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,Uberholen auf LandstraBen ist lebensgefahrlich”

Parlamentarischer Abend von DVW
und DVR

Unter das Motto ,,Die Landstrale —
Unfallschwerpunkt Nummer eins“
stellten die Deutsche Verkehrswacht
(DVW) und der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat (DVR) ihren gemeinsamen
Parlamentarischen Abend am 29. Feb-
ruar 2012 in der rheinland-pfélzischen
Landesvertretung in Berlin.

DVW-Pradsident Kurt Bodewig begriif3-
te die rund 160 Gdste und ging unter
anderem auf die Unfallzahlen des
Jahres 2011 ein: ,,Zum ersten Mal seit
20 Jahren ist die Zahl der Menschen,
die durch Unfalle im Strafienverkehr
ihr Leben verloren haben, gegeniiber
dem Vorjahr wieder angestiegen.
Und dieser Anstieg ist leider deutlich
ausgefallen: bei den Getdteten um
9,4 Prozent auf inakzeptable 3.991
Menschen. Bei den Verletzten haben
wir einen Anstieg um 5,5 Prozent auf
rund 391.500 Einzelschicksale zu ver-
zeichnen.“ Besonders deutlich sei die
Zahl der Verkehrstoten auf Landstra-
Ren gestiegen. ,,Wenn wir die dort Be-
troffenen wiederum anschauen, dann
wird vor allem ein Anstieg der getote-
ten und schwerverletzten Motorrad-
fahrer deutlich. Hier hatten wir einen
Anstieg um 13,1 Prozent®, unterstrich
Bodewig. Er erwdhnte die nationale
Kampagne ,,Runtervom Gas“ des Bun-
desministeriums fiir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung (BMVBS) und des
DVR sowie die ,,Aktion Landstrafie —
Seiclever! Riskier nichts“ des BMVBS,
umgesetzt von der DVW, die iiber die
besonderen Gefahren auf Landstraf3en
informieren.

»Wir miissen besonderes Augenmerk
auf den Brennpunkt LandstraBe le-
gen. Von den im Jahr 2010 insgesamt
3.648 Getoteten im Straf’enverkehr
sind 2.207 bei Unféllen auf Landstra-
Ren tddlich verungliickt”, erlduterte
DVR-Prdsident Dr. Walter Eichendorf.
,Dariiber hinaus bedarf es konkreter
MaBnahmen gegen Baumunfille, da
bei diesen Unfdllen jeder fiinfte Ver-
kehrstote zu beklagen ist“, unterstrich
er. Das von vielen Verkehrsteilneh-
mern subjektiv empfundene Gefiihl
der Sicherheit auf Landstrafen sei
triigerisch. Der DVR-Prdsident brach-
te es auf die einprdgsame Formel:
»Uberholen auf LandstraBen ist le-
bensgefahrlich.”

Uber die Gefahren auf LandstraRen
informierte Professor Reinhold Maier
von der Technischen Universitdt Dres-
den. In einem Impulsreferat beleuch-
tete er die drei grolen Sicherheitsde-
fizite aufLandstraRen: Abkommenvon
der Fahrbahn, Uberholen und Missach-
tung derVorfahrt. Und natirlich spiele
das Thema Geschwindigkeit bei Unfal-
len aufLandstrafien eine entscheiden-
de Rolle. In diesem Zusammenhang

plddierte der Wissenschaftler klar fiir
Geschwindigkeitsiiberwachung: ,,Sie
dient der Verkehrssicherheit und hat
nichts mit Abzocke zu tun.*

In der abschlieBenden Podiumsdis-
kussion wurde der im letzten Jahr neu
gefasste Alleenerlass in Brandenburg
erortert. Im Bundesland mit den scho-
nen Alleen landet jeder Dritte, der von
der Fahrbahn abkommt, an Baumen,
dieim Schnitt lediglich 1,43 Metervom
Straf’enrand entfernt stehen.

Einig waren sich die Experten, dass
eine selbsterkldarende oder fehler-
verzeihende StraBBengestaltung eine
elementare Voraussetzung fiir mehr
Verkehrssicherheit sei. Doch sichere
StraBRen und Fahrzeuge niitzten nichts,
wenn nicht auch die Fahrer ihr Verhal-
ten dnderten. Die Verkehrsteilnehmer
miissten fiir sicheres Verhalten mo-
tiviert werden. Dazu bediirfe es ein-
facher, klarer und nachvollziehbarer
Regeln. Tempolimits ohne entspre-
chende Uberwachung seien sinnlos.

Teilnehmer der Diskussionsrunde wa-
ren neben Professor Maier sowie den
Prasidenten von DVW und DVR Pro-
fessorJosef Kunz, Leiter der Abteilung
StraBBenbau im BMVBS, und Steffen
Wenk, Ministerium fir Infrastruktur
und Landwirtschaft Brandenburg.
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Diskutierten tber die sichere Gestaltung von LandstraBBen (v.l.n.r.): Prof. Reinhold Maier, Kurt
Bodewig, Moderator Thomas Spahn, Dr. Walter Eichendorf, Steffen Wenk und Prof. Josef Kunz.



Internetportal
,Alkohol und
stralenverkehr”

Jeder zehnte Verkehrstote auf deut-
schen StrafRen war im vergangenen
Jahr auf Alkohol am Steuer zuriick-
zufiihren. Noch immer unterschat-
zen viele Autofahrer den Einfluss
von Alkohol aufihre Fahrtiichtigkeit.
Wie kommt es zum Alkoholunfall,
welche rechtlichen Konsequenzen
drohen, wie kann die Fahrerlaubnis
wiedererlangt werden und welche
Langzeitfolgen kann iibermaBiger
Alkoholkonsum bewirken? Diesen
und weiteren Fragen widmet sich ein
Internetportal des DVR.

Unter www.dvr.de/alkohol stehen
neben der Wirkung von Alkohol auf
den menschlichen Kdrper und den
moglichen Folgen von Alkoholkon-
sum im StraBenverkehr auch Lang-
zeitschdden und Wege aus der Sucht
im Mittelpunkt. Das Angebot richtet
sich damit nicht nuran alle Verkehrs-
teilnehmer, sondern bietet auch Be-
trieben eine Hilfestellungim Umgang
mit dem Thema Alkohol am Arbeits-
platz. Ausfiihrlich werden der Verlauf
einer Alkoholsucht thematisiert und
Losungsvorschldge angeboten, die
sich gemeinsam mit allen Beteiligten
umsetzen lassen.

Uber eine Datenbank l4sst sich {iber
die Postleitzahl die nachstgelegene
Alkohol- oder Suchtberatungsstelle
finden. Eine Liste der Begutachtungs-
stellen Medizinisch-Psychologischer
Untersuchungen (MPU) in Deutsch-
land ist ebenfalls per Postleitzah-
lensuche erreichbar. Ein interaktiver
Wissenstest erganzt das Angebot.

Ursachenforschung ist angesagt

Nach den alarmierenden Zahlen fiir das Jahr 2011 — das
Statistische Bundesamt (Destatis) meldet 4.002 Get6tete
(eine Zunahme gegeniiber dem Vorjahr von 9,7 Prozent)
und knapp 392.000 Verletzte (ein Plus von 5,5 Prozent),
davon knapp 69.000 Schwerverletzte — setzt sich diese
negative Entwicklung leider auch in den ersten beiden Mo-
naten dieses Jahres fort. Im Februar 2012 ist die Zahl der
Getoteten laut Destatis im Vergleich zum Vorjahresmonat
um sage und schreibe 28 Prozent gestiegen. Und auch die
ZahlderVerletzten nahmin diesem Monat gegeniiber dem
Vorjahr um 10,9 Prozent auf knapp 23.900 zu.

Stellt sich die Frage nach den Ursachen. Sicherlich ist der
Einfluss des Wetters nicht zu unterschdtzen. 2011 war das
wadrmste Jahr seit 1895. Das gute hochsommerliche Wetter
im Frithjahr sorgte fiir ein htheres Verkehrsaufkommen,
es wurde mehr Motorrad und Fahrrad gefahren. Gerade
mit Blick auf den Februar wird allerdings deutlich, dass es
zu einfach ist, sich stets hinter dem Wetter-Argument zu
verschanzen. Der Februar 2012 war dhnlich wie im Vorjahr
bitterkalt und von Schnee und Eis gepragt.

Obdaneben zum Beispiel auch die konjunkturelle Entwick-
lung eine Rolle spielt — nach dem Motto ,,je mehr Leute
in Lohn und Brot stehen, desto voller wird es unseren
Straflen® — scheint nachvollziehbar, bleibt aber speku-
lativ. Das gilt genauso fiir weitere mogliche Aspekte wie
zunehmende Erkrankungen in Verbindung mit der demo-
grafischen Entwicklung (zum Beispiel Diabetes, Demenz,
Herz-Kreislauf-System). Oder ist das Klima auf unseren
Strafien tatsdchlich rauer geworden und die Verkehrsteil-
nehmer verhalten sich riicksichtsloser?

Fiir tiefergehende Analysen miissen erst die detaillierten
statistischen Zahlen vorliegen, um zu schauen, welche
Verkehrsteilnehmergruppen, Verkehrslagen oder sonsti-
gen Unfallursachen besonders hervorstechen. Der DVR
wird sich intensiv damit auseinandersetzen. Im Sinne der
Sicherheitsstrategie Vision Zero diirfen wir nicht einfach
zur Tagesordnung libergehen und rufen alle Akteure der
Verkehrssicherheitsarbeit dazu auf, sich an der Ursachen-
forschung zu beteiligen.
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‘ Die Zahl der Unfalltoten soll in

Deutschland bis 2020 um 40 Prozent

reduziert werden. Dazu ist nach Mei-
nung des DVR eine Zdsur in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit notwendig.
Wie genau das aussehen soll, fasst
der DVR in der Ausgabe 16 seiner
Schriftenreihe Verkehrssicherheit
zusammen.

