missen
Infrastruktur und Stral3engestaltung ins-
besondere zur sicheren Kommunikation
zwischen Kraftfahrern und anderen Ver-
kehrsteilnehmern beitragen sowie die
Leichtigkeit des nicht motorisierten Ver-
kehrs sowie dessen Schutz vor Kollisionen
und Verletzungen gewahrleisten.

Es bedarf Schnittstellen zwischen den
technischen Systemen und dem Human-
system, die den Wahrnehmungsgewohn-
heiten, Leistungsmdglichkeiten und Be-
durfnissen der Verkehrsteilnehmer
gerecht werden und einen reibungslosen
und moglichst fehlerfreien Informations-
austausch zwischen diesen beiden Syste-
men gewahrleisten. Damit kdnnen Hand-
lungsfehler und Fehlbeanspruchungen
seitens der Verkehrsteilnehmer vermieden
werden.

Gegebenheit(zum Beispiel ,scharfe Kurve”)in Verkehrszeichenform « Die Herausforderung bei der StraBengestaltung

unabhangig von subjektiven Erwartungen hervor und fordert dazu  besteht darin, ein ideales Gleichgewicht zwischen
auf, bestimmte Verhaltensweisen zu unterlassen. Das Leitprinzip Uber- und Unterforderung im Sinne einer ,Bean-
erzeugt ein Bedeutungsverstandnis fir das erwinschte, situations-
angepasste Verhalten, indem allgemeine Informationen in Form  Schllsselreize zu vermeiden, die zu falschen Ein-
von Verbots- und Gefahrenzeichen durch situationsspezifische-  schatzungen des Streckenverlaufs verleiten kon-
re Bodenmarkierungen und Leiteinrichtungen zum Beispiel Uber nen. Eine realistische Erwartungsbildung kann

durch den Einsatz von Elementen fiir die Gestaltung

spruchungsoptimierung” zu finden und negative

einen Kurvenverlauf erganzt werden.

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024 A HOME 65



Infrastruktur

Intelligente Verkehrssysteme kénnen
den StralBenverkehr sicherer, effizienter
und umweltfreundlicher machen

des Streckenverlaufs sowie von Verkehrszeichen, StraRenbeleuchtung,
Bodenmarkierungen, Signalanlagen, etc. unterstiitzt werden.

* Unterbrochene Langsmarkierungen (= Randlinien) verbessern die
Geschwindigkeitswahrnehmung, da die Markierungen dem Fahrer zu-
satzliche Hinweisreize bieten. Dadurch kann der Fahrer die subjektive Ein-
schatzung der Zeit bis zur Berihrung eines anderen Objekts, also die Kol-
lisionswahrscheinlichkeit mit einem anderen Objekt, exakter abschatzen.
+ Da das visuelle System besonders hellgriine bis gelbe Farbtdne
schnell entdecken kann, sollten diese Farben in Kontexten von mangeln-
den Kontrasten bei Beschilderungen eingesetzt werden. Das ist dadurch
zu begriinden, dass die lichtempfindlichen Rezeptoren (Zapfen) im Auge
des Menschen hauptséchlich fur das Sehen am Tag verantwortlich sind.
Die groRte spektrale Hellempfindlichkeit der Zapfen liegt in einem Wel-
lenlangen-Bereich von 530 bis 590 Nanometern. Das entspricht den
Farben Hellgrun bis Gelb.

+ Beider Geschwindigkeitswahrnehmung spielen akustische Hinweis-
reize eine wichtige Rolle. Das Geschwindigkeitsempfinden ist deutlich
vermindert, wenn akustische Reize gedampft werden - die Geschwin-
digkeit wird in einem solchen Fall unterschatzt. Ruttelstreifen, die auf
einen unerwinschten Spurwechsel oder das Abkommen vom Fahrstrei-
fen aufmerksam machen, Gbernehmen die Funktion von Alarm- und
Warnsignalen Gber die taktilen und auditiven Wahrnehmungskanale.

+ Dem Fahrer sollten moglichst genaue, Ubersichtliche, verstandliche
und rechtzeitig erkennbare Informationen zur Bewaltigung der Fahrauf-
gabe zur Verfiigung gestellt werden. Verzerrungen, Verdeckungen oder

Nicht weniger als 42 Ampeln sol-
len an der Grovehill-Kreuzung in
Beverley (East Yorkshire, Eng-

land) den Verkehr regeln, sorgen
aber eher fir groBe Verwirrung.

optische Tauschungen sind ebenso zu vermei-
den wie Sichtschatten (nicht im Nahbereich
einsehbarer Streckenverlauf).

+ Dadieeigene Fahrgeschwindigkeit beim lan-
gen Fahren mit hoher Geschwindigkeit unter-
schatzt wird, sollte es sichtbare Ubergange von
der freien Stecke zum Knotenpunkt geben.

+ Um verbotenes, kompensatorisches Fahr-
verhalten zu unterbinden, sollte ein differen-
ziertes Uberholkonzept in Abhangigkeit der
jeweiligen Entwurfsklasse eines Stral3entyps
- zum Beispiel Bundes- oder Landstral3e - be-
ricksichtigt werden. Neben gesicherten und
rechtzeitig angekiindigten Uberholméglichkei-
ten (zum Beispiel Gber wechselseitig verfligbare
Uberholstreifen) sollte der Uberholbedarf von
héheren zu niedrigeren StralBentypen schritt-
weise gedampft werden.

*  Wechselverkehrszeichen (WVZ), die auf den
aktuellen Verkehr reagieren und verschiede-
ne Informationen dynamisch darstellen kén-
nen, unterstitzen durch eine transparente
Informationsdarbietung den Aufbau eines
realistischeres Situationsbewusstseins inklu-
sive einer Verlaufsbeurteilung von kinftigen
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Verkehrsflissen. WVZ kdénnen beispielsweise
genutzt werden, um Autofahrende vor Stau,
Unféllen, Bauarbeiten oder Geschwindigkeits-
begrenzungen zu warnen oder allgemein Uber
Verkehrsbedingungen zu informieren. Dies
schafftim weitesten Sinne Akzeptanz fir erleb-
te Einschréankungen und puffert dadurch die
Bereitschaft, sich Uber Verkehrsregeln hinweg-
zusetzen.

+ Intelligente Verkehrssysteme (IVS) sind
noch innovativer. Sie reagieren auf Verande-
rungen in der Verkehrsumwelt und vernetzen
Infrastruktursysteme (zum Beispiel WVZ, dy-
namische Lichtsignalanlagen) sogar mit Fahr-

zeugsystemen. Durch Informationsaustausch und Kooperati-
on aller beteiligten Systeme soll der StraBenverkehr sicherer,
effizienter und umweltfreundlicher werden. Ein Anwendungs-
beispiel fur die Nutzung von IVS ist das Konzept der adapti-
ven Beleuchtung. Dadurch kann die StraBenbeleuchtung
beispielsweise bei weniger befahrenen StraBen herunterge-
regelt werden, wahrend auf hoch frequentierten Abschnitten
die volle Ausleuchtung genutzt werden kann. Eine weiterfih-
rende Innovation kdnnte ermdglichen, dass StralRenlaternen
Uber Radarsensoren Gefahrensituationen erkennen kénnen
und die betreffenden Fahrzeuge durch das ,Blinken” von La-
ternen warnen kdnnen. Ein weiteres Beispiel sind variable Ge-
schwindigkeitsanzeigen - angepasst etwa an Verkehrsdichte,
Wetter, StralRenzustand oder Luftreinhaltung. Dieses variable

Best Practice in der Infrastruktur

hat fur alle Vorteile

Infrastruktur

In Osterreich verungliicken laut StraRBen-
verkehrsunfallstatistik jedes Jahr mehr als
43.000 Personen im StraBenverkehr, davon
rund 3.400 zu Ful3 Gehende und rund 9.250
Radfahrende (Durchschnitt 2018 bis 2022).
Wie viele Unfélle durch eine bessere Infra-
struktur ganzlich verhindert werden hatten
kénnen oder wo diese zumindest zu einer
Verminderung der Verletzungsschwere ge-
fuhrt hatten, ist schwer abschatzbar. Unbe-
stritten ist, dass der Infrastrukturgestaltung
eine wesentliche Rolle zukommt, um die Un-
fallschwere zu senken und die Sicherheit fur
alle - insbesondere der ungeschiitzten Ver-
kehrsteilnehmenden - zu erhéhen. Die Errich-
tung von Begegnungszonen sowie eine quali-
tativ bessere Infrastruktur fiir Radfahrende
sind exemplarische Beispiele fur wirksame
InfrastrukturmaBnahmen, die in Osterreich
auf Basis stetig weiterentwickelter Regel-
werke umgesetzt wurden.

Christian Schimanofsky

Direktor des Kuratoriums

fur Verkehrssicherheit (KFV) ‘
|

Das KFV hat sich zwdIf Begegnungszonen in ganz Osterreich ndher ange-
sehen und dabei umfassende Analysen hinsichtlich des Verkehrsgeschehens
und der Sicherheit durchgefthrt. Dabei zeigte sich, dass sich diese Zonen
sehr gut als Instrument zur Verkehrsberuhigung in belebten Stralenraumen
eignen. In den untersuchten Begegnungszonen wurde ein wesentlich gerin-
geres Geschwindigkeitsniveau als in Tempo-30-Zonen gemessen. Die gefah-
rene Geschwindigkeit lag zumeist im Bereich der erlaubten Hochstgeschwin-
digkeit von 20 beziehungsweise 30 km/h. Zu Konflikten zwischen zu Fuf
Gehenden und Pkw-Lenkenden kam es nur in etwa ein Prozent der mehr als
7.300 erhobenen Querungen des FuBverkehrs.

Befragungen zeigen, dass Verkehrsteilnehmende die subjektive Sicher-
heit als sehr hoch einschatzen. Begegnungszonen wirken sich an geeigne-
ten Verkehrsflachen positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Wesentliche
Voraussetzung fur eine funktionierende Begegnungszone ist aber eine
durchdachte StraBenraumgestaltung. Die Wahl der Linienfihrung, Moblie-
rung, Zonierung des StraBenraums sowie die Sichtverhaltnisse sind hier ent-
scheidende Faktoren.

Daruber hinaus zeigen die hohen und seit Jahren steigenden Radver-
kehrsunfallzahlen in Osterreich, dass auch die Radinfrastruktur auf die gedn-
derten Rahmenbedingungen (Zunahme des Radverkehrs, neue Mobilitats-
formen wie E-Scooter oder Lastenrdder, héhere Geschwindigkeiten durch
E-Mobilitat) anzupassen ist. Mit der Uberarbeitung der Osterreichischen
Richtlinie fir den Radverkehr wird diesen veranderten Anfordernissen be-
gegnet und so eine wichtige Voraussetzung fir mehr Sicherheit im Radver-
kehr geschaffen. Zu den wesentlichen Neuerungen zdhlen unter anderem
eine klare Trennung zwischen Rad- und Kfz-Verkehr bei hoheren Kfz-Ge-
schwindigkeiten, breitere Radverkehrsanlagen (zum Beispiel Radfahr- und
Mehrzweckstreifen neben parkenden Kfz: zwei Meter statt 1,5 Meter) und
die Anpassung an E-Bikes und Lastenrader.

DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2024

AHOME

67



Infrastruktur

Hochkomplexer Kreis-
verkehr in Bremen,

bei dem sechs stark
frequentierte StraBen
und die verschiedensten
Verkehrstrager inklusive
StraBenbahn aufeinan-
dertreffen. Dies kann
schnell zu einer Uberfor-
derung der jeweiligen
Verkehrsteilnehmenden
fahren.

Geschwindigkeitsmanagement beruht auf dem
Prinzip der Verkehrstelematik, bei dem aktuell
ermittelte Kenndaten zum Verkehrsgeschehen
zeitnah im Rahmen einer automatischen oder
manuellen Verkehrsregelung variabel umge-
setzt werden. Dabei kommen unterschiedliche
Anlagen zum Einsatz. Streckenbeeinflussungs-
anlagen zeigen die den StraBen-, Verkehrs- und
Witterungsbedingungen angepassten Hochst-
geschwindigkeiten an und warnen gegebenen-
falls durch Zusatzzeichen wie Nebel oder Stau.
Netzbeeinflussungsanlagen greifen in die Ver-
kehrsfuhrung ein. Der Fernverkehr wird mittels
Wechselwegweisern (ber weniger belastete
Routen zum Ziel gefuhrt.

Abschnittskontrolle zur Einhaltung
von Geschwindigkeitsvorschriften

Apropos Geschwindigkeit: Die Abschnitts-
kontrolle, auch unter den Bezeichnungen
»Kontrolle der Durchschnittsgeschwindigkeit”,
»Punkt-zu-Punkt-Kontrolle” oder ,Zeit-lber-
Strecke-Kontrolle” bekannt, ist eine vergleichs-
weise neue Technik zur Beeinflussung der Ein-
haltung von Geschwindigkeitsvorschriften.
Dabei wird die Durchschnittsgeschwindigkeit
auf einem StraBenabschnitt gemessen, des-
sen Lange in der Regel zwischen zwei und
funf Kilometern liegt, aber auch deutlich lan-
ger sein kann. Das Fahrzeug wird bei der Ein-
fahrtin den Kontrollabschnitt und bei der Aus-
fahrt aus diesem Abschnitt erfasst. Mit Hilfe
des Zeitintervalls zwischen diesen beiden
Zeitpunkten wird die Durchschnittsgeschwin-
digkeit prazise ermittelt. Die Kontrolle der

Durchschnittsgeschwindigkeit funktioniert 24 Stunden am Tag, sieben
Tage die Woche. Damit betragt die Wahrscheinlichkeit einer Ahndung
von Geschwindigkeitsiiberschreitungen nahezu 100 Prozent. In den
1990er- und 2000er-Jahren wurden Abschnittskontrollen vor allem
in Europa - zum Beispiel in den Niederlanden, im Vereinigten Kénig-
reich, in Osterreich und in Italien - sowie in Neuseeland und Australien
erprobt und implementiert.

Auf StraBenabschnitten mit Abschnittskontrollen kann die Anzahl
der GeschwindigkeitsverstoRe auf einige wenige Prozentpunkte oder
sogar unter ein Prozent reduziert werden, was fur eine starke Regel-
konformitat spricht. In einer Untersuchung in den Niederlanden konn-
te nachgewiesen werden, dass bestehende Geschwindigkeitslimits in
Bereichen mit Abschnittsiiberwachung von weniger als 0,5 Prozent des
Gesamtverkehrs missachtet wurden. Daher Uberrascht es kaum, dass
Abschnittskontrollen zu einer Verringerung aller Unfélle fuhren. Die-
ser Unfallreduzierungseffekt wird in Ubersichtsarbeiten mit 30 Pro-
zent beziffert, die nachgewiesenen Verringerungen von schweren und
todlichen Unfallen lagen in der Metaanalyse sogar bei 56 Prozent. Eine
italienische Evaluationsstudie konnte die Sicherheitswirksamkeit der
.Section Control” bestéatigen, allerdings nimmt die Wirksamkeit mit der
Zeit ab. Nach Inbetriebnahme des Systems betrug der Riickgang der Un-
falle im ersten Halbjahr 39,4 Prozent und 18,7 Prozent im funften Halb-
jahr - jeweils bezogen auf den Zeitpunkt vor Einfihrung der MaBnahme.

Aufgrund der grundsétzlich positiven Evaluationsergebnisse wird
von Fachleuten immer wieder angeregt, Abschnittskontrollen mit be-
stehenden automatisierten und manuellen Geschwindigkeitsiber-
wachungsmalRinahmen zu kombinieren, damit die Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen uUber gréBRere Strecken des StralBen-
netzes geférdert wird. In diesem Zusammenhang sollte die Neigung
zu Geschwindigkeitsiberschreitungen vor und nach der ,Section Con-
trol” im Sinne einer ,Kompensationsstrategie” gegeniber der ,Gange-
lung durch die Abschnittskontrolle” keinesfalls unbeachtet bleiben. Die
Implementierung von Durchschnittsgeschwindigkeits-Uberwachungs-
systemen sollte generell auf solche StraBenabschnitte fokussiert
werden, die in der Vergangenheit hohe Unfallraten aufwiesen oder
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dokumentierte Probleme mit Uberhdhten Ge-
schwindigkeiten haben.

Kreisverkehre haben eine lange
Geschichte

Um das Geschwindigkeitsniveau auf den
StraBen zu senken, haben sich weltweit auch
Kreisverkehre als durchaus effiziente MaRBnah-
me bewdhrt - und das inner- wie auRRerorts.
Die ring- oder kreisférmige Fihrung des Ver-
kehrs gibt es schon seit annahernd 150 Jahren.
Urspringlich eher dazu gedacht, Monumente
oder Statuen in den sprichwdrtlichen Mittel-
punkt zu stellen und sich aus allen Richtungen
darauf zuzubewegen sowie um militarischen
Bedurfnissen zu gentigen, wurden sie mit zu-
nehmender Verkehrsdichte und groRRer wer-
denden Stadten gegen Ausgang des 19. Jahr-
hunderts ein Mittel der Verkehrssteuerung.
Wann und wo der erste neuzeitliche Kreisver-
kehr entstand, ist nicht genau bekannt. Nach
Angaben des Schweizer Verkehrsforschers
Pedro de Aragao wurde der nur in einer Fahrt-
richtung zu befahrende Kreisel erstmals 1877
vom Franzosen Eugéne Hénard beschrieben.
Zur etwa gleichen Zeit entwickelte aber auch
der US-Amerikaner William P. Eno dieses Prinzip
und empfahl die Umsetzung in New York City.

Bis der Verkehr dann aber am New Yorker
Columbus Circle (1905) und um den Triumph-
bogen in Paris (1907) herum rund lief, vergin-
gen einige Jahre. Bereits 1899 wurde das Kon-
zept auf dem Brautwiesenplatz im deutschen
Gorlitz in die Tat umgesetzt. Mit unterschied-

lichsten Durchmessern folgten zahlreiche
Kreisverkehre in groRBen Teilen Europas und

Insbesondere bei
Nacht ist eine
frihe und deutliche
Erkennbarkeit

von Kreisverkehren
notwendig

den USA, wobei die Kreisel mit der zunehmenden Verkehrsbelastung
nicht Schritt halten konnten und daher in vielen Ldndern nicht mehr oder
nur noch sehr selten gebaut wurden. Bis zum endgultigen Durchbruch
dauerte es dann bis ins Jahr 1966. In GroRbritannien wurde erkannt,
dass ein Kreisverkehr seine volle Effektivitat dann entwickelt, wenn der
darin befindliche Verkehr die Vorfahrt hat. Diese ,yield-at-entry“-Rege-
lung setzte sich erstin GroBbritannien und dann in Frankreich durch. Sie
ging mit Anpassungen bei der geometrischen Gestaltung der Ein- und
Ausfahrteneinher,umdie Effektivitatweiter zu steigern. Die Bezeichnung
des ,modernen Kreisverkehrs" setzte sich fur dieses System durch. An-
dere Lander taten sich mit der Einfuhrung dieser Regelung sehr schwer,
da sie zum Beispiel bei Rechtsverkehr dem von links kommenden
Verkehr die Vorfahrt gibt und damit dem klassischen Rechts vor Links
entgegensteht.

Vielfaltige Vorteile

Die Leistungsfahigkeit des modernen Kreisverkehrs wurde schrittwei-
se dann aber auch von den Gesetzgebern der zogernden Lander erkannt
und entsprechend in den nationalen Regelwerken implementiert. In den
frihen 1990er-Jahren kam es schlieBlich in den bis dahin zuriickhaltenden
Landern zum vermehrten Bau von Kreisverkehren und entsprechenden
Implementierungen in den jeweiligen StralRenverkehrsordnungen.In den
USA setzte der Trend erst etwas spater ein und ist auch heute noch von
Bundesstaat zu Bundesstaat unterschiedlich stark ausgepragt.