Vision Zero - Grundlagen & Strategien

Den Anfang macht DVR-Prasident

Dr. Walter Eichendorf mit seinen

Ausfiihrungen zur Vision Zero, der

weltweiten Strategie zur Vermeidung

todlicher und schwerer Unfdlle im

StraBBenverkehrund am Arbeitsplatz.

Nach der Entstehungsgeschichte

wird in seinem Beitrag besonderer

Wert auf die Bedeutung und die De-

finition der Vision Zero gelegt. Dazu

stellt Eichendorfvier Grundsatze dar.

Erstens: Das Leben ist nicht
verhandelbar.

Zweitens: Der Mensch ist fehlbar.

Drittens: Die tolerierbaren Grenzen
liegen in der physischen
Belastbarkeit der Men-
schen.

Viertens: Die Menschen haben ein
Recht auf ein sicheres
Verkehrssystem und eine
sichere Arbeitswelt.

Beim Ausblick auf das Jahr 2020 wird
dargestellt, welche Mafinahmen zur
Umsetzung der Strategie prioritdr
sind:

100 Prozent

Gurtnutzung

Trotz relativ hohen Gurtanlegequo-

ten innerorts und auBerorts sind

die Quoten verbesserbar, auch und
gerade auf den Riicksitzen der Pkw.

Erschreckend ist, dass unterden tod-

lich verungliickten Fahrzeuginsassen

ein deutlich iberproportionaler An-
teil nachweislich nicht angeschnallt
war. Trotz der hohen Schutzwirkung
durch den Sicherheitsgurt gerade
auch in schweren Lkw ist die Gurt-
anlegequote im Nutzfahrzeugbe-
reich immer noch sehr bedenklich.

Zwei Wege konnen helfen, um die

Gurtanlegequoten auf die notigen

100 Prozent zu bringen:

» Verstdrkter Einsatz von Erinne-
rungs-Systemen mit optischen und
akustischen Warnsignalen, auch
fiir die Riicksitze.

* Erhdhte Kontrolldichte, méglicher-
weise verbunden mit einer Erho-
hung der Sanktionen.

Der Gurt, Lebensretter Nummer eins, wird leider noch nicht von allen Verkehrsteilnehmern genutzt.
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Keine Toleranz fur Alkohol am
Steuer.

Kein Alkohol

Wir benotigen in Deutschland un-
missverstdndliche Signale des Ge-
setzgebers: Keine Toleranz fiir Alko-
hol am Steuer! Im Sinne der Vision
Zero ist angesichts der hohen Zahlen
von Getoteten und Schwerstverletz-
ten nur die Einfiihrung eines klaren
und eindeutigen Alkoholverbotes
ohne Wenn und Aber logisch und
konsequent.

Tempo runter

Uberhéhte oder nicht angepasste
Geschwindigkeit ist eine der Haupt-
ursachen schwerer Unfélle. Das zeigt
sich aufallen Straf3en, in Wohngebie-
ten, auf Landstrafen und auf Auto-
bahnen.

Der Wissenschaftliche Beirat beim
Bundesverkehrsminister kommt
deshalb in seinen Empfehlungen zu
dem Schluss, dass gerade auch im
Interesse des grenziiberschreiten-
den Verkehrs eine einheitliche Ge-
schwindigkeitsregelung in Europa
sinnvoll sei. Der DVR hilt es fiir not-
wendig, die tatsdchlich gefahrenen
Geschwindigkeiten an die vorgege-
benen Grenzen anzundhern, was nur
durch eine verstarkte Uberwachung
moglich ist. Besonders geeignet
hierfiir sind Kontrollen mit unmittel-
barem Anhalten sowie die Section
Control, bei der die Geschwindigkeit
Uber eine ldangere Strecke hinweg
gemessen wird.

Die Buf’gelder bei Geschwindigkeits-
tbertretungenliegenin Deutschland
im europdischen Vergleich mit den
niedrigsten Sdtzen am unteren En-
de der Skala. Der Staat entkraftet
nach Meinung des DVR seine eige-
nen Vorschriften, wenn er sie nicht
angemessen sanktioniert. Oder ist
in anderen Landern, zum Beispiel in
Skandinavien, das Recht auf kérper-
liche Unversehrtheit ein hoheres Gut
als in Deutschland?

Strategie der DVR-
Verkehrssicherheits-
arbeit bis 2020

Dariiber hinaus werden Mafinahmen
dargestellt, die nach Meinung des
DVR dazu beitragen, die Verkehrs-
sicherheit in Deutschland spiirbar
zu erh6hen, und zwar in den Hand-
lungsfeldern Mensch, StraBe und
Fahrzeug.

Die Schriftenreihe ,Vision Zero —
Grundlage & Strategien“ enthalt ei-
ne Vielzahl konkreter Empfehlungen,
mit denen alle Akteure der Verkehrs-
sicherheit angesprochen werden.
Das Ziel, bis zum Jahre 2020 die Zahl
der Getoteten um mindestens 40 Pro-
zentzu reduzieren, ist nur erreichbar,
wenn die bisherigen Anstrengungen
deutlich intensiviert werden. Die
besorgniserregende Entwicklung im
Jahre 2011, die den positiven Trend
derVorjahre nicht fortsetzen konnte,
zeigt dies mit allem Nachdruck.

Der Band 16 der Schriftenreihe Ver-
kehrssicherheit kann beim DVR in
kleiner Stiickzahl bestellt werden.
Er steht auch als Download zur Ver-
fligung unter www.dvr.de.

—:—___.
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Ein aktuelles Motiv der Kampagne "Runter vom Gas" des
Bundesverkehrsministeriums und des DVR.

DVR-report 1/2012



Unsichtbare Helfer wirken

Elektronische Fahrerassistenzsys-
teme (FAS) halten mehr und mehr
Einzug in modernen Fahrzeugen.
Dabei haben bereits verschiedene
FAS-Systeme, beispielsweise der
Bremsassistent und das Elektroni-
sche Stabilitatsprogramm (ESP), ih-
ren sicherheitsférdernden Einfluss
nachgewiesen.

Allerdings sind auch verschiedene
Punkte bei der Auslegungvon FAS zu
beachten, umihrvolles Wirkpotenzi-
al ausschopfen zu kénnen. FAS soll-
ten einerseits das Unfallgeschehen
positiv beeinflussen, andererseits
den Fahrer bei seiner Fahraufgabe
unterstiitzen und damit fiir erhdhten
Fahrkomfort sorgen.

In einem mehrjahrigen Forschungs-
projekt, das 2011 abgeschlossen
wurde, hat die Unfallforschung der
Versicherer (UDV) das theoretische
Nutzenpotenzial verschiedener FAS
in Lkw untersucht. Dabei wurden
auch die Potenziale von Systemen
analysiert, die von der EU kiinftig ver-
bindlich vorgeschrieben werden, wie
zum Beispiel Notbremsassistenten
und Spurverlassenswarner. Grund-
satzlich zeigte sich {iber alle Syste-
me hinweg, dass moderne FAS in
der Lage sind, das Unfallgeschehen
positiv zu beeinflussen. Untersucht
wurden Unfdlle mit Personenscha-
den und einem Schadenaufwand
von 15.000 Euro und mehr. Die FAS
lieferten fiir Lkw-Unfalle theoreti-
sche Nutzungspotenziale zwischen
zwei Prozent (Spurverlassenswar-
ner) und zwolf Prozent (Notbrem-
sassistent), wobei sich die Nutzen-
potenziale der FAS in Abhdngigkeit
von der Lkw-Kategorie (Solo-Lkw,
Lkw plus Anhdnger, Sattelzugma-
schinen mit Auflieger) teilweise er-
heblich unterscheiden. Im Einzelnen
wurden folgende FAS untersucht:

e Nothbremsassistent

Die von der UDV betrachteten zwei
Systeme waren zum einen ein
Notbremsassistent der heutigen

Generation, der auf bewegte zwei-
spurige Fahrzeuge reagiert, und zum
anderen ein modernes, erweitertes
FAS, das auch stehende, zweispurige
Fahrzeuge erkennen kann. Demnach
wdren mit dem einfachen Notbrem-
sassistenten etwa sechs Prozent der
Lkw-Unfédlle vermeidbar gewesen
und zwdlf Prozent beim erweiterten
Notbremsassistenten. Wiirde man
die vermeidbaren Lkw-Unfdlle ledig-
lich auf Auffahrunfalle von Lkw be-
ziehen, ergdbe sich sogar ein Nutz-
potenzial von 26,5 Prozent fiir den
einfachen und 52,3 Prozent fiir den
erweiterten Notbremsassistenten.

o
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e Abbiegeassistent

Ersoll beim Rechtsabbiegen des Lkw
eine Kollision mit FuBgdngern oder
Radfahrern verhindern. Bezogen auf
alle Kollisionen zwischen Lkw und
FuBRgdngern beziehungsweise Rad-
fahrern wurde ein Potenzial vermeid-
barer Unfalle von 42,8 Prozent ermit-
telt, bei den vermeidbaren Getéteten
31,4 Prozent und den Schwerverletz-
ten 43,5 Prozent.
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Greift ein, wenn der Lkw zu schleudern oder zu kippen droht: ESP

* ESP

Das ESP {iberwacht mit Sensoren
den fahrdynamischen Zustand des
Fahrzeugs. Beidrohender Schleuder-
oder Kippgefahr des Lkw oder des
Fahrzeuggespanns greift das Sys-
tem durch die gezielte Abbremsung
einzelner Rader beziehungsweise
Eingriff ins Motormanagement ein

und stabilisiert das Fahrzeug. Bei der
Untersuchung der UDV wurden als
positiv beeinflusshare Lkw-Unfélle
5,6 Prozent herausgestellt.