Die Vorteile von Kreisverkehren sind jedenfalls sehr vielféltig. Da die
Anndherungsgeschwindigkeit reduziert wird und auch die im Kreisel ge-
fahrene Geschwindigkeit verglichen mit der klassischen Kreuzung gerin-
ger ist, sinkt das Unfallrisiko. Dies gilt auch fur die Unfallschwere, da sich
die Fahrzeuge nicht im rechten Winkel kreuzen, sondern sich eher tan-
gential annahern. Auch in puncto Nachhaltigkeit und Umweltschutz wei-
sen die Kreisverkehre Vorteile auf. So kommt es zu keinen unnétigen War-
tezeiten an roten Ampeln, wahrend kein bevorrechtigter Verkehr kommt.
Auf teure wartungs- und energiekostenintensive Ampelanlagen kann ver-
zichtet werden. Zudem sind Kreisverkehre bei hohem Verkehrsaufkom-
men meist leistungsféhiger als ampelgeregelte Kreuzungen. Nachteilig
sind der oftmals erhéhte Platzbedarf und die ldngeren Wege fir Radfah-
rende und zu FuB Gehende. Auch kommt es mit langeren Fahrzeugen auf
kleineren Anlagen immer wieder zu Problemen. Prinzipiell ist die Anwen-
dung von entsprechend dimensionierten Kreisverkehren vielerorts sinn-
voll. Teilweise werden Kreisverkehre auch in unterirdischen Verkehrs-
anlagen gebaut wie zum Beispiel in norwegischen Tunnein.

Unterschiede im Hinblick auf die Kenntlichmachung
und die Vorfahrtsregelungen

Als sehr kritisch ist jedoch anzusehen, dass jedes Land eigene Rege-
lungen fur die Benutzung von Kreisverkehren hat. Dies betrifft insbe-
sondere das Blinken wie auch die Verkehrsregeln fir zu Full Gehende
und Radfahrende beim Queren der Ein- und Ausfahrten. So ist in man-
chen Landern das Blinken an der Einfahrt verboten, in anderen Landern
erlaubt, aber nicht vorgeschrieben und in wieder anderen Landern muss
vor der Einfahrt angezeigt werden, in welche Richtung der Kreisverkehr
verlassen werden soll. Auch beim Ausfahren unterscheiden sich die Re-
gelungen, zumeist muss hier aber geblinkt werden. Tatsachlich ist es fur
die Funktion eines Kreisverkehrs ganz wesentlich, dass die Nutzenden
richtig blinken. Das Nichtblinken fihrt in Landern, in denen an der Aus-
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Wir miussen die

Multimodalitat fordern

Die neuen Mobilitatsmodelle, insbe-
sondere in stadtischen Gebieten, haben zu
einem ganz anderen Bild gefiihrt als noch
vor funf Jahren, als das Auto der ,,K6nig
der StraBe” war. Parallel zur Entwicklung
neuer Mobilitatsmodelle, die darauf abzie-
len, die Mobilitdt nachhaltiger und saube-
rer zu gestalten, so wie es die Richtlinien
der Agenda fiir nachhaltige Entwicklung
(ODS) und die spanischen Strategien fiir
Verkehrssicherheit und Klimawandel so-
wie das spanische Gesetz fiir nachhaltige
Mobilitat vorsehen, hat die Gruppe der ge-
fahrdeten Personen (Motorrad- und Rad-
fahrer, Menschen mit Mobilitatshilfen und
FuBgénger, insbesondere Kinder und éalte-
re Menschen) erheblich zugenommen.

Mar Cogollos
Direktorin AESLEME (Verein zur

Erforschung von Riickenmarksverletzungen)

Bei AESLEME sind wir zu der traurigen Erkenntnis gelangt, dass die Ful’iganger -
die wir ja alle sind - die groBen Verlierer sind. Und wenn es sich bei ihnen um &ltere
Menschen oder Personen mit Mobilitdtsproblemen handelt, erschwert ihnen die ,uni-
verselle Unzuganglichkeit” unserer Stadte die sichere Fortbewegung, zum Beispiel ein
nicht abgesenkter Bordstein, ein Loch im Boden oder aufgeworfenes Pflaster, eine
Treppe oder die zahlreichen Hindernisse auf den Birgersteigen (Terrassen, Stralen-
laternen, Motorrader, Roller).

Stellen wir uns vor, dass diese Menschen unsere Eltern, GroReltern oder Menschen
mit Behinderungen sind - kénnen wir uns in ihre Lage versetzen? Wir missen die
Multimodalitat fordern und in der Lage sein, 6ffentliche Verkehrsmittel mit gesundem,
umweltfreundlichem ZufuBgehen und Radfahren zu kombinieren. Und vor allem soll-
ten wir uns an die Regeln halten und lernen, miteinander zu leben, denn wenn wir die
Risiken nicht wahrnehmen, treffen wir falsche Entscheidungen, die uns das Leben
kosten oder zu schweren Verletzungen fuhren kénnen.

Dem Modell der ,eiligen Gesellschaft” muss ein Gesellschaftsmodell entgegen-
gesetzt werden, das eine nachhaltige und sichere Okomobilitat fordert, bei der die am
meisten gefahrdeten Personen geschitzt werden. Die Schaffung einer Kultur der
offentlichen Verkehrssicherheit erfordert institutionelles Engagement und einen gesell-

schaftlichen Pakt, denn sie geht alle an, und wir alle tragen die Verantwortung dafur.

fahrt geblinkt werden muss, zwar nicht zu einer Erhéhung des
Unfallrisikos, der einfahrende Verkehr wird aber unnétig aufge-
halten und so die Verkehrsleistung reduziert.

Unterschiede gibt es zudem hinsichtlich der Kenntlichma-
chung von Kreisverkehren sowie der Vorfahrtsregelungen. So
sind teilweise zusatzliche ,Vorfahrt gewédhren“-Schilder erfor-
derlich, um dem im Kreisel befindlichen Verkehr die Vorfahrt
vor den einfahrenden Fahrzeugen zu geben. In manchen Lan-
dern haben zu FuR Gehende beim Kreuzen der Ein- und Aus-
fahrten generell den Vorrang, in anderen Landern nur den Vor-
rang vor Fahrzeugen, die den Kreisverkehr verlassen und in
weiteren Landern haben die Fahrzeuge generell den Vorrang.

Um die Geschwindigkeit in Kreisverkehren weiter zu reduzie-
ren und sie optisch besser erkennbar zu machen, wird die zentrale
Insel oftmals mit einem bepflanzten Hugel versehen. Nicht selten
sieht man auch kiinstlerische Gestaltungen des Zentrums. Gerade
fur die Kunst im 6ffentlichen Raum eignen sich die Kreisverkehrs-
inseln sehr gut. Allerdings resultiert daraus gegebenenfalls bei
besonders auffalligen Installationen die Gefahr der Ablenkung.
Sehr massive, scharfkantige oder mastférmige Gebilde bergen
dariber hinaus das Risiko, dass es bei Kollisionen zu schwerwie-
genderen Folgen kommt. Besonders gefdhrdet sind dabei Nutzen-
de von Motorradern. Die Gestaltung des Kreiselinneren ist daher
in Sachen Verkehrssicherheit grundsatzlich immer im Hinblick auf
Annaherungsgeschwindigkeiten, Sichtlinien, die Verkehrsdichte,
den Modal Split und das Ablenkungspotenzial zu wahlen.

Universelle Verkehrsschilder und
einheitliche Verkehrsregeln waren
wiinschenswert

Ob inner- oder auBerorts: In Verkehrs-
managementsystemen spielen Verkehrsschil-
der eine bedeutende Rolle. Angesichts des
zunehmenden internationalen und interregio-
nalen Verkehrsaufkommens sollten deshalb
Lésungsansatze fur universelle Verkehrszei-
chen gestaltet werden, um potenzielle Risiken
far Fahrer zu verringern. Aus diesem Grund be-
stand zum Beispiel das Ziel einer chinesischen
Studie aus dem Jahr 2019 darin, Schlisselfakto-
ren zu ermitteln, die die Leistung von Verkehrs-
teilnehmenden beim Erraten von Verkehrszei-
chen beeinflussen kdnnen. Das Forscherteam
fihrte dazu eine Fragebogenstudie an 201
chinesischen Studierenden zwischen 19 und
23 Jahren durch, die noch nie in Deutschland
Auto gefahren sind und keine tagliche Fahrer-
fahrung hatten. 39 Prozent der Teilnehmenden
hatten bereits chinesische Fahrstunden erhal-
ten. Eswurden 39 chinesische Verkehrsschilder
und 15 deutsche Verkehrsschilder genutzt.

Die Ergebnisse zeigten, dass Warnschil-
der mit knapp 63 Prozent die hdchste Quote
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an korrekten Antworten hatten. Die durchschnitt-
liche Rate furs korrekte Erraten unter allen ver-
wendeten Schildern lag bei circa 57 Prozent. Das
deutsche Gefahrenzeichen 102 (Kreuzung oder
Einmindung mit Vorfahrt von rechts) und das
Richtzeichen 307 (Ende der VorfahrtstraBe) wie-
sen die geringste Erraten-Quote mit jeweils ledig-
lich durchschnittlich 0,33 Prozent auf. MalRgeblich
fur eine zutreffende Bedeutungszuordnung eines
Verkehrsschildes ist neben der semantischen Di-
stanz - also dem Abstand zwischen dem, was auf
einem Zeichen abgebildet ist, und dem, was es
darstellen soll - auch die Vertrautheit - also die
Haufigkeit, mit der einem das Verkehrszeichen in
der Vergangenheit begegnet ist. Das gilt fur Ver-
kehrszeichen aller Art, egal ob hinsichtlich der
Vorfahrt, der Strallenbenutzung oder der Ge-
schwindigkeit, um nur drei von vielen Beispielen
zZu nennen.

In diesem Zusammenhang wére zweifelsohne
auch eine weitere Vereinheitlichung der Verkehrs-
regeln winschenswert. Zur Erinnerung: Bereits im
November 1968 wurden in Wien das Ubereinkom-
men Uber den StraBenverkehr sowie das Uberein-
kommen Uber die StralRenverkehrszeichen als in-
ternationale Grundlagen fir den StraRenverkehr
unterzeichnet und in den Folgejahren in den meis-
ten Landern der Welt in nationales Recht Uber-
fuhrt. Trotz dieser wesentlichen Schritte gibt es
in den nationalen Verkehrsgesetzen und Rege-
lungen aber bis heute deutliche Unterschiede, die
den internationalen Verkehr deutlich erschweren.
Gefahrlich wird es immer dann, wenn identische

Aufgehangt mit

24 Abspannseilen an
einem 70-Meter-Pylon
erspart der ,Hoven-
ring” zwischen den
niederlandischen
Stadten Eindhoven
und Veldhoven téaglich
etwa 5.000 Radfahren-
den die Uberquerung
einer vielbefahrenen

StraBenkreuzung.