® Riickfahrassistent

Er tiberwacht den Raum hinter dem
Lkw und zeigt diesen Bereich auf ei-
nem Monitor an. Lauft der Motor und

Mit dem Ruckfahrassistenten sind Frau und Kinderwagen im
kritischen Bereich hinter dem Fahrzeug zu sehen.

befindet sich hinter dem Fahrzeug
ein Fuftganger im kritischen Bereich,
so erfolgt eine akustische Warnung.
Der Assistent verhindert das Anfah-
ren beziehungsweise bremst selbst-
standig ab, falls der Fahrer nicht re-
agiert. Bezogen auf alle Kollisionen
zwischen Lkw und Fuf3gangern wur-
de ein Potenzial von 18,1 Prozent bei
den vermeidbaren Getdteten ermit-
telt, bei den vermeidbaren Schwer-
verletzten 25,9 Prozent.

Moderne FAS sind in der Lage, das
Unfallgeschehen positiv zu beein-
flussen. Dies sollte von allen Haltern
von Nutzfahrzeugen bei der Neuan-
schaffung und Umriistung bedacht
werden.

Die Darstellung der gesamten Un-
tersuchung ist nachzulesen unter
www.udv.de/fahrzeugsicherheit/
lkw/fahrerassistenzsysteme.

woes MITGLIEDER
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,Felix” bringt Frihchen sicher ans Ziel

Premiere des neuen Baby-Notarztwagen-Systems der Bjorn Steiger Stiftung

Mehr als 30.000 Frithgeborene pro
Jahr miissen von einer Geburtsklinik
in eine Spezialklinik beférdert wer-
den. Die Belastungen einer solchen
Verlegungsfahrt durch Erschiitte-
rungen und Larm sind fiir Friihchen
enorm und kénnen ihre Gesundheit
schadigen. Dariiber hinaus bendti-
gen sie wahrend der Fahrt eine kon-
tinuierliche intensivmedizinische
Betreuung. Erfordernisse, die her-
kommliche Notarztwagen in vielen
Fallen nicht oder nur unzureichend
erfiillen, weil sie auf den Transport
von erwachsenen Patienten ausge-
richtet sind.

Derneue Baby-Notarztwagen ,,Felix*
ist die erste ganzheitliche mobile
Intensivstation fiir diese sensiblen
Fahrten. Am 15. Mdrz 2012 wurde
»Felix“von der Bjorn Steiger Stiftung
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gemeinsam mit der Parlamentari-
schen Staatssekretdrin beim Bun-
desminister fiir Gesundheit Annette
Widmann-Mauz und dem Vorstands-
vorsitzenden der Daimler AG Dr. Die-
ter Zetsche vorgestellt.

Das Fahrzeugist mitmodernster Fahr-
zeug- und Medizintechnik ausgeriis-
tet. Zum Einsatz kommt ein neues,
aktives Ddmpfungssystem, das die
Friihchen erschiitterungsfreians Ziel
bringt. Fahrbahnunebenheiten von
bis zu zehn Zentimetern Tiefe werden
mit dem extrem reaktionsschnellen
Federungs- und Dampfungssystem
ausgeglichen - die Kleinstkinder
werden wie auf unsichtbaren Han-
den getragen. Auch gegen akusti-
sche Belastungen von aufien ist die
Transportkabine abgeschirmt. Eine
kontinuierliche intensivmedizinische
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und auf die Bediirfnisse der kleinen
Patienten zugeschnittene Betreuung
wird garantiert. Weiteren Schutz
bietet der transportable Inkuba-
tor fiir Neugeborene, der quer zur
Fahrtrichtung eingebaut ist. Der ent-
scheidende Vorteil: Die Gefahr einer
lebensbedrohlichen Verletzung der
empfindlichen Blutgefdfle und der
nicht verwachsenen Fontanelle wer-
denindieser Liegeposition drastisch
gesenkt und damit die Uberlebens-
wahrscheinlichkeit deutlich erhéht.
Die Bjorn Steiger Stiftung setzt
diese Beforderungsmethode seit
1974 konsequent in ihren Fahrzeu-
gen ein. Allerdings fahren in vielen
Teilen Deutschlands herkdmmliche
Rettungswagen die Frithchen im-
mer noch langs zur Fahrtrichtung
und ohne aktives Federungssystem.
Bei starken Bremsmandvern oder
starken Unebenheiten der Strafle
schwebt das Frithchen damit perma-
nent in Lebensgefahr.

Spezielle Schulungs- und Simulati-
onstrainings fiir das Fahr- und Kili-
nikpersonal stellen eine optimale
lebensrettende Rundumbetreuung
sicher und bilden gemeinsam mit
den Fahrzeugen das weltweit erste
ganzheitliche Baby-Notarztwagen-
System. Insgesamt plant die Bjérn
Steiger Stiftung, innerhalb der kom-
menden fiinf Jahre bundesweit 60
»Felix“-Fahrzeuge zur Verfiigung zu
stellen.

— m—
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,Aktion LandstraBe” der Deutschen Verkehrswacht

Rund 60 Prozent aller Verkehrsto-
ten in Deutschland sind auf Land-
straBenunfélle zuriickzufiihren.
Besonders hdufig betroffen sind
Pkw-Fahrer bis 25 Jahre. Mit der ,,Ak-
tion Landstrafie* will die Deutsche
Verkehrswacht (DVW) junge Fahr-
anfanger zum Nachdenken anregen
und zum Mitmachen motivieren. Im
Mittelpunkt der Kampagne steht ein
Musikwettbewerb.

Die Ursachen fiir LandstraBBenunfal-
le junger Auto- oder Motorradfahrer
sind vielfdltig: Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit, Abkommen von der
Fahrbahn und riskante Uberholma-
néver tauchen besonders hdufig in
der Unfallstatistik auf. Alkohol- oder
Drogeneinfluss kénnen zusétzlich
hinzukommen.

Unter dem Motto ,,Sei clever —riskier
nichts!*“ soll das Thema Landstraf3en-
unfalle stdrker ins Bewusstsein der
jungen Menschen riicken. Kurt Bo-
dewig, Prasident der Deutschen Ver-
kehrswacht und DVR-Vizeprdsident,
unterstrich die Bedeutung des Infor-
mationsaustausches unter Freunden.
»Am glaubwiirdigsten werden Gleich-
altrige mit entsprechenden Erfah-
rungen angesehen. Wir versuchen
daher, junge Erwachsene zu einem
Austausch zum Thema Verkehrssi-
cherheit zu motivieren®“, so Bodewig.
Zugleich wies er auf die Moglichkei-
ten sozialer Netzwerke hin.

Das Herzstiick der Beteiligungsmog-
lichkeiten bildet deshalb ein Musik-
wettbewerb auf Facebook und You-
Tube. Der Musiker und Schauspieler

Tom Beck,
bekannt aus
der Fernseh-
serie ,Alarm
fur Cobra 11“,
hat das Titel-
lied der Aktion
eingesungen.
,Der Moment*
beschreibt die
Gefahren ver-
kehrsgefdhr-
dender Fahr-
weise und ruft
zu angemessenem Verhalten auf.
Junge Erwachsene bei Facebook sind
eingeladen, den Song auf ihre Art zu
interpretieren. Ob Cover-Version,
neuer Text oder neues Musikvideo —
auch ein komplett eigenes Lied un-
ter dem Motto ,,Sei clever — riskier
nichts!“ zum Thema Verkehrssicher-
heit kann sowohl von einer Fachjury
als auch vom Facebook-Publikum

pramiert werden. Als Preise winken
jeden Monat Konzertgutscheine,
Fahrsicherheitstrainings und Band-
ausstattung. Die Jury-Gewinner
reisen zu professionellen Studio-
aufnahmen nach Berlin und présen-
tieren ihren Siegertitel auf der Ab-
schlussveranstaltung im September
2012.

Die Internetseite
www.riskiernichts.de bietet weiter-
fiihrende Informationen zum Thema
Landstralenunfdlle, Video-Pod-
casts, die unter der Regie von Sonke
Wortmann entstanden, Audio- und
Printmaterial zum Download sowie
ein interaktives Spiel.

Die Aktion ist Teil des Verkehrssicher-
heitsprogramms 2011 des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS).
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Siegfried Brockmann

,1empo 100
auf Landstraflen
ist zu hoch”

Siegfried Brockmann, Leiter der Un-
fallforschung der Versicherer (UDV),
iber zu hohe Geschwindigkeiten,
das Verkehrsklima in Deutschland,
sicheren Radverkehr und den Nut-
zen von Fahrerassistenzsystemen

DVR-report: Herr Brockmann, die
Zahlen der im Straflenverkehr Ge-
toteten und Verletzten sind 2011 um

9,7 beziehungsweise 5,5 Prozent
gestiegen. Worauf fiihren Sie diesen
alarmierenden Anstieg zuriick?

Brockmann: Den Anstieg finde ich
noch nicht alarmierend. Bei einem
Vergleich mit 2009 gibt es immer
noch eine Verbesserung der Zahlen
der Getdteten und Verletzten. Wir
hatten 2010 ein extrem giinstiges
Jahr und sind jetzt erschreckt, dass

die Zahlen wieder ansteigen. Wenn
wir 2012 eine erneute Reduktion hat-
ten, ware ja alles wiederin Ordnung.
Wenn sich die Entwicklung aber ne-
gativ fortsetzt, dann muss maninder
Tat sehr kritisch hinschauen.

DVR-report: Was muss getan wer-
den, damit diese Entwicklung eine
Momentaufnahme bleibt und keine
Trendumkehr bedeutet? Die Sicher-
heitsstrategie Vision Zero erfordert
eine klare Prioritdatensetzung. An
welchen Stellschrauben muss vor-
rangig gedreht werden?

Brockmann: Wir diirfen uns nicht da-
mit zufrieden geben, dass die Unfall-
zahlen stagnieren oder leicht zuriick-
gehen. Das Verkehrssicherheitspro-
grammder Bundesregierung liegt mit
seinem Reduktionziel von 40 Prozent
inzehn Jahren eher am unteren Ende
unserer Wiinsche. Wir hdtten uns alle
50 Prozent als Ziel gewiinscht. Aber
ich fiirchte, selbst die 40 Prozent
werden wir niemals erreichen, wenn
wir nicht ganz energisch Malnahmen
ergreifen. Dazu gibt esim DVR zurzeit
den Prozess, die Vision Zero nicht nur
als einen politischen Begriff zu be-
trachten, sondern als eine Strategie,
mit der man konkrete MaBnahmen
vorantreiben muss. Ich willdem nicht
vorgreifen, aber eines liegt mir schon
sehr am Herzen, sei es bei den Fuf3-
gangerunfallen, Unfdllen mit jungen
Fahrern oder LandstraBenunfallen:
Immer sind die Geschwindigkeiten
zu hoch. Und zwar grundsatzlich zu
hoch. Ich bin dafiir, die innerstadti-
sche Regelgeschwindigkeit auBer-
halb von HauptstraBen auf 30 km/h
zusenken. Ichbinauch der Meinung,
dass Tempo 100 auf Landstrafien —
bis auf ganz wenige sehr gut ausge-
baute Abschnitte — deutlich zu hoch
ist. Dariber hinaus miissen wir damit
anfangen, die zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten auch tatsachlich
durchzusetzen. Und das heif3t nicht
nur mit entsprechenden Kontrollen,
nicht nur mit Starenkdsten an den
kritischen Stellen, sondern auch
damit, dass wir uns mittelfristig die
Méoglichkeiten der Technik zunutze
machen. Zum Beispiel aus der Inf-
rastruktur Signale in die Fahrzeuge
geben, so dass ein Fahrer einen Wi-
derstand am Gaspedal spiirt, den er
bewusst liberschreiten muss, wenn



er schneller als erlaubt fahren will.
Technisch ware das ohne Weiteres
machbar.

DVR-report: Die Uberwachung ist
ganz entscheidend. Wie stehen Sie
zum Modell der Section Control?
Brockmann: Ich war vor drei Jahren
Arbeitskreisleiter beim Verkehrsge-
richtstag in Goslar genau zu diesem
Thema und sehe dieses Modell posi-
tiv, so wie es dort auch beschlossen
wurde. Andere Lander haben rela-
tiv wenig Probleme mit der Daten-
schutzfrage. Ich glaube auch, dass
der Datenschutz nicht das entschei-
dende Problem ist, denn die Daten,
die zugegebenermafen fiir einen
kurzen Moment gespeichert werden
missen, werdenvon niemandem ein-
gesehen, das ist ein rein technischer
Prozess.Wenndannnochdieentspre-
chende Rechtsgrundlage geschaffen
wadre, miisste Section Controlauchin
Deutschland machbar sein. Ich war-
te auf das erste Bundesland, das es
dann tatsachlich umsetzt. Ich hoffe
auf Baden-Wiirttemberg mit seinem
griinen Regierungschef. Die Erfolge
werden dann fiir sich sprechen.

DVR-report: Ende des vergangenen
Jahres hat die UDV die Ergebnisse
der reprdsentativen Befragung ,,Ver-
kehrsklima in Deutschland 2010*
verdffentlicht. Wie ist es demnach
um das Klima auf unseren Straflen
bestellt?

Brockmann: In der Selbstwahrneh-
mung der Befragten ist es schlechter
geworden. Auf die Frage, wie sicher
man sich fiihlt, haben wir 2008 viel
mehr positive Antworten erhalten als
2011. Und dass sich rund 50 Prozent
aller Verkehrsteilnehmer mehr oder
weniger unsicher fiihlen, kann fir
das Klima auf unseren Straien kein
gutes Zeichen sein.

DVR-report: Welche Ergebnisse ge-
ben lhnen am meisten zu denken?

Brockmann: Wir haben einen er-
heblichen Unterschied festgestellt
zwischen der Selbst- und Fremdein-
schatzung. Viele Verkehrsteilnehmer
glauben, sie selbst fahren ordentlich
und alle anderen fahren schlecht.
Oder: Sie verstehen die Regeln rich-
tig, alle anderen nicht. Der Autofah-
rerin Deutschland halt sich selbst fiir

.Aund 50 Prozent aller Verkehrsteilnehmer fuhlen sich mehr
oder weniger unsicher auf unseren Strafien.”

gut und alle anderen fiir Anfénger.
Das ist ein wesentlicher Teil des Pro-
blems, dass man wenig Verstandnis
fuir den anderen hat.

Mir gibt zu denken, dass es erstaun-
liche Defizite bei der Antwort auf die
Frage gibt, wie Verkehrsverstofie
sanktioniert werden. Beim Fahren
mit Alkohol oder Uberfahren einer
roten Ampel wissen die meisten Leu-
te nicht, mit wie vielen Punkten das
Delikt belegtist oder welche Geldbu-
e féllig wird. Das wiederum deutet
darauf hin, dass die Sanktionshdhe
offenbar nicht so entscheidend sein
kann fiir die Befolgung einer Regel. In
dieser Befragung und auch in ande-
ren Studien hat sich herausgestellt,
dass es verschiedene Arten von Nor-
men gibt. Die deskriptive Norm sagt:
Wenn Tempo 8o ausgeschildert ist,
darfst du dort maximal 8o fahren.
Eine wesentlich grofiere Rolle spie-
len soziale Normen. Wenn etwas
gesellschaftlich gedchtet ist, ist die
Wahrscheinlichkeit der Einhaltung
einer Regel erheblich hdher, als wenn
die Ubertretung quasi zugestanden
wird. Wir sehen ja gerade beim The-
ma Alkohol, dass sich in den letzten

30 Jahren ein erheblicher Bewusst-
seinswandel in der Gesellschaft voll-
zogen hat. Was vor 30 Jahren gang
und gdbe war — mit zwei, drei Bier
locker noch Auto zu fahren — wird
heute von der sozialen Umgebung
in der Regel nicht mehr toleriert. Das
heif3t fiir mich: Wir kdnnen noch so
viel mit Sanktionen drohen, noch so
viele Aufklarungskampagnen starten
—derentscheidende Punktist, die ge-
sellschaftliche Akzeptanz zu verdn-
dern. Und wenn wir besser wiissten,
wie das geht, dann waren wir einen
groBBen Schritt weiter.

DVR-report: Alkohol im StraRenver-
kehr ist heute kein Kavaliersdelikt
mehr. Beim Thema Geschwindigkeit
haben wir demnach noch einiges zu
tun?

Brockmann: Ja. Wir miissen aber
trennen zwischen der tiberhdhten
Geschwindigkeit und der nicht an-
gepassten Geschwindigkeit. Bei der
nicht angepassten Geschwindigkeit
kdnnen viele Dinge eine Rolle spie-
len, zum Beispiel eine Fehleinschat-
zung der Verkehrssituation. Der klas-
sische Fallist das zu schnelle Fahren
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. ‘ im Nebel, wenn man sich an den Hin-

Siegfried Brockmann mit Sven Rademacher

termannhdngt. Hier geht es nicht um
die Frage der Regelakzeptanz. Es ist
vielmehr eine Frage der Schulung,
der Aufklarung, solche Situationen
besser einschadtzen zu kénnen. Die
Kommunikation der Fahrzeuge un-
tereinander (Car-to-Car) oder mit der
Umgebung (Car-to-Infrastructure)
kdnnen méglicherweise einen erheb-
lichen zusatzlichen Nutzen bringen.
Auch bei Nebelfahrten, weil solche
Systeme erkennen kénnen, ob wei-
ter voraus der Verkehr bereits zum
Stillstand gekommen ist.

DVR-report: In die Befragung 2010
wurden vermehrt Fragen zum Rad-
verkehr aufgenommen und im Marz
dieses Jahres haben UDV und DVR
gemeinsam ein Symposium zum
sicheren Radverkehr durchgefiihrt.
Wie kann aus lhrer Sicht der Radver-
kehr sicherer gestaltet werden?

Brockmann: Das Symposium in Ber-
lin war ein grof3er Erfolg. Wir haben
in drei Arbeitsgruppen Empfehlun-
gen verabschiedet, zu denen unter
anderem gehorte, verstarkt gegen
das Fahren unter Alkoholeinfluss
vorzugehen. Viele Jahre hief3 es,
man miisse bei Alkoholgenuss das
Auto stehen lassen und solle statt-
dessen das Fahrrad benutzen. In
Fahrradstddten wie Miinster fahren
inzwischen gerade junge Menschen
auch sturzbetrunken mit dem Rad, so
dass in diesen Stddten Alkoholfahr-
ten eine der hdaufigsten Ursachen fiir

von Radfahrern verursachte Unfélle
sind. So darf es nicht bleiben, weder
beziiglich der gesellschaftlichen Ak-
zeptanz noch beziiglich der Sanktio-
nen. Bisher gelten fiir Fahrradfahrer
1,6 Promille als Grenze fiir die abso-
lute Fahruntiichtigkeit. Es sollte ei-
ne Absenkung auf 1,1 Promille und
auf 0,8 Promille als Grenze fiir eine
Ordnungswidrigkeit gepriift werden.
Ein ebenso wichtiges Thema ist die
Benutzung des Radweges in Gegen-
richtung. Das ist bei den von Radfah-
rern verursachten Unféllen die Ursa-
che Nummer eins. In Extremfallen
wird sogar der Radfahrstreifen auf
der Straf3e in der falschen Richtung
benutzt. Ebenfalls nicht tolerierbar
sind die vielen Abbiegeunfalle auf-
grund mangelnder Beachtung durch
Autofahrer. Gegen ,,Geisterradler*
und unvorsichtige Autofahrer muss
meiner Meinung nach die Polizei ver-
starkt vorgehen.

DVR-report: Stichwort Pedelecs. Wie
gefdhrdet sind die Fahrer der Elekt-
rofahrrader?