Verkehrszeichenin den einzelnen Landern unterschiedliche Fahrerhand-
lungen verlangen.

Als wenig fahrerfreundlich, aber zumindest unkritisch ist anzusehen,
dass jedes Land eigene Grenzen fir die zuldssige Héchstgeschwindig-
keit in Abhangigkeit von Fahrzeugtyp und StraBenklasse besitzt. Dassel-
be gilt fur die Hochstgrenzen des zuldssigen Blutalkoholspiegels. Prob-
lematisch sind dagegen beispielsweise die auch innerhalb Europas sehr
unterschiedlich gehandhabten Verhaltensregeln an FuRgangeruber-
wegen. Zwar sind die entsprechenden Hinweisschilder europaweit na-
hezu identisch, jedoch sind die Regelungen fir das Fahrverhalten unter-
schiedlich. Daher sollte man sich an Zebrastreifen grundsatzlich nicht
darauf verlassen, dass die Fahrzeuge anhalten, sondern besser war-
ten, bis sie tatsachlich abbremsen. Beispielsweise gilt in Deutschland
oder im Vereinigten Kénigreich, dass Fahrzeuge anhalten missen, wenn
zu FuR Gehende sichtlich erkennbar den Uberweg betreten wollen. In
Italien dagegen haben zu FuR Gehende erst dann Vorrang, wenn sie sich
bereits auf dem Zebrastreifen befinden.

Stark differierende Kenntnisse
zu Verkehrszeichen der Fahrradinfrastruktur

In Sachen Verkehrszeichen hat DEKRA explizit die Radfahrenden in den
Mittelpunkt einer im Februar 2024 vom Meinungsforschungsinstitut forsa
durchgefiuhrten Befragung gestellt. Im Detail ging es dabei darum, den
Kenntnisstand zu Verkehrszeichen der Fahrradinfrastruktur in Deutschland
zu ermitteln. Hierfir wurden den nach einem systematischen Zufallsver-
fahren ausgewahliten 1.013 Radfahrenden flnf verschiedene Verkehrszei-
chen gezeigt. Zu jedem Schild mussten sie Angaben dahingehend machen,
inwiefern verschiedene Aussagen zu Verkehrsregeln fur Radfahrende rich-
tig oder falsch sind. Von den Befragten nutzen Gbrigens 14 Prozent mehr
oder weniger tdglich ein Rad, 30 Prozent sind fur gewdhnlich einmal oder
mehrmals in der Woche mit dem Fahrrad unterwegs, 34 Prozent nutzen
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Verhaltensvorschriften sollten
sich am Grundsatz der einfachen
Verstandlichkeit orientieren

Legales Graffiti auf der
Schwarzbachtrasse

in Wuppertal fir

mehr gegenseitige
Ricksichtnahme

das Rad seltener als einmal im Monat, 96 Prozent
besitzen einen Pkw-Fuhrerschein. Nun zu den
wesentlichen Ergebnissen:

Y
O Beim Verkehrsschild ,Radweg"” ken-

nen jeweils Gber 60 Prozent der Befragten die
geltenden Regeln. 71 Prozent wissen, dass sie
bei diesem Verkehrsschild den Radweg benut-
zen mussen und nicht auf der Fahrbahn fah-
ren durfen. Immerhin 25 Prozent ist dies hin-
gegen nicht bekannt. Ein Funftel (20 Prozent)
der Befragten nimmt falschlicherweise eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h
auf dem Radweg an und weitere 14 Prozent
wissen nicht, ob diese gilt oder nicht. 66 Pro-
zent ist hingegen bekannt, dass das Radweg-
Schild keine solche Begrenzung festschreibt.
Vergleichsweise selten (6 Prozent) gehen die
Befragten davon aus, dass sie auf dem Rad-
weg an Einmindungen und Kreuzungen Vor-
fahrt haben, unabhangig davon, wer von
rechts kommt. 89 Prozent wissen, dass dies
nicht der Fall ist.

@

Hinsichtlich der Verkehrsregeln bei

der FahrradstraBe fallt der Kenntnisstand
heterogener aus. So sind manche Regeln zwei

Dritteln der Befragten bekannt und andere lediglich einem Drittel.
Zweivon drei Radfahrenden (67 Prozent) wissen, dass auf einer Fahr-
radstraBe keine Autos fahren diurfen - es sei denn, Zusatzzeichen
erlauben es. 29 Prozent sind hingegen der Ansicht, dass diese Regel
nicht gelte. Etwas mehr als der Halfte der Radfahrenden (58 Prozent)
ist bekannt, dass mehrere Fahrrader auf einer Fahrradstralle immer
nebeneinander fahren dirfen. Dafur wissen nur 32 Prozent, dass sie
als Radfahrende auf Fahrradstralen maximal 30 km/h fahren dir-
fen.

Vi

L@" Dass Radfahrende nach dem Schild ,Gemeinsamer Geh-
und Radweg” auf FuBganger Ricksicht zu nehmen haben, wissen
nahezu alle Radfahrenden (97 Prozent). Dagegen ist ihnen selte-
ner bekannt, dass das Schild anzeigt, dass sie den Radweg benut-
zen muissen und nicht auf der Fahrbahn fahren durfen. Die Halfte
(53 Prozent) der Befragten weil dies, wahrend immerhin 40 Prozent
denken, dass sie genauso die Fahrbahn nutzen durfen.

<

@ Beim Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrende frei” sind

zwei Regeln nahezu allen Radfahrenden bekannt und ein
Aspekt nur einer Minderheit. So wissen nahezu alle Befragten, dass
Radfahrende bei dieser Beschilderung auf zu Ful? Gehende Rucksicht
zu nehmen haben (97 Prozent) und sie den Gehweg als Fahrradfah-
rende mitbenutzen durfen (92 Prozent). Dass sie hier nur Schritt-
geschwindigkeit fahren dirfen, ist jedoch nur jeder dritten (33 Pro-
zent) befragten Person geldufig. Immerhin 55 Prozent glauben, dass
eine solche Geschwindigkeitsbegrenzung hier nicht gelte.
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Hohe Investitionen in
Straf3en und Autobahnen

In Italien missen in den nachsten zehn
Jahren etwa 200 Milliarden Euro in StraBen,
Autobahnen und Eisenbahnen investiert wer-
den. Im ,Strategischen Infrastrukturplan
2023-2032" sind fir StraBen und Autobahnen
in den Jahren 2023-2024 mehr als 1.350 Bau-
stellen vorgesehen, wobei 3,5 Milliarden Euro
fur Instandhaltungsarbeiten und weitere
4,5 Milliarden Euro im Planungsvertrag der
italienischen Infrastrukturgesellschaft Anas
vorgesehen sind, davon zwei Milliarden Euro
fiir den Bau neuer StraBBen.

dvb‘h

weg” sind verschiedene Aspekte den Radfahrenden unterschied-

Auch beim Verkehrszeichen ,Getrennter Geh- und Rad-

lich haufig geldufig. So wissen neun von zehn (90 Prozent) Be-
fragten, dass sie bei dieser Beschilderung in der vorgesehenen
Markierung fahren missen. Dass sie bei dieser Beschilderung den
Radweg nutzen missen und nicht auf der Fahrbahn fahren dir-
fen, ist mit 57 Prozent deutlich weniger Radfahrenden bekannt. 37
Prozent der Befragten denken, dass sie genauso auf der Fahrbahn
statt dem Radweg fahren diurfen. Dass auf dem getrennten Geh-
und Radweg nur Schrittgeschwindigkeit erlaubt sei und mehrere
Radfahrende immer nebeneinander fahren dirfen, glaubt jeweils
etwa einer von zehn Befragten. Jeweils acht von zehn Befragten
wissen dagegen, dass dies keine geltenden Regeln bei dieser
Beschilderung sind.

Die Ergebnisse der Umfrage decken sich zumindest in Teilen
mit der von der Deutschen Verkehrswacht schon vor ein paar
Jahren getroffenen Feststellung, dass die fir den Radverkehr
geltenden Regeln nicht hinreichend bekannt sind. Dies betref-
fe keineswegs nur die Radfahrenden selbst, sondern in erhebli-
chem Umfang auch Autofahrende und zu FuB Gehende. Haufig
werden die Regeln falsch interpretiert beziehungsweise ange-
wendet. Auch Entscheidungstrager seien nicht immer sicher in
der Auslegung der rechtlichen Varianten, sodass vielfach Verhal-
tensregeln als nicht relevant interpretiert werden. Vor allem die
Sicherheitsbedeutung ist nach Ansicht der Deutschen Verkehrs-

Infrastruktur

i
'

Matteo Salvini -

Italienischer Minister fur

Infrastruktur und Mobilitat

Dariber hinaus wurde durch den Beschluss des Ministeriums fur Infrastruktur
und Mobilitat zur Verbesserung der Stral3enverkehrssicherheit im Binnenland
(Nationale Strategie flir Binnengebiete) ein Gesamtbetrag von 50 Millionen Euro,
aufgeteilt in 20 Millionen Euro fir 2023 und 30 Millionen Euro fur 2024, fur die
Finanzierung von Malinahmen im Zusammenhang mit auBerordentlichen Instand-
haltungsprogrammen fir die 43 im Rahmen der SNAI-Strategie ermittelten Bin-
nengebiete im Programmzyklus 2021-2027 bereitgestellt.

In den vergangenen Jahren wurden die Straen nur unzureichend instand
gehalten, sodass Investitionen in Hohe von einigen hundert Milliarden in StraRen
und Autobahnen geplant sind: Das Ministerium fur Infrastruktur und Mobilitat
wird im Zentrum und Hauptakteur dieser revolutiondren Manahme sein.

Im Bereich der Verkehrssicherheit ist auch der Gesetzesentwurf zur Anderung
der StraBenverkehrsordnung zu erwahnen. Der Text sieht Beschrankungen fur
das Fahren unter Alkoholeinfluss oder nach dem Konsum von Rauschmitteln vor,
wobei Wiederholungstater kiinftig strenger bestraft werden sollen. Hartere Stra-
fen winken kinftig auch fir Personen, die Geschwindigkeitsbegrenzungen tber-
schreiten, sowie flr Personen, die wahrend der Fahrt elektronische Gerdte benut-
zen, wahrend der Einsatz von Radarfallen und E-Scootern eingeschrankt werden
soll. Diese Anderungen werden vom italienischen Parlament 2024 eingeftihrt.

wacht so gut wie nicht im Bewusstsein der
Beteiligten. So zum Beispiel die Regeln beim
Schutzstreifen: Gilt Benutzungspflicht fur
Radverkehr? Ist Benutzung durch Kraftfahr-
zeuge erlaubt? Was ist der erkennbare Un-
terschied zum Radfahrstreifen?