Brockmann: Neben den vielen positi-
ven Aspekten der Fortbewegung mit
einem Pedelec sehe ich eine grofe
Gefahr darin, dass wir hier einen
Nutzerkreis haben, der bisher keine
hohen Geschwindigkeiten fahren
konnte. Ein dlterer Mensch kann in
der Regel nicht 25 km/h mit dem
Rad fahren. Es wird auch mehr Un-
fdlle geben, weil demndchst ldngere
Strecken zuriickgelegt werden mit

hoheren Durchschnittsgeschwindig-
keiten. Dass mehr Pedelecs auf den
Straf’en auch mehr Pedelec-Unfille
produzieren werden, ist dabei nicht
die Nachricht. Die Frage ist, ob die
Zahlen lberproportional ansteigen.
Dazu gibt es noch keine Daten. Es
gibt noch relativ wenig Pedelecs und
die Polizei hat die Pedelec-Unfdlle
bisher nicht separat erhoben. Wir al-
le stochern sozusagen im Nebel. Die
Bundesregierung wird ja, in Umset-
zung eines Beschlusses des letzten
Verkehrsgerichtstages, voraussicht-
lich regeln, dass Pedelecs 25 Fahr-
rdder sind, mit allen Konsequenzen,
also ohne Helmpflicht und keiner
Beschrankung beim Alter. Aber wir
missen uns in einigen Jahren die
Unfallentwicklung kritisch ansehen
und dann méglicherweise Anderun-
gen herbeifiihren. Beim Fahrradsym-
posium gab es einen Beitrag, der
mich sehr liberzeugt hat mit einem
Gedanken, den wir unbedingt weiter
verfolgen sollten, ndmlich die Endge-
schwindigkeit an den Treteinsatz zu
koppeln. Wenn ich beispielsweise
nur 50 Watt auf die Pedale bringe,
dann schafft mein Fahrrad mit Motor
auch nur 15 km/h. Wennich 100 Watt
an Muskelkraft aufbringe, schafft es
20km/h. Dannistes meiner Meinung
nach auch in Ordnung, wenn jemand
150 Watt auf die Pedale bringt und
damit 30 km/h fahrt. Das wiirde
uns viele Probleme ersparen, denn
wer 150 Watt schafft, ist ein gelibter
Rennradfahrer. Der fahrt auch ohne
Pedelec Tempo 30 oder 40.

DVR-report: Kommen wir auf der
Deutschen liebstes Kind zu spre-
chen, das Automobil. Wie viel Wert
legen Autokaufer auf die Sicherheits-
ausstattung eines neuen Fahrzeugs?
Brockmann: Wir haben Autofahrer
gefragt, welche Ausstattungen sie
kennen und welche ihnen wichtig
sind. Es ist erstaunlich, dass das
Thema Sicherheit nur den zweiten
Platz einnimmt. Verkdufer von Autos
bringen unserer Kenntnis nach nur
ungern das Gesprdch auf das The-
ma Sicherheit, denn natiirlich ist es
nicht schon, kurz vor dem Verkaufs-
abschluss tiber Verkehrsgefdhrdung
oder Lebensgefahr zu sprechen. Auf
der anderen Seite verursachen Si-
cherheitsfeatures Zusatzkosten, die



der Kdufer ungern ausgibt. Noch im-
mer ist es leider so, dass die schéne
Felge oder die hochwertige Stereo-
Anlage wichtiger sind. Deshalb soll-
ten meiner Meinung nach die wirklich
wichtigen Sicherheitsausstattungen
serienmafligin den Autosvorhanden
sein und nicht nur als Zubehdr ange-
boten werden.

DVR-report: Wie viel Sicherheitsge-
winn bringen die unsichtbaren Helfer
und welche Systeme sind die wich-
tigsten?

Brockmann: Wir haben die Potenzia-
le der verschiedenen Systeme unter-
sucht. Es gibt ein klares Ranking: ESP
liegt mit weitem Abstand vorne. Das
Thema eriibrigt sich aber, weil ESP
demndchst Vorschrift sein wird. Auch
Notbremsassistenten sind wichtig.
Hier warte ich aber noch auf ausge-
reifte Systeme, die auch Radfahrer
und Fuganger sicher erkennen und
dann zumindest die Kollisionsge-
schwindigkeit noch verringern kén-
nen. Der Spurverlassenswarner, der
ja zumindest in Teilen seiner Funkti-
on auch ein Miidigkeitsassistent ist,
ist besonders dann hilfreich, wenn je-
mand viel Autobahn fahrt. Jeder Kdu-
fer muss sich fragen, was er braucht.
Die Hersteller sollten die wichtigsten
Systeme serienmdf3ig einbauen, vor
allem den Spurverlassenswarner
und den Bremsassistenten. Das sind
fiir mich die beiden wichtigsten Sys-
teme.

DVR-report: Mit Blick auf elektroni-
sche Fahrerassistenzsysteme werden
immer mehr Daten fiir unterschiedli-
che Zwecke erhoben: von der Motor-
steuerung iiber fahrdynamische Ei-
genschaften bis hin zu radargenerier-
ten Daten zum Abstandsregeltempo-
maten oder Notbremssystemen. Mit

Blick auf die umfassende Datener-
fassung im Fahrzeug: Was halten Sie
davonim Spannungsbogenzwischen
dem Nutzen fiir die Verkehrssicher-
heit einerseits und der zusatzlichen
Ablenkungsgefahr fiir den Fahrer
andererseits, der immer wieder auf
verschiedene Systeme achten, ver-
schiedene Displays im Blick behalten
muss, und dem Datenschutz?

Brockmann: Ich bin Unfallforscher
und kein Datenschutzexperte. Fiir
mich gibt es tiberhaupt kein Span-
nungsfeld. Verkehrssicherheit darf
niemals die zweite Rolle spielen.
Das heif3t, alle Systeme miissen ei-
gentlich so gestaltet sein, dass die
Verkehrssicherheit nicht gefdahrdet
ist. Dazu leistet die Industrie aus
meiner Sicht einiges. Alle Automo-
bilhersteller haben Forschungsab-
teilungen, die sich mit der Mensch-
Maschine-Schnittstelle auseinan-
dersetzen, wo Psychologen daran
arbeiten, was dem Fahrer zuzumuten
ist und was nicht. Ich bin mir auch
sicher, dass Systeme, die diese Tests
nicht bestehen —also beispielsweise
Nachtsichtassistenten, die mich né-
tigen, auf ein separates Display zu
schauen, um den Sicherheitsgewinn
zu realisieren — am Markt keinen
Bestand haben werden. Sie bringen
nur dann etwas, wenn das System
auch automatisch einen FuRganger
erkennt und den Fahrer warnt. Was
ich zurzeit extrem kritisch sehe, ist
die Ansicht der Automobilindustrie,
dass der Nutzer seine Internet-Ge-
wohnheiten im Auto nahtlos fort-
setzen kénnen soll. Im Moment ist
es noch so, dass Surfen im Internet
nur im Stand moglich ist. Aber auch
diese Schranke wird schnell fallen.
Wir haben bereits jetzt schon das
Problem, dass Smartphones direkt
angeschlossen werden kénnen und

Zur Person: Siegfried Brockmann

|

damit alle Nutzungsmdéglichkeiten
zur Verfligung stehen. Wir miissen
also héllisch aufpassen, dass das
Auto nicht ein Raum der standigen
Ablenkung wird.

DVR-report: Ein gut ausgebildeter,
ausgeruhter, konzentrierter und
riicksichtsvoller Fahrer in einem mit
allen Sicherheitssystemen ausgeriis-
teten Fahrzeug auf einer sicheren,
selbsterkldrenden Strafle. So sieht
sicherlich die Idealvorstellung des
Unfallforschers aus. Welche Méglich-
keiten sehen Sie, die Strafen noch
sicherer zu gestalten?

Brockmann: Die Forschungsgesell-
schaft flir StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) hat sich ja gerade mit
dem Thema LandstraRen und Stadt-
straBen befasst. Die neue RAL, die
Richtlinie fiir die Anlage von Land-
straBBen, halte ich bis auf einige De-
tails fiir sehr gelungen, insbesondere
weil sie damit aufrdaumt, dass es ei-
ne einzige Geschwindigkeit von 100
km/h geben kann, unabhangig vom
Querschnitt der StraRe und von den
Fragen, ob es Uberholméglichkeiten
gibt oder nicht, wie viele Kurven es
gibt und wie eng die Radien sind.
DerVorschlag, dreiverschiedene Ge-
schwindigkeiten einzufiihren, findet
meine Unterstiitzung und auch, dass
insbesondere auf schmalen Land-
straRen nur noch 70 km/h gefahren
werden kann. Es mangelt weniger
an der Theorie als vielmehr daran,
dass es eventuell aus Kostengriin-
den nicht gelingen wird, das Stra-
Bennetz so umzubauen, wie es die
Sicherheitsanforderungenvorsehen.

Interview: Sven Rademacher

Siegfried Brockmann (53) hat den Beruf des Kraftfahrzeugme-
chanikers erlernt und Politische Wissenschaften in Berlin stu-
diert. Nach Stationen in der Berliner Senatsverwaltung war er
Leiter des Ministerbiros im Brandenburger Verkehrs- und Bau-
ministerium. Seit 1998 verantwortete er beim Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) zunachst die
Kommunikation unter anderem zur Kraftfahrtversicherung, bevor
er 2006 die Leitung der Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Ubernahm.
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Sicherer Radverkehr?
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Gemeinsam

53rn1pnsium .
Sicherer Radverkehi

DVR-Vizeprasident Dr. Hans-doachim Wolff begriBte die Teilnehmer.

Fahrrad fahren halt fit, schont die
Umwelt und erhoht die individuelle
Mobilitat. Darin waren sich alle 140
Teilnehmer des gemeinsamen Sym-
posiums ,,Sicherer Radverkehr* der
Unfallforschung der Versicherer (UDV)
und des DVR einig. Fachleute aus Po-
litik, Verbanden und weiteren Insti-
tutionen diskutierten am 19. und 2o0.
Marz 2012 das Verkehrsverhalten von
Fahrradfahrern, das Pro und Contra ei-
ner Radhelmpflicht sowie den Ausbau
einer sicheren Infrastruktur.

Aber auch die Schattenseiten wur-
den nicht aufier Acht gelassen: Laut
Statistischem Bundesamt wurden im
Jahr 2011 bei Unféllen 398 Radfahrer
getdtet. Die Zahl der Schwerverletz-
ten stieg um 18,8 Prozent auf 14.426.
Diese Zahlen kénnen von Jahr zu Jahr
schwanken, die Teilnehmer waren
sich aber einig, dass sie unakzepta-
bel hoch sind. Und so sehr es auch
zu begriBBen sei, dass immer mehr
altere Menschen das Rad benutzen,
so zeige die Tatsache, dass rund je-
der zweite getotete Radfahrer iiber
65 Jahre alt war, dringenden Hand-
lungsbedarf.

Das Problem verschérfe sich durch das
Aufkommen von Pedelecs, deren Ver-
kaufszahlenin Deutschland inden letz-
ten Jahren geradezu rasant zugenom-
men haben. Es sei zu erwarten, dass die
Anzahl und Lange der zuriickgelegten
Wege mit diesen neuartigen Verkehrs-
mitteln in den ndchsten Jahren steigen
und dass damit auch die Unfallzahlen
voraussichtlich zunehmen werden. Al-
lein schon die hoheren Durchschnitts-
geschwindigkeiten bei allen Pedelecs,
und nicht nur bei den schnellen, haben
beim Symposium Fragen aufgeworfen:
Sind Radverkehrsanlagen ausreichend
breit fiir die zunehmenden Uberholma-
nover? Konnen Senioren die wirkenden
Krafte beherrschen? Werden sich Auto-
fahreraufdie hoheren Geschwindigkei-
ten und das Beschleunigungsvermo-
gen einstellen kdnnen?

Zieldes Symposiums war es herauszu-
finden, welches die ndchsten Schritte
zur Verbesserung der Fahrradsicher-
heit sein kdnnen.

Nach den GruBworten von Siegfried
Brockmann, LeiterderUnfallforschung
der Versicherer, DVR-Vizeprasident

Dr. Hans-Joachim Wolff und Dr. Veit
Steinle, Leiter der Abteilung Umwelt-
politik und Infrastruktur im Bundes-
verkehrsministerium, widmeten sich
die Expertenden Grundlagen und den
Entwicklungen des Radverkehrs. Am
zweiten Tag wurde in den Foren ,,Ver-
kehrsverhalten“, ,,Helmpflicht — Pro
und Contra“ sowie ,,Strategien zum
Aufbau einer sicheren Infrastruk-
tur“ erneut informiert und anschlie-
Bend diskutiert. Die Empfehlungen
des Symposiums sind im Tagungs-
band nachzulesen (www.dvr.de und
www.udv.de).

Wichtige Ergebnisse:

Unfdlle mitalkoholisierten Radfahrern
nehmen dramatisch zu. Der bisher
geltende Grenzwert von 1,6 Promille
Blutalkoholgehalt fiir die absolute
Fahruntiichtigkeit diirfe daher laut
Meinung der beim Symposium ver-
sammelten Experten keinen Bestand
haben. Zudem sollte, wie fiir Kraftfahr-
zeuge auch, ein Ordnungswidrigkeit-
statbestand fiir das Radfahren unter
Alkoholeinfluss eingefiihrt werden.
Wissenschaftliche Untersuchungen



sollten jetzt die Grenzwerte klaren,
die nach Meinung der Teilnehmer bei
etwa 0,8 Promille fiir die Ordnungs-
widrigkeit und 1,1 Promille fiir die
absolute Fahruntiichtigkeit liegen
sollten. Was viele Verkehrsteilnehmer
nicht wissen: Im Falle eines Unfalls
konnen auch 0,3 Promille schon ein
Straftatbestand sein.

Die Experten stellten zudem fest, dass
die Planung des Radverkehrs in vie-
len Kommunen noch keinen mit dem
Autoverkehr gleichen Rang habe. Es
miisse mehr ,,von auBen nach innen
geplant werden, also zundchst der
Flachenbedarf von Fuf3gdnger- und
Radverkehr ermittelt werden und
nicht umgekehrt. Der Einrichtung von
Zwei-Richtungen-Radwegen wurde,
von begriindeten Ausnahmen abge-
sehen, eine Absage erteilt. So ge-
nannte ,,Geisterradler” seien schon
jetzt ein Hauptunfallproblem, was die
Planung nicht noch beférdern diirfe.

Insgesamt war sich die Konferenz
einig, dass homogenere Geschwin-
digkeiten im Stadtverkehr nicht nur
zu weniger Unfdllen, sondern auch
zu mehr Lebensqualitdt beitragen
konnten. Die Einfiihrung einer Regel-
geschwindigkeit von 30 km/h inner-
orts sollte deshalb ernsthaft gepriift
werden.

Die Verkehrsdisziplin soll mit Kampa-
gnenohne erhobenen Zeigefinger ge-
fordert werden. Ziel miisse die Einhal-
tung des Paragrafen 1der StrafRenver-
kehrsordnung (StVO) sein, der allen
Verkehrsteilnehmern gegenseitige
Vorsicht und Riicksicht gebietet. Die
Polizei soll an Unfallschwerpunkten
mit Radlern kontrollieren und insge-
samt mehr Verstéle ahnden. Als oft
einzig erfolgversprechendes Inst-
rument wurde dazu die Einrichtung
von polizeilichen Fahrradstreifen ge-
fordert.

Nicht verstandigen konnten sich die
Teilnehmer der Konferenz auf die For-
derung nach einer Helmpflicht. Dazu
seien normative und technische Fra-
gen zu kldren. Das freiwillige Tragen
eines Fahrradhelms sei jedoch drin-
gend zu empfehlen.

Moderatoren: Siegfried Brock-
mann, Leiter der UDV ...

h \

Meinungsaustausch in den Pausen

. und Christian Kellner,
Hauptgeschaftsfuhrer des DVR
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Sicher mit dem Pedelec durch den Frihling

Der Frithling ist da — nichts wie rauf
aufs Rad! Immer 6fter hat dieses
einen elektrischen Zusatzantrieb
und heif3t Pedelec. Vor allem altere
Menschen und langjahrige Fahrrad-
Abstinenzler begeistern sich fiir das
mihelose Dahingleiten mit elektri-
schem Riickenwind. Doch Pedelecs
sind nicht nur schneller als her-
kommliche Drahtesel, sie sind auch
schwererund legen einanderes Fahr-
verhalten an den Tag. Wer sicher und
unbeschwert mit dem Pedelec unter-
wegs sein will, sollte beim Kauf und
Betrieb ein paar wichtige Punkte be-
achten. In einer Leser-Telefon-Aktion
des DVR informierten Experten iiber
technische, sicherheitsrelevante und
rechtliche Aspekte des Fahrens mit
einem Pedelec. Die wichtigsten Ant-
worten im Uberblick:

Braucht man zum Fahren mit einem
Pedelec eine Fahrerlaubnis?

Welf Stankowitz: Man unterschei-
det Pedelecs 25 und Pedelecs 45.
Die Pedelecs 25 haben eine Mo-
torunterstiitzung bis 25 km/h und
leisten 250 Watt. Diese Pedelecs
gelten als Fahrrader. Im Gegensatz
dazu gibt es die Pedelecs 45, de-
ren Motor leistungsfahiger ist und
bis 45 km/h unterstiitzt. Fiir diese
Fahrzeuge braucht man mindestens
eine Mofapriifbescheinigung, wenn
der Fahrer nach dem 31. Mdrz 1965
geboren wurde oder eine sonstige
hoherwertige Fahrerlaubnis. Ein Pe-
delec 45 muss zudem ein Versiche-
rungskennzeichen aufweisen.

Die Experten des Lesertelefons im Uberblick:

Michael Bldss, Pressesprecher der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreund-

liche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.

e Gunnar Fehlau, Autor zahlreicher Fachbiicher zum Thema Fahrrad,
Geschdftsfiihrer Pressedienst Fahrrad (pd-f), Gottingen

* Roland Huhn, Rechtsreferent im Bundesverband des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club ADFC, Bremen

¢ Welf Stankowitz, Referatsleiter Fahrzeugtechnik beim Deutschen
Verkehrssicherheitsrat (DVR), Bonn

Darf ich mit einem Pedelec auf dem
Radweg fahren?

Michael Bldss: Sie diirfen es nicht
nur, Sie miissen es sogar, wenn eine
Radweg-Benutzungspflicht besteht.
Besteht diese nicht, kénnen Sie auf
der StraBBe fahren. Das gilt allerdings
nicht fiir die schnellen Pedelecs. Die-
sedirfen nursolche Radwege benut-
zen, die auch fiir Mofas freigegeben
sind.

Existiert eine Helmpflicht fiir
Pedelecs?

Welf Stankowitz: Mit Pedelecs kann
man schneller beschleunigen und
hohere Geschwindigkeiten erzielen.
Damit erhéhen sich auch die Gefahr
eines Unfalls und die Wucht, mit der
ein Kopfaufden Holm eines anderen
Fahrzeuges oder auf die Straf3e trifft.
Ein Fahrradhelm empfiehlt sich da-
her noch dringender als bei norma-
len Fahrrddern. Eine Pflicht existiert
zurzeit jedoch nicht.

Sollte der Motor beim Pedelec vor-
ne, hinten oder in der Mitte sein?