AulRerdem seien sowohl die Anwen-
dungsvorschriften als auch der angestrebte
Nutzen von bestimmten Formen der Radver-
kehrsfuhrung bei den dafuir zustdndigen und
verantwortlichen Fachleuten nur selten voll
umfanglich bekannt. Als Beispiel nennt die
Verkehrswacht den nicht benutzungspflich-
tigen Radweg: Wie erkennbar? Wo sinnvoll?
Wann zuldssig? Die Folge aus beiden Ein-
fluissen seien eine unstrukturierte Anwen-
dung der vielfdltigen Fihrungsformen fiur
den Radverkehr. Grundsatzlich empfiehlt die
Verkehrswacht, dass sich die Verhaltensvor-
schriften fur alle Verkehrsteilnahmearten am
Grundsatz der einfachen Verstandlichkeit
orientieren sollten. Fir wenige klar erkenn-
bare Radverkehrslésungen muissten einheit-
liche und verstandliche Regeln gelten.
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Schutzplanken mit
Unterzug kénnen
Motorradfahrenden

das Leben retten.

Schutzeinrichtungen fur
Motorradfahrende

Wenn es um die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit fur Zweiradfahrende geht, ricken
schnell vor allem auch die Motorradfahren-
den in den Mittelpunkt. In diesem Kontext
spielt in Sachen StralReninfrastruktur das The-
ma Schutzplanken eine wichtige Rolle. Hinter-
grund: Nach Erkenntnissen zahlreicher Unfall-
forscher kommen zum Beispiel in Deutschland
rund 80 Prozent der Motorradfahrenden au-
Rerorts an Hindernissen ums Leben - hiervon
entfallt circa die Halfte auf Unfélle an Schutz-
planken. Das Problem: Nach wie vor sind un-
zahlige Schutzplanken entsprechend ihrem
primédren Ziel standardmaRig so konstruiert,
dass der Holm auf Hohe der Motorhaube eines
Pkw angebracht ist. Damit bieten sie zwar den
in dieser Hinsicht gréRtmaoglichen Schutz fur
Autofahrer, der verbleibende offene Abstand
zum Boden birgt jedoch fur Motorradfahrende
grof3e Risiken. Denn stirzen Motorradfahren-
de, so besteht die Gefahr, dass sie unter der
Schutzplanke durchrutschen beziehungsweise
gegen einen der Stutzpfosten prallen. Die Fol-
ge sind nicht selten schwerste oder gar todli-
che Verletzungen.

Dabei kénnen Schutzplanken auch so gestal-
tet sein, dass sie anprallenden Motorradfahren-
den den bestméglichen Schutz bieten. In dieser
Hinsicht hat sich vielerorts die Kombination aus
einer groRRflachigen Oberseite, zum Beispiel ei-
nem Kastenprofil, und einem unter dem Holm
angebrachten Unterzug zur Verhinderung ei-
nes Pfostenanpralls in Crashtests wie auch bei
realen Unfallen bewahrt. Die Unterziige kénnen
dabei an vielen bestehenden Systemen nachge-
ristet werden. So bietet etwa das von DEKRA

im Auftrag der Bundesanstalt fir Stral3enwesen (BASt) schon vor Jahren
weiterentwickelte System ,Euskirchen Plus” anprallenden Motorradfah-
renden einen vergleichsweise hohen Schutz. Eine verbesserte Schutz-
wirkung konnte sowohl beim aufrecht fahrenden als auch beim auf der
Seite rutschenden Motorrad nachgewiesen werden.

Zur Verringerung der Verletzungsfolgen nach einem Sturz ist neben
der Nachristung von Schutzeinrichtungen mit einem Unterfahrschutz
auch der Austausch von starren, auf Stahlrohren befestigten Richtungs-
tafeln in Kurven durch flexible Systeme eine wichtige MaBnahme. Zu
diesem Zweck hat das baden-wirttembergische Verkehrsministerium
gemeinsam mit einer baden-wirttembergischen StralRenausristungs-
firma eine Kurvenleittafel aus Kunststoff entwickelt. Das 2014 erstmals
vorgestellte System besteht aus einer 50 x 50 Zentimeter groen Schil-
derflache, die auf einer dem Leitpfosten formgleichen Aufstellvorrich-
tung aus Kunststoff aufgesteckt und mit dieser verschraubt wird. Der
Mehrwert dieser Innovation fiir die Verkehrssicherheit wurde 2017 in
einem Crashtest von DEKRA eindrucksvoll bestétigt. In dem Anfahr-
versuch wurde je ein Motorrad mit 60 km/h gegen das bisherige Stan-
dardkurvenleitsystem ,Blechschild am Stahlpfosten” und an das neuar-
tige Kunststoff-Kurvenleitsystem gecrasht. Die im Dummy gemessenen
Belastungswerte lagen beim Anprall an den Stahlpfosten weit oberhalb
der biomechanischen Grenzwerte, wéhrend die Belastungswerte beim
Anprall an das Kunststoffsystem weit unterhalb der Grenzwerte lagen.
Der Anprall an den Stahlpfosten ware demzufolge nicht zu Uberleben
gewesen. Der Anprall an die neue Kurvenleittafel fiir einen mit entspre-
chender Schutzkleidung ausgestatteten Motorradfahrenden hatte je-
doch nur zu geringen Verletzungen gefihrt. Ein weiterer Vorteil der
Kurvenleittafeln aus Kunststoff ist, dass sie offenbar fur die Verkehrs-
teilnehmenden noch besser wahrnehmbar sind.

Schleuderrisiko durch Niveauunterschiede
am Fahrbahnrand

Grundsatzlich sind Leitpfosten zum Erkennen des Fahrbahnverlaufs
eine wichtige Sicherheitseinrichtung. Am Fahrbahnrand montiert und
mit Reflektoren versehen, zeigen sie den StraBenverlauf weit im Voraus
auf. Die groRen Vorteile gegeniber StralRenreflektoren bestehen darin,
dass sie auch bei geschlossener Schneedecke sichtbar und damit wirk-
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sam sind, seltener beschadigt werden und kei-
nen Eingriff in die Fahrbahndecke erfordern.
Zudem ermdglichen sie ein besseres Abschat-
zen von Entfernungen.

Kommt ein Fahrzeug vom Fahrstreifen in
Richtung Fahrbahnrand ab, ist in vielen Fallen
die Beschaffenheit des Randstreifens und des
Banketts mafRgeblich fur die weitere Mano-
vrierfahigkeit des Fahrzeugs. Der Randstrei-
fen ist dabei der Bereich zwischen der Randli-
nie und dem tatsachlichen Fahrbahnrand, das
Bankett ist der daran angrenzende, nicht mit
einer Deckschicht versehene Bereich. Entfallt
der Randstreifen, verlassen die Rader nach
Uberfahren der Randlinie sofort die Fahrbahn.
Dabei andern sich die Reibwerte, gegebenen-
falls besteht auch ein Niveauunterschied zwi-
schen Fahrbahnoberflache und in vielen Fallen
tiefer liegendem Bankett. Ein Zurucklenken auf
die Fahrbahn wird dadurch deutlich erschwert.
Es besteht somit ein hohes Risiko, dass uner-
fahrene Fahrer zu stark einschlagen, um den
Niveauunterschied zu Uberwinden - sobald die
Rader wieder die Fahrbahn erreichen, findet
eine abrupte Richtungsanderung zur Seite des
Gegenverkehrs statt, zusatzlich ist das Schleu-
derrisiko sehr gro3. Wo rdumlich méglich, soll-
te daher eine dem Geschwindigkeitsniveau
und der Fahrbahnfihrung angepasste Rand-
streifenbreite vorhanden sein. Das angrenzen-
de Bankett sollte auf Fahrbahnniveau gebracht
und so befestigt werden, dass es auch nach
ldngeren Regenféllen und auch nach Uberfah-
ren mit Lkw auf dem gleichen Niveau bleibt.

Immer wieder trifft man auf LandstralRen
auf Kurven, deren kleiner Radius im Vorfeld
nicht erkennbar ist, auf Kurven, deren Radi-
us immer kleiner wird und auf nacheinander
folgende Kurven mit deutlich unterschiedli-
chen Radien. Da ein Neubau in den allermeis-
ten Fallen zumindest kurz- und mittelfristig
ausscheidet, sind andere Sicherungsmaf3nah-
men erforderlich. Besonders bewahrt haben
sich dabei ,aufgeldste Richtungstafeln”. Diese
rotweild gestreiften Schilder zeigen die Rich-
tung der Kurve an. Eine sinnvolle Gestaltung
der Abstdnde zwischen den einzelnen Schil-
dern verdeutlicht den Kurvenradius. In Kom-
bination mit einer Schutzplanke mit Unterzug
an der Kurvenaul3enseite lasst sich der positive

Rund um die Sanierung maroder Briicken besteht
in vielen Landern dringender Handlungsbedarf -

zugleich aber auch ein hoher Investitionsstau.

Infrastruktur

Beschaffenheit des Randstreifens ist
entscheidend fur die Mandvrierfahigkeit

eines Fahrzeugs

Effekt nochmals deutlich verstarken. Besonders kommt es im Kurven-
bereich auf eine kontraststarke Fahrbahnmarkierung an. Eine rechtzeiti-
ge Anklindigung der Kurve(n) durch entsprechende Hinweisschilder un-
terstitzt diese MaBnahmen. Ein intaktes Bankett ist im Kurvenbereich
ebenfalls besonders wichtig.