Gunnar Fehlau: Vorderradmotoren
werden zunehmend weniger ver-
baut, weil sie auch fahrdynamisch
Nachteile haben. Der Trend geht zum
Mittelmotor, weil er sich giinstig auf
den Schwerpunkt auswirkt und das
Fahrrad besser beherrschbar macht,
zumal, wenn auch der Akku mog-
lichst mittig im Rahmen sitzt. Beim
Heckmotor lauft die Antriebskraft
hingegen nicht iiber die Kette, er
macht aber das Hinterrad schwerer
und die Wartung, etwa bei einem




Plattfuf3, schwierig. Trotzdem: Ent-
scheidend ist, dass Sie eine Probe-
fahrt machen und die Unterschiede
»erfahren®.

Mein altes Rad hat eine Riicktritt-
Bremse. Gibt es die auch am Pede-
lec?

Roland Huhn: Die Riicktrittbremse
hat hierzulande Tradition und das ha-
ben mehrere Hersteller erkannt. Sie
bieten den Riicktritt in Verbindung
mit Mittelmotor und Nabenschal-
tung an. Oft haben die Rader dann
noch zwei Handbremsen, insgesamt
also drei Bremsen. Ubrigens wirken
moderne Handbremsen sehr gut und
Sie sollten sie auch nutzen.

Ich brauche ein Rad mit moglichst
tiefem Durchstieg—worauf muss ich
beim Kauf achten?

Gunnar Fehlau: Gerade bei sehr
gilinstigen Pedelecs besteht die
Gefahr, dass auf Rahmensteifigkeit
wenig Wert gelegt wird, weil sie die
Konstruktion aufwandiger und da-
mit teurer macht. Entscheiden sollte
auch hier eine Probefahrt, bei der
Sie auch ruhig teurere Modelle zum
Vergleich fahren sollten. Ubrigens:
Wenn ein Rahmen bei der Fahrt ,,flat-
tert“ kann das auch andere Ursachen
haben, zum Beispiel die Bereifung
oder Lastverteilung.

Ich bin iiber 70 und will vom Rad
aufs Pedelec umsteigen. Meine
Kinder halten das fiir riskant ...
Michael Bldss: Wenn Sie geiibter
Radfahrer sind, spricht nichts gegen
ein Pedelec. Ich empfehle ein Pede-
lec 25, da es einem herkdmmlichen
Fahrrad am ndachsten kommt. Achten

Sie beim Kauf besonders auf das Ge-
wicht und die gewiinschte Reichwei-
te des Akkus. Bei einem Fachhéandler
haben Sie die Moglichkeit, auf einer
Probefahrt ein Gefiihl dafiir zu be-
kommen, wie sich ein Pedelec fahrt.

Gibt es so etwas wie
Pedelec-Fahrkurse?

Roland Huhn: Einzelne ADFC-Kreis-
vereine bieten solche Einsteigerkur-
se fiir Pedelecfahrer an. Nahere In-
formationen gibt es beim ADFC unter
0421-3 46 29 0.

Wo miissen Pedelec-Fahrer im Stra-
Benverkehr besonders aufpassen?
Michael Bldss: Besonders an Ein-
miindungen und Kreuzungen kann
es fiir Pedelec-Fahrer gefdhrlich wer-
den. Der Grund: Autofahrer kénnen
die hoheren Geschwindigkeiten von
Pedelecs oft nicht richtig einschat-
zen, denn sie erkennen meist nicht,
ob sie es mit einem Radfahrer zu tun
haben oder einem in der Regel deut-
lich schnelleren Pedelec-Fahrer.

Was ist eine Schiebehilfe?

Roland Huhn: Mit der Anfahr- oder
Schiebehilfe kann man den Motor bis
zu einer Geschwindigkeit von sechs
km/h auch ohne Mittreten einschal-
ten. Das hilft beim Anfahren oder
wenn Sie das Rad eine steile Rampe
hochschieben miissen. Pedelecs mit
einer solchen Schiebehilfe gelten als
Fahrrader.

Bendtigen Pedelecs besondere
Bremsen?

Gunnar Fehlau: Ein zeitgemafies
Pedelec sollte eine Bremsanlage ha-
ben, die auf modernstem Stand ist.

Zurzeit sind hydraulische Scheiben-
bremsen das Maf3 aller Dinge. Als
zuverldssig gelten auch hydraulisch
betétigte Felgenbremsen.

Kann ich mich beim Kauf aufirgend-
welche Giitesiegel verlassen?
Gunnar Fehlau: Mit dem GS-Zeichen
fiir gepriifte Sicherheit bescheinigt
ein unabhdngiges Institut, dass ein
Pedelec den Anforderungen des
Produktsicherheitsgesetzes ent-
spricht. Ein Giitesiegel als Kaufent-
scheidungshilfe existiert nicht, da es
die entscheidende Frage auch nicht
beantworten kann: Passt das Rad
zu meinem Einsatzzweck und mei-
nen ergonomischen Bediirfnissen?
Hier ist der Fachhdndler der beste
Ansprechpartner. Mein Tipp: Fahren
Sie mindestens fiinf verschiedene
Modelle unterschiedlicher Preisklas-
sen Probe. Dann trennt sich die Spreu
schnell vom Weizen.

Ich habe gehort, dass es in Zukunft
Radschnellwege geben soll. Was ist
das?

Welf Stankowitz: In Holland gibt es
schon sehr viele Fahrradschnellstra-
Ben, auf denen Radfahrer iiber ldnge-
re Distanzen, zum Beispiel zwischen
Stadten, sicher fahren kdnnen. In
Deutschland sind solche Radwege
auch geplant, etwa im Ruhrgebiet
zwischen Duisburg und Dortmund
auf 60 Kilometern Lange mit einer
Breite von fiinf Metern. Weil man mit
Pedelecs leichter lange Strecken mit
einem hoheren Tempo fahren kann,
konnen solche Radschnellwege den
Pedelecverkehr fordern und sicherer
machen.
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Michael Bldss: Nein, das ist nicht er-
laubt. Die Beférderung von Kindern
in Anhdngern ist ausschlieBilich fiir
Fahrrader, also nur fiir Pedelecs 25
erlaubt. Zudem sind Kinderanhdnger
fiir hohere Geschwindigkeiten nicht
ausgelegt.

Roland Huhn: Sehen Sie gemeinsam
mit dem Fachhadndler in der Bedie-
nungsanleitung nach dem zuldssi-
gen Gesamtgewicht, also der Summe
aus dem Gewicht von Fahrer, Pede-
lec und Gepéck. In lhrem Fall sollte
das Gesamtgewicht 180 Kilogramm
nicht unterschreiten. Verschiedene
Hersteller bieten Pedelecs fiir diese
Belastung an.

Gunnar Fehlau: Bei hochwertigen
Pedelecs sind 40 bis 50 Kilometer
Reichweite die Regel. Das Laden
dauert je nach Hersteller und Modell
zwischen zwei und fiinf Stunden.

Nur jeder zweite Autofahrer (52 Pro-
zent) verzichtet bewusst auf das Tele-
fonieren im Auto. Dies ergab eine re-
prasentative Befragung unter 2.000
Verkehrsteilnehmern, die im Auftrag
des DVR vom Marktforschungsinsti-
tut Ipsos durchgefiihrt wurde. Jeder
Dritte (31,4 Prozent) telefoniert zwar
im Auto, aberausschlieBlich mit einer
Freisprecheinrichtung. Jeder Siebte
(15,4 Prozent) allerdings fiihrt Tele-
fongesprdche auch ohne Freisprech-
einrichtung. Dies kann mit einem
Bufigeld in Hohe von 40 Euro und
einem Punkt in Flensburg geahndet
werden. Der DVR appelliert an alle
Autofahrerinnen und Autofahrer, Ab-
lenkungsquellen beim Fahren konse-
quent auszuschalten: Am sichersten
fahrt, wer ganz auf das Telefonieren
wahrend der Fahrt verzichtet.

Michael Blass: Aneinerentsprechen-
den Infrastruktur arbeiten bereits
heute viele Stadte und Gemeinden
in Verbindung mit den Stromversor-
gern. Der standig steigende Anteilan
E-Mobilitdt wird in den kommenden
Jahren neue Ldsungen hervorbrin-
gen, um Akkus unterwegs flachen-
deckend aufladen zu kénnen. Wie
solche technischen Losungen kon-
kret aussehen, hangt nicht zuletzt
von der Entwicklung von hersteller-
ibergreifenden Standards ab.

Roland Huhn: Fiir Pedelecs 25 gibt es
hier keine Vorschriften. Bei schnellen
Pedelecs ist eine Mindestprofiltiefe
von einem Millimeter vorgeschrie-
ben.

Roland Huhn: Grundsatzlich ja, aber
die Belastungsgrenzen des Dach-
oder Heckgepdcktrdgers miissen
eingehalten werden. Wenn der Trager
auf der Anhangerkupplung montiert
wird, ist zudem die zuldssige Stiitz-
last zu beachten.

PEDELEC 25 PEDELEC 45
Unterstiitzung bis max. 25 km/h B 45 km/h B
Motorstarke max. 250 Watt 500 Watt
Versicherungskennzeichen nein ja
Mindestalter nein 15 Jahre
Fahrerlaubnis nein Mofapriifbescheinigung
Radwegnutzung ja nur wenn ,,Mofa frei“

und auBerorts

Helmpflicht nein nein
Beleuchtung Dynamo Akku
BuBgeldvorschriften fiir Radfahrer flir Kraftfahrer

Nur jeder Zweite verzichtet auf Handynutzung im Auto

Ich telefoniere im Auto:
nie, wihrend ich fahre 52%

nur mlt

Freisprecheinrichtung
#

nur wenn ich angerufen angerufen
werde (mit Freisprech-

elnrlchtung)

ohne
Freisprecheinrichtung 3

nur wenn ich ange-
rufen werde (ohne 6,9
Freisprecheinrichtung)
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GRAFIK > GWM



Vorfahrt fiir sicheres Fahren -
Jugend iibernimmt Verantwortung

DVR, DGUV und BMVBS ehrten Preistrager

Das Projekt ,Vorfahrt fiir sicheres
Fahren — Jugend tGbernimmt Verant-
wortung® bietet Schiilerinnen und
Schiilern die Moglichkeit, sich mit
den Themen Verkehrssicherheit und
partnerschaftliches Miteinander
im StraBBenverkehr journalistisch
auseinanderzusetzen. lhre Ergeb-
nisse werden aufbereitet und als
Schwerpunktseiten in den betei-
ligten regionalen Tageszeitungen
vero6ffentlicht. Dr. Andreas Scheuer,
Parlamentarischer Staatssekretdrim
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS), und
DVR-Prasident Dr. Walter Eichendorf
ehrten am 27. Februar 2012 die dies-
jahrigen Preistrdger in Berlin.

Bereits zum zweiten Mal beteilig-
ten sich Schiiler der Mittelschule
am Lehen im bayerischen Boden-
mais erfolgreich am Wettbewerb.
Die Siebtklassler tibernahmen ei-
ne Patenschaft fiir Vorschulkinder,
damit diese immer gut sichtbar im
StraBBenverkehr unterwegs sind. lh-
re Erfahrungen rund um das Projekt
sind in der,Passauer Neuen Presse“

erschienen. Schiiler der Jahrgangs-
stufe neun des Goethe-Gymnasiums
in Bensheim untersuchten Verkehrs-
situationen in ihrem unmittelbaren
Umfeld. Sie recherchierten zu den
ThemenRicksichtnahmeim Strafien-
verkehr und angepasste Geschwin-
digkeit. Die Beitrdge wurden als The-
menseite im ,,Bergstrafier Anzeiger*
verdffentlicht. Die Schiiler derKlasse
10b des Kurfiirst-Ruprecht-Gymnasi-
ums aus Neustadt an der Weinstrafle
bereiteten die Themen Schulwegsi-
cherheit und Aufmerksamkeit aller
Verkehrsteilnehmer auf. lhre Artikel
bildeten eine Schwerpunktseite fiir
»Die Rheinpfalz®. In einer weiteren
Ausgabe dieser Tageszeitung er-
schienen die Artikel von Oberstufen-
schiilern des Goethe-Gymnasiums in
Germersheim. Sie behandelten das
Thema Alkohol und Drogen im Stra-
Benverkehr.

Dr. Eichendorf lobte die Arbeit der
jungen Redakteure: ,Ich freue mich
heute besonders, dass wir Schul-
klassen und ihre Arbeiten

eindrucksvoller Art und Weise ge-
zeigt haben, wie junge Menschen
Verantwortung in ihrem Lebensum-
feld tibernehmen.“ Betroffene wiir-
den zu Redakteuren und betrachte-
ten verantwortungsvolles Handeln
im StraRenverkehr in einer Weise,
die bei jungen Menschen eine ho-
he Akzeptanz sicherstelle, so Dr.
Eichendorf weiter. Eine ,peer-to-
peer-Kommunikation* Uber Risiken,
aberauch {iber sichere Strategien ha-
be mehr Wirkung als ein erhobener
Zeigefinger.

Das Projekt ,Vorfahrt fiir sicheres
Fahren“ ist eine gemeinsame Aktion
des DVR, der gewerblichen Berufsge-
nossenschaften und Unfallkassen,
der Initiative ,Kavalier der StraBe
— Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Tageszeitungen“ und des Aachener
[ZOP-Instituts. In diesem Jahr be-
teiligten sich 780 Schiilerinnen und
Schiiler aus 35 Schulen. Der Wettbe-
werb startete 2008 und wurde be-
reits zum vierten Mal durchgefiihrt.

auszeichnen konnen, die in
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,M“wie Mai—oderwie Motorrad. Fiir
Motorradfahrerist dies oft identisch.
Denn in diesem Monat ist das Wet-
ter meist stabil und lockt zu langeren
Touren, sei es am Wochenende oder
in einem Kurzurlaub.

Wer jedoch meint, die seit Saison-
beginn wiedergewonnene Fahrpra-
Xis reiche aus, unbeschwert in die
grof3e Tour zu starten, kommt leicht
in Verlegenheit. Darauf weist Achim
Kuschefski, Leiter des Essener Insti-
tuts fiir Zweiradsicherheit (ifz) hin:
»Zusdtzliches Gepackgewicht andert
das Fahrverhalten des Motorrades
und muss unbedingt beriicksichtigt
werden.“ Durch geschicktes Packen
und eine angepasste Fahrweise lasse
sich die Auswirkung jedoch begren-
zen:,,Grundsatzlich kommt es darauf
an,den Schwerpunkt des Motorrades
tief zu halten und die Lastverteilung
zwischenVorder- und Hinterrad mog-
lichst wenig zu verdndern.”“ Schwere

Utensilien sind im Tankrucksack am
besten aufgehoben. Auch in Pack-
taschen und Gepdckkoffern gehort
Schweres nach unten. Dabei miissen
die Zuladungsgrenzen bei den einzel-
nen Gepdckstiicken sowie eventuelle
Geschwindigkeitsbegrenzungen der
Hersteller beachtet werden.

Wer mit Sozius fahrt, sollte auch
die Gesamtzuladung des Fahrzeugs
im Auge behalten, denn die ist mit
Urlaubsgepack schnell erreicht. Au-
Berdemwerden Beschleunigung und
Bremswege durch das zusdtzliche

Links/Downloads:

Gepdck beeinflusst, vor allem an
Steigungen und im Gefélle. Achim
Kuschefski warnt: ,,Gerade bei Uber-
holvorgangen sollte man {iberlegen,
ob dafiir geniigend sichere Reserven
vorhanden sind oder ob man viel-

’ ¢

leicht Gefahr lduft, zu verhungern’.

Ein griindlicher Fahrzeugcheck ge-
hort ebenfalls zur Urlaubsvorberei-
tung: Sind Bremsbeldge und Reifen-
profil noch gut in Schuss, damit sie
die Fahrtstrecke iiberstehen? Wer
eine lange Urlaubsreise mit mehre-
ren Tausend Kilometern unternimmt,
muss eventuell einen Reifenwechsel
unterwegs einplanen. Fiir das Fahren
mit Gepdck sind meist eine Erhdhung
des Reifendrucks sowie eine Anpas-
sung der Federungselemente erfor-
derlich. Eine umfassende Checkliste
fuir die Vorbereitung der Maschine
findet sich auf der Website des ifz.
Ausfiihrliche Informationen rund um
das Thema Motorradreisen bietet zu-
dem die Broschiire ,,Team Touring“,
die kostenlos heruntergeladen wer-
den kann.

Wer nicht nur die Maschine, sondern
auch sich selbst in Form bringen will,
absolviert am besten vor der groen
Tour noch ein Motorrad-Sicherheits-
training. Anbieter fiir Sicherheitstrai-
nings in den Regionen finden Motor-
radfahrer liber die Trainingsplatzsu-
che auf der Webseite des DVR oder
in der mit Unterstiitzung der Unfall-
kassen und Berufsgenossenschaften
herausgegebenen Terminbroschiire
»Motorradtraining — Termine 2012,
die Uber die Homepage des ifz her-
untergeladen werden kann.

Checkliste fiir die Vorbereitung der Maschine:
http://www.ifz.de/tipps%20und%20Tricks/Tour-Checkliste.pdf

Broschiire ,,Team-Touring“ sowie ,,Motorradtraining — Termine 2012”:

”»

http://www.ifz.de/publikationen-broschueren.htm

Trainingsplatzsuche: http://www.dvr.de/site/sht-shp.aspx
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1ahl der Verkehrstot

Die Zahl der Verkehrstoten auf eu-
ropdischen StraBen ist im Jahr 2011
um zwei Prozent gesunken und hat
die positive Entwicklung der letzten
zehn Jahre deutlich verlangsamt. Im
Schnitt starben tdglich 85 Menschen
beiVerkehrsunfallen auf Straten der
Europdischen Union, wie aus den
vorldufigen Unfallstatistiken fiir das
vergangene Jahr hervorgeht.

Einige EU-Mitgliedstaaten, darun-
ter Deutschland und Schweden,
verzeichneten seit langem wieder
einen Anstieg bei der Zahl der Ver-
kehrstoten. Ein groRes Problem stellt
nach wie vor die hohe Zahl der To-
desopfer bei Motorradunfallen dar,
die seit liber zehn Jahren nahezu
unverandert ist.

EU-Verkehrskommissar Siim Kallas
ermahnte alle Beteiligten zu star-
keren Bemiihungen: ,,Wir werden

(3]

*Com - omissso E
-
" “ummissjoni €

= ommi

ec.europa.eu e

Vizeprdsident der EU-Kommission Siim Kallas

unsere Anstrengungen auf EU-Ebene
und auf nationaler Ebene deutlich
verstarken miissen, wenn wir unser
Zielerreichen wollen, die Zahl der To-
desopferim StraRenverkehr bis 2020
noch einmal zu halbieren.“

Mitgliedstaat Verkehrstote je 1 Mio. Entwicklung
Einwohner
2001 | 2010 (Vgrz%iﬁ?ge 2001 sciﬁlf{:ti%grer (vfzr(éﬁe
Riickgang Daten) |

Belgien 145 75 77| -45% | -6% 4%
Bulgarien 124 103 88| -23% | -3%| -15%
Tschechische Republik 130 76 73| -40%| 5%| -4%
Danemark 81 46 40| -41%| -6%| -18%
Deutschland 85 45 49| -48% | -7%| 10%
Estland 146 58 75| 61% | -10%| 29%
Irland 107 47 42| -49% | -7%| -13%
Griechenland 172 111 97| -33% | -4%| -13%
Spanien* 136 54 50| -50% | -9% -6 %
Frankreich 134 62 61| -51%| -8% 0%
Italien* 125 68 65| -42%| -6% -4 %
Zypern 140 75 88| -39%| -5%| 18%
Lettland 236 97 80| -