Bau- und InstandhaltungsmaBnahmen
intensivieren

Wenn es um die Optimierung der StraBeninfrastruktur geht, spie-
len Aspekte wie Zustand der Fahrbahndecke, Vorhersehbarkeit der
StraBenfuhrung, Erkennbarkeit der Fahrbahn, Seitenraumgestaltung,
Fahrbahnmarkierungen, Gestaltung von Kreuzungs- und Einmin-
dungsbereichen, Schaffung von Ausweich- und Uberholméglichkeiten
und bei den Briicken der allgemeine Bauwerkszustand eine zentrale
Rolle. Selbstverstandlich ist es nicht méglich, jede marode StraRRe neu
zu bauen oder von Grund auf zu sanieren. Werden aber alle Bau- und
InstandhaltungsmaBnahmen in Hinblick auf ein héchstmdégliches Mal
der Sicherheit geplant, priorisiert und durchgefiihrt, so lasst sich ein
deutlicher Sicherheitsgewinn erwarten.

Ein Problem speziell bei Briicken ist die Materialermidung, die zum
einen auf das teilweise Uberproportional hohe Alter der Bauwerke,
zum anderen auf die seit Jahren stark ansteigende Verkehrsbelastung
zuruckzufihren ist. Der Einsturz der zur italienischen Autobahn A 10 in
Genua gehdrenden Morandi-Briicke im August 2018 ist hierfur ein ganz
erschreckendes Beispiel. Zu schaffen macht den Briicken insbesonde-
re die immense Zunahme der Schwerlasttransporte. Aus diesen Grin-
den dirfen im Rahmen von MaBnahmen zur Verbesserung der Stra-
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Benverkehrsinfrastruktur die zum Beispiel in
Deutschland nach DIN 1076 vorgeschriebenen
Bauwerksprifungen auch in Zukunft nicht
vernachldssigt werden. Der regelmaRige Ex-
pertenblick tragt dazu bei, frihzeitig bauliche
Mangel zu erkennen sowie Abhilfe zu schaf-
fen und ist somit ebenfalls ein wichtiger Bau-
stein zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf
den StraBen.

Rund um das Thema StraRenbaumaRnah-
men ist auch die regelméRige Instandhaltung
des Fahrbahnbelags von hoher Relevanz. Eine
wesentliche Rolle spielt vor allem fur die Si-
cherheit von Motorradfahrenden eine mog-
lichst griffige und ebene Fahrbahndecke.
Denn unzureichende Reibwerte verldngern
den Bremsweg und erhdhen das Risiko des
Verlusts der Seitenfuhrung im Kurvenbereich
oder bei Ausweichmandévern und damit die
Gefahr des Schleuderns. Fur Motorradfahren-

de auch sehr gefahrlich ist Rollsplit in den Kurven - gerade im ersten
Monat nach dem Winter oder wenn Traktoren, Pkw oder Lkw den Split
neben der StralRe ,aufsammeln” und auf die StraRe beférdern. Trotz
moderner Kehrmaschinen kann dies immer auftreten und Motorrad-
fahrenden in ungliinstigen Momenten begegnen. AuRerdem kdnnen
Unebenheiten das Ansammeln von Wasser und somit das Risiko von
Aquaplaning und Glatteisbildung beglinstigen. Darauf ist auch bei Re-
paraturarbeiten zu achten. Insbesondere die in einigen Landern zum
Flicken von Schlagléchern oder Rissen nach wie vor hdufig verwende-
te Bitumenmasse wird fur Motorradfahrende schnell zur Gefahr. Denn
bei Nasse wird die Fahrbahnoberflache extrem rutschig. Reparatur-
maBnahmen sollten daher nur mit Materialien erfolgen, die dhnliche
Reibwerte aufweisen wie der tbrige Belag, damit die Ausfahrt nicht zur
Schlitterpartie wird.

Konsequente Umsetzung des , Shared Spaces*-
Ansatzes

Was den innerstadtischen Bereich anbelangt, ist bei einer der Ver-
kehrssicherheit dienlichen Infrastruktur immer zu bericksichtigen,

Zahl der Lkw-Parkplatze muss steigen

Ein nicht zu unterschatzendes Risiko fir die Verkehrssicherheit
stellt auch die Parkplatznot auf den Autobahnen etwa in Deutschland
dar. Zwar werden seit Jahren vom Bund und von den Landern neue
Lkw-Parkplatze errichtet, aufgrund der steigenden Zahlen des Guter-
transports konnte das Defizit bislang jedoch nicht ausgeglichen wer-
den. Laut Experten fehlen allein auf deutschen Autobahnen rund
40.000 Parkplatze fur Lastkraftwagen.

Ein groBes Problem in diesem Zusammenhang sind unter ande-
rem die Lenk- und Ruhezeiten. Lkw-Fahrende sind grundsatzlich dazu
verpflichtet, diese einzuhalten, da ansonsten empfindliche Strafen
drohen. Um LenkzeitverstoRen vorzubeugen, parken Lkw-Fahrende
aufgrund des Parkplatzmangels daher hdufig ihre Fahrzeuge auf Zu-
und Abfahrten von Tank- und Rastanlagen sowie Standstreifen. Dies

birgt eine hohe Unfallgefahr, denn oftmals sind die Lkw nur mangel-
haft gesichert und aufgrund des schlechten Kontrasts nachts fir an-
dere Verkehrsteilnehmende kaum zu erkennen.

Um die Situation zu entscharfen, hat zum Beispiel das Unterneh-
men Bosch Sicherheitssysteme im Rahmen seines ,Secure Truck Par-
king“ eine sogenannte 360-Grad-Losung fur die Digitalisierung und
Sicherheit von Autohdfen und Rastplatzen entwickelt. Dabei konnen
Spediteure und Lkw-Fahrende tber eine Buchungsplattform und per
App verflgbare Stellpldtze entlang ihrer Route in Echtzeit einsehen
und online reservieren. Damit entfdllt die zeit- und nervenaufreibende
Parkplatzsuche zum Ende ihrer Lenkzeiten. Gelistet sind europaweit
schon Uber 300 Parkpldtze mit circa 15.000 Stellpldtzen.

Auch der Gesetzgeber konnte in diese Thematik eingreifen. Bis-
lang sind die Strafen fur die Lenkzeit-
Uberschreitung bedeutend gravieren-
der als fur das Falschparken. Eine
Angleichung kénnte einige Lkw-Fah-
rende davon abhalten, ihre Fahrzeuge
an kritischen Stellen zu parken. Je-
doch wiirde dies lediglich zu einer
Verschiebung des Problems fuhren,
denn dann mussten die Lkw-Fahren-
den so lange weiterfahren, bis sie ei-
nen freien Parkplatz antreffen. Uber-
mudete Lkw-Fahrende bergen aber
ebenfalls ein erhéhtes Unfallrisiko.

Uberfiillte Lkw-Parkplatze
sind nicht nur auf deutschen

Autobahnen keine Seltenheit.
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dass sich die Mobilitadt von etwa der Halfte der
Bevélkerung in der Rolle als zu FulR Gehende,
Radfahrende sowie Benutzerinnen und Be-
nutzer offentlicher Verkehrsmittel vollzieht.
Bei der Gestaltung solcher ,urbaner Misch-
verkehre” mit motorisierten und nicht motori-
sierten Verkehrsteilnehmenden kénnen dhn-
liche Prinzipien wie bei der ergonomischen
Gestaltung eines Fahrzeug-Cockpits ange-
wandt werden. Entsprechend sollte das In-
formationsangebot des Verkehrsraums ein-
deutig und klar verstandlich dargeboten und
im Hinblick auf sicheres Verhaltens risikoarm
gestaltet werden sowie an Querungsstellen
selbsterkldrende und geschwindigkeitsdamp-
fende MaBnahmen vorsehen.

Die Konzeption der ,self-explaining roads”
ebenso wie konfliktentscharfende L&sun-
gen, die erkennbare Benachteiligungen des
nicht motorisierten Verkehrs abbauen, kon-
nen gleichsam auch auf die nicht motorisier-
ten Verkehrsteilnehmenden im kleinteiligeren
innerstadtischen Verkehrsraum Ubertragen
werden. Vor diesem Hintergrund wird in den
letzten Dekaden vermehrt das Konzept des
.Shared Space” propagiert. Kennzeichen sol-
cher Verkehrsraume ist ein weitgehender Ver-
zicht auf Beschilderungen und Abgrenzungen,
da alle Verkehrsteilnehmenden impliziten Re-
geln folgen. Im Unterschied zu anderen Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmen setzt das Kon-
zept nicht auf restriktive Regeln, sondern
auf freiwillige Verhaltensédnderung aufgrund
gegenseitiger Rucksichtnahme. Individuel-
le, ortstypische Verkehrsraumgestaltungen
bringen FuB-, Rad- und Autoverkehr sowie an-
dere raumliche Funktionen miteinander ins
Gleichgewicht. Am schnellsten entwickelten

sich ,Shared Spaces” in den Niederlanden, Danemark, Deutschland,
Schweden und dem Vereinten Kénigreich.

Der Ansatz fur diese Art der Verkehrsraumgestaltung baut auf neu-
eren Erkenntnissen aus der Verhaltens- und Umweltpsychologie und
insbesondere auf den Annahmen der Risikokompensationstheorie auf
und hat - wie schon angedeutet - die Minimierung der Abgrenzung zwi-
schen Fahrzeugen und zu FuBB Gehenden zum Ziel. Das Konzept basiert
auf der wahrgenommenen ,Unsicherheit”, die Verkehrsteilnehmende
dazu anregt, aufmerksamer und vorsichtiger zu agieren. Es stutzt sich
dabei auf Theorien wie die ,Risikohomdostase”. Nach der 1982 von Ge-
rald ). S. Wilde aufgestellten Theorie nehmen Verkehrsteilnehmende zu
jedem Moment ein subjektives Risiko wahr und vergleichen es standig
mit einem maximal akzeptierten Risiko. Weichen diese Werte vonein-
ander ab, so passen sie ihr Verhalten an beziehungsweise agieren vor-
sichtiger und aufmerksamer, um diese Diskrepanz aufzuldsen.

StraBen oder Platze werden somit in ,Shared Spaces” in einer Art
und Weise gestaltet, die zu FuB Gehenden mehr Komfort und Bewe-
gungsfreiheit bietet. Dies wird erreicht, indem der Fokus auf Fahrzeu-
ge verringert wird und alle Nutzenden der Umgebung die Méglichkeit
besitzen sollen, den verfliigbaren Raum gleichwertig zu nutzen. Ge-
staltungselemente wie Sitzgelegenheiten, zentrale Fahrradabstellplat-
ze, einfache Entwasserungsdetails und Denkmaler kénnen dazu bei-
tragen, die Interaktion und menschliche Aktivitat zu férdern. ,Shared
Spaces” setzen auf taktile Bodenbeldge, Farbkontraste, StraBenmobi-
liar, Kreisverkehre, harmonische und konsistente Farbgestaltung von
Asphalt und Pflaster, unaufdringliche Bordsteindesigns und sorgfal-
tige Beleuchtung, die den Gesamtraum betont. Zu Ful3 Gehende und
Radfahrende Uberqueren einfache ,Hoflichkeitsiibergdnge” zum Kreis-
verkehr und interagieren mit langsam fahrendem Verkehr auf Grund-
lage unausgesprochener Protokolle. ,Shared Spaces” sind besonders
wirksam, wenn Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten unter 32 km/h fah-
ren, der Verkehr gering ist (weniger als 100 Fahrzeuge pro Stunde),
wodurch die Hierarchie zwischen Fahrzeugen und zu FulR Gehenden
abgebaut und die Gleichberechtigung gefordert wird.

Wahrend es eine umfangreiche Literatur Uber die Gestaltung von
StraRen und das Verhalten von zu Ful3 gehenden und Autofahrenden im

Infrastruktur

»Shared Spaces” gibt es

mittlerweile in vielen
Stadten.
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Rollstuhlfahrende mussen im StraBenverkehr nach wie vor viele Barrieren tiberwinden.

Allgemeinen gibt, ist das akademische For-
schungsmaterial Uber ,Shared Spaces” auffal-
lend durftig. Eine Literaturibersicht aus dem
Jahr 2014 von Simon Moody und Steven Melia
ergab, dass die meisten Erkenntnisse ledig-
lichin Form von Beraterberichten, Konferenz-
beitrdgen, studentischen Abschlussarbeiten
oder Manuskripten fir Organisationen vorlie-
gen, die Aspekte von ,Shared Spaces” unter-
stlitzen oder ablehnen. Die Beflirwortenden
haben die Vorteile bestehender Systeme weit-
gehend beschrieben, wahrend Gegnerinnen
und Gegner des Konzepts die Frage aufge-
worfen haben, ob die an einigen, wenn auch
nicht allen Standorten beobachtete Verrin-
gerung der Unfélle mitunter durch eine Ein-
schiichterung und Verangstigung der zu Ful’
Gehenden infolge fehlender Trennungen der
Verkehrsstrome erreicht wurde.

Die Mikromobilitat entwickelt

sich dynamisch

Die Verkehrssicherheit ist eine der zentra-
len Herausforderungen der modernen
Gesellschaft. Hierbei spielt wiederum die
StraBeninfrastruktur eine wichtige Rolle,
um die Verkehrssicherheit zu verbessern.
Das nationale polnische StraBennetz be-
steht aus StraBen mit einer Gesamtlange
von 19.460 Kilometern. Dies beinhaltet
5.115,6 Kilometer StraRen der ersten Kate-
gorie, darunter 1.849,2 Kilometer Autobah-
nen und 3.266,4 Kilometer SchnellstraBen.
Seit 2016 wurde das polnische Schnellstra-
Bennetz um 62 Prozent ausgebaut, wobei
14 Prozent auf Autobahnen und 113 Prozent
auf SchnellstraBen entfielen.

Mirostaw Suchon

Vorsitzender des Ausschusses fur Infrastruktur im polnischen Parlament

Standardisierte Beschilderung, intelligente Verkehrszeichen oder spezielle Ge-
staltungslosungen (wie Kreisverkehre, Fahrradspuren, beleuchtete FuRganger-
Uberwege oder andere MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung) ermdglichen eine
wirksame Verringerung der Unfallzahlen. Investitionen in die Entwicklung der Stra-
Beninfrastruktur sollen auch die Zuganglichkeit und Flexibilitat des Verkehrsnetzes
verbessern. Dies kann wiederum zur Minimierung von Staus und Kollisionsrisiken
beitragen, was unter anderem dazu fuhrt, dass sich der Durchgangsverkehr von
den Stadtzentren in die AuBenbezirke verlagert. Ein Ausbau des Autobahn- und
SchnellstralBennetzes verbessert den Verkehrsfluss und wirkt sich durch verrin-
gerte Fahrtzeiten und Belastung der Fahrer positiv auf die Verkehrssicherheit aus.

Die Mikromobilitat entwickelt sich in den polnischen Stadten dynamisch. So ist
laut Daten der Stadtverwaltung in Warschau eine Steigerung des Fahrradverkehrs
um 11 Prozent verglichen mit 2022 festzustellen. Daher wird in Warschau das Rad-
wegenetz ausgebaut und umfasst jetzt mehr als 771 Kilometer. Das Fahrradleih-
system der Stadt Warschau ist seit 2012 in Betrieb. Es verfligt Gber rund 3.300
Fahrrader, darunter 300 mit Elektroantrieb. Immer mehr Bewohner der polnischen
Hauptstadt nutzen Elektroroller. Laut einem Bericht, der durch tukasz Nawaro von
der Universitdt Warschau in Zusammenarbeit mit einem Team der Strategie- und
Analyseabteilung der Warschauer Stadtverwaltung erstellt wurde, dauert die
durchschnittliche Fahrt mit dem Elektroroller acht Minuten, wahrend die Anzahl
der Benutzer auf rund 100.000 geschatzt wird.

Daher ist es vor dem Hintergrund dynamischer sozialer und ékologischer Ver-
anderungen unverzichtbar, die Stral3en an verschiedene Verkehrsarten und mo-
derne Mobilitatskonzepte anzupassen. Gleichzeitig bringt die Entwicklung moder-
ner Technologien wie autonomer Autos und fortschrittlicher Verkehrsleitsysteme
weitere Herausforderungen fur die fortgesetzten Investitionen in die polnische
StralReninfrastruktur mit sich.
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Méglichst barrierefreie Mobilitat fiir alle

Rund um das Thema Infrastruktur gilt es schlie3-
lich auch, die Anforderungen von Menschen mit kor-
perlichen oder anderen Beeintrdchtigungen noch
mehr in den Fokus zu ricken, als dies vielerorts der
Fall ist. Denn diese Menschen sind in Sachen Mobili-
tat von A nach B héaufig auf den Offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) angewiesen. Doch bereits auf
dem Weg zum Bus oder zur Bahn benétigen sie fremde
Hilfe, da Barrieren ihre Mobilitat einschranken bezie-
hungsweise nicht auf ihre Bedurfnisse angepasst sind.

Besonders offensichtlich sind die Barrieren im OPNV
fir Menschen im Rollstuhl oder mit anderen kérper-
lichen Einschrankungen. So kann zum Beispiel schon
der Weg zur nachsten Haltestelle herausfordernd sein,
da diese zu weit entfernt ist, lose Gehwegplatten oder
hohe Bordsteinkanten im Weg sind oder ein E-Scooter
mitten im Gehweg parkt und den Weg blockiert. An
Bushaltestellen gibt es haufig das Problem, dass der
Abstand zwischen Bordsteinkante und Buseinstieg zu
hoch ist. Hierfiir gibt es die Losung einer ausklapp-
baren Rampe im Bus, wobei eingeschrankte Personen
allerdings wieder auf fremde Hilfe angewiesen sind.
Immerhin wurden zum Beispiel in Deutschland schon
zahlreiche Bushaltestellen erneuert - sie verfigen am
Ein- und Ausgang Uber einen héheren Bordstein, an
den der Bus relativ nah heranfahren kann. Somit ist
das Ausklappen einer Rampe nicht mehr nétig und die
Mitfahrt wird einfacher.

Ein weiteres Problem besteht darin, dass Ampeln
haufig zu schnell umschalten. Altere und gehbehin-
derte Personen kommen so nicht rechtzeitig tUber die
StraBe. Und noch ein weiterer Punkt: Informationen
des OPNV wie beispielsweise Fahrpldne oder Wegwei-
sungen sind fur Personen mit Sinneseinschrankungen
haufig nicht abrufbar. Daher wére es sinnvoll, solche
offentlichen Raumlichkeiten der Mobilitat im ,Zwei-
Sinne-Prinzip” zu gestalten. Hierbei handelt es sich
um ein in DIN 18040 verankertes Grundprinzip fir die
Gestaltung von Mobilitét und 6ffentlichen Geb&auden.
Danach mussen immer mindestens zwei der Sinne H6-
ren, Sehen und Tasten angesprochen werden.

Ein Beispiel fur eine gute Umsetzung von Barriere-
freiheit lieferte 2022 die hierfir mit dem ,Access City
Award 2022" der Europdischen Kommission ausge-
zeichnete Stadt Luxemburg. Nach dem Motto ,Design
fur alle” kimmert sich Luxemburg darum, den Zugang
in die Stadt insbesondere auch fur Menschen mit kor-
perlichen oder anderen Beeintrachtigungen zu erleich-
tern. Zu diesem Zweck arbeitet auch eine Abteilung fur
Integration eng mit Organisationen von Menschen mit
Behinderungen zusammen. Uberall in der Stadt sind
Niederflurbusse mit Rampen im Einsatz, in Bussen und
an Bushaltestellen gibt es dariber hinaus visuelle und
akustische Hinweise. Zudem ist es mdglich, sich Anzei-
getexte in Sprache wiedergeben zu lassen.

Infrastruktur

Das Recht auf Mobilitdt von Menschen mit Behinde-
rungen ist Ubrigens ganz ausdrucklich im Artikel 20 der
UN-Behindertenrechtskonvention festgehalten. Klar ist
aber, dass von barrierefreien Zugangen etwa zum OPNV
beispielsweise auch Familien mit Kinderwagen, Reisen-
de mit Gepack oder dltere Fahrgaste mit Rollatoren sowie
viele weitere Nutzerinnen und Nutzer profitieren wirden.

Die Fakten in Kiirze

* Die Verkehrsraumgestaltung sollte méglichst nicht zu sicher-
heitsgefahrdenden Handlungen der Verkehrsteilnehmenden
fihren.

* Die Herausforderung bei der StraBengestaltung besteht unter
anderem darin, negative Schlusselreize zu vermeiden, die zu fal-
schen Einschatzungen des Streckenverlaufs verleiten kénnen.

* Fachleute regen an, Abschnittskontrollen mit bestehenden
automatisierten und manuellen Geschwindigkeitsiiberwa-
chungsmaBnahmen zu kombinieren, um so die Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen liber gréRere Strecken des
StraBennetzes zu fordern.

* Davor Kreisverkehren die Anndherungsgeschwindigkeit redu-
ziert wird und auch die im Kreisel gefahrene Geschwindigkeit
verglichen mit der klassischen Kreuzung geringer ist, sinkt das
Unfallrisiko.

* Universelle Verkehrsschilder und einheitliche Verkehrsregeln
waren wiinschenswert.

* Wie eine vom Meinungsforschungsinstitut forsa im Auftrag von
DEKRA durchgefuihrte Befragung zeigt, ist der Kenntnisstand
zu Verkehrszeichen der Rad-Infrastruktur sehr unterschiedlich
ausgepragt.

* Flr eine intakte StraBeninfrastruktur (Erhalt, Ausbau und Neu-
bau von StraBen respektive Briicken) sind ausreichende Mittel
und Investitionen erforderlich.

* Bereits seit Jahren konzipieren zahlreiche Stadte in Europa aus-
gewahlte Verkehrsrdume nach dem ,Shared Space”-Prinzip.

* BeiInfrastrukturmaBBnahmen sind auch die Belange von Men-
schen mit korperlichen oder anderen Beeintrachtigungen noch
mehr in den Fokus zu riicken.
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Fazit

Infrastruktur nicht
vernachlassigen!

Die Fahrzeugtechnik und der Faktor Mensch sind fir die Ver-
kehrssicherheit zwei ganz zentrale Faktoren. Wie in den vorheri-
gen Kapiteln ausfuhrlich dargestellt, kommt aber auch einer funk-
tionstichtigen und effizienten Infrastruktur groBe Bedeutung zu.
Das betrifft nicht nur die StraBe an sich, sondern auch die fur das
automatisierte und vernetzte Fahren notwendigen Kommunikati-
onstechnologien.

Grundsatzlich mussen viele der in diesem Report aufgezeigten
InfrastrukturmalRinahmen zur Beseitigung unfallbeglnstigender
Faktoren und Entscharfung von Gefahrenstellen durch verkehrs-
regelnde Eingriffe flankiert werden. Dies sind insbesondere Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Uberholverbote. Ziel muss aber
stets die selbsterklarende StraBe mit fehlerverzeihender Seiten-
raumgestaltung sein. Soll heien: Allein aufgrund der StraBenge-
staltung lasst sich intuitiv erkennen, welches Fahrverhalten und
welche Geschwindigkeit verlangt werden. Gefahrliche Stellen sind
als solche erkennbar. Und Abschnitte, die sicher aussehen, sind
auch sicher. Gleichzeitig bietet die StralRe genligend Sicherheitsre-
serven, damit Fahrerinnen oder Fahrer nach einem Fehler schnell
wieder die Kontrolle Uber ihr Fahrzeug erlangen und es méglichst
zu keinem Unfall kommt beziehungsweise die Unfallfolgen weni-
ger gravierend sind.

Wenn es um infrastrukturelle MaBnahmen geht, dirfen aber
auch die Geschwindigkeitsiberwachung an Unfallbrennpunkten,
das Rettungswesen und die gréRtmaogliche Vereinheitlichung der
Verkehrsregeln nicht auBer Acht gelassen werden. Ebenso unver-
zichtbar ist es, regelmaRig in Bau- und InstandhaltungsmaRnah-
men von StraBen, Briicken oder Tunneln zu investieren - und zwar
fr alle Arten der Verkehrsteilnahme. Wenn es um Menschenleben
geht, sollten die zustandigen Behérden beziehungsweise StraRen-
baulasttrager nicht unbedacht den Rotstift ansetzen.

Angesichts der zunehmenden Vernetzung und Digitalisie-
rung innerhalb und au3erhalb von Fahrzeugen werden in Sachen
Infrastruktur zukinftig auch die zur Verfigung stehenden Kom-
munikationstechnologien wie etwa 5G eine immer wichtigere Rol-
le spielen. Wenn die Fahrzeuge untereinander ebenso wie mit Am-
pelanlagen oder Verkehrsleitsystemen kommunizieren sollen,
muss jederzeit die dafur notwendige Konnektivitat gewahrleistet
sein, damit nicht zuletzt auch ungeschitzte Verkehrsteilnehmen-
de wie zu Full Gehende und Zweiradfahrende von der vernetzten
Mobilitat profitieren.

AbschlieBend darf aber wie schon in den DEKRA Verkehrssicher-
heitsreports der Vorjahre eine klare Mal3gabe nicht vergessen wer-
den: Um geféhrliche Situationen im StraBenverkehr méglichst erst
gar nicht entstehen zu lassen, sind und bleiben ein verantwortungs-
bewusstes Verhalten, die richtige Einschatzung der eigenen Fahig-
keiten und ein hohes MaB an Regelakzeptanz aller Verkehrsteilneh-
menden unerldsslich. Daran kénnen auch die beste Stral3en- und
Kommunikationsinfrastruktur oder Fahrzeugtechnik nichts andern.

Die DEKRA Forderungen

Faktor Mensch

¢ Mit strengeren Blutalkoholwerten kann nachweislich die

Zahl der Verkehrstoten reduziert werden. Dies sollte auch
in der Debatte um die Cannabis-Grenzwerte berticksich-
tigt werden. Vor allem fiir Fahranfanger, den Gefahrgut-
transport und die Personenbefdérderung sollte eine abso-
lute Null-Toleranz gelten.

Extreme und ricksichtslose Raser gefahrden die Verkehrs-
sicherheit in besonders starkem Maf3e und sollten daher
in jedem Einzelfall bezuglich ihrer Fahreignung
begutachtet werden.

Das zunehmende Unfallgeschehen von zu FuB Gehenden
und Radfahrenden wird groBteils polizeilich nicht erfasst
und geht damit nicht in die Verkehrsunfallstatistik ein.
Um hier ein realistisches Bild zu erhalten, ist die daten-
schutzkonforme Integration von weiteren Datenquellen
wie Krankenh&usern und der Arzteschaft dringend er-
forderlich.

Bei der Transformation urbaner Fldchen und Wege hin zu
mehr Aufenthaltsqualitdt und héherer Attraktivitat fir
aktive Formen der Verkehrsbeteiligung, insbesondere zu
FuB und mit dem Fahrrad, muss sichergestellt sein, dass
die Erreichbarkeit fiir Ver- und Entsorgung sowie fur
Rettungsdienst, Feuerwehr oder Polizei im Notfall gewéahr-
leistet bleibt.

Zur Erhéhung der Akzeptanz und Einhaltung sowie generell
zur Bekanntmachung speziell auch neuer Verkehrsvor-
schriften sollten Verkehrserziehung und Uberwachung
noch mehr im Fokus stehen. Erganzende Imagekampagnen
konnen ebenfalls einen wertvollen Beitrag leisten.
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Fazit

Infrastruktur und
gesetzliche Regelungen

Technik

* Wo immer es mdglich ist, sollten Schilderpfosten, Kurven-
leittafeln etc. aus Materialien verwendet werden, die bei
einem Anprall das Verletzungsrisiko insbesondere von
ungeschitzten Verkehrsteilnehmenden minimieren.

* Der Auf- und Ausbau einer intelligenten Infrastruktur
(Car-to-Infrastructure-Kommunikation) muss forciert
werden, um das volle Potenzial von Systemen des auto-
matisierten Fahrens ausschépfen zu kénnen.

* Furvernetzte Fahrzeugtechnologien und hochautomati-
siertes Fahren missen eine zuverlassige Kommunikations-
infrastruktur sowie Standards fiir die Fahrzeugkommuni-
kation gewahrleistet sein.

* Durch die zunehmende Vernetzung der Fahrzeuge mit
den Herstellern, teilweise aber auch untereinander sowie
mit der Verkehrstechnik, ergeben sich Einfallstore fiir
Cyberattacken. Um diese zu schlieBen und Angriffe von
auBen méglichst zu verhindern, ist die ganzheitliche
Betrachtung der Cybersicherheit unabdingbar.

Die Gestaltung von StralRen und ihren Seitenrdumen
muss konsequent auf das Thema Sicherheit ausgerichtet
werden.

Insbesondere auf LandstralRen muss die Geschwindig-
keitsbegrenzung dem Ausbauzustand und dem Unfall-
risiko einzelner StraBen oder Abschnitte angemessen
sein. Lokal zustandige Stellen brauchen den nétigen
regulatorischen Spielraum.

Auf unfalltrachtigen Strecken muss der Ausbau von
Abschnitten mit drittem Fahrstreifen im Richtungswech-
sel forciert werden, um ein sicheres Uberholen zu ermég-
lichen.

Auf kritischen Streckenabschnitten miissen vermehrt
Uberholverbote eingefiihrt und durchgesetzt werden.

Der Seitenraum von LandstraBen sollte wo immer még-
lich frei von Hindernissen wie Baumen, Masten etc. sein.
Wo dies nicht mdglich ist, sind geeignete Schutzeinrich-
tungen anzubringen.

Flr eine intakte StraBeninfrastruktur (Neubau, Ausbau
und Erhalt) sind ausreichende Mittel fiir Investitionen
bereitzustellen.

MaBnahmen fiir die Sicherheit oder Attraktivitatsforde-
rung einer bestimmten Gruppe von Verkehrsteilnehmen-
den diirfen nicht zu Lasten der Sicherheit anderer
Gruppen gehen.

Rad- und FuBwege missen von Hindernissen bestmaglich
freigehalten werden.

Eine ausreichende Zahl von gesicherten Querungsstellen
fur zu FuB Gehende und Radfahrende ist unverzichtbar.

Kreisverkehrsanlagen kénnen vielerorts den Verkehrsfluss
und die Sicherheit erhéhen. Auf ihre sichere Gestaltung ist
dabei unbedingt zu achten.

Bei Unterhaltung und Pflege inklusive Winterdienst muss
der FuBR- und Radwegeinfrastruktur die gleiche Bedeutung
eingerdaumt werden wie den Fahrbahnen.

Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von liber
30 km/h innerorts sollte generell eine vom Kraftverkehr
getrennte Radverkehrsfiihrung erfolgen.

Der immer schnellere Wandel im Bereich der Mobilitat
erfordert schnelle Reaktionen bei der Infrastrukturgestal-
tung. Planungszeitrdume miissen verkirzt und hinderliche
Uberreglementierung reduziert werden.
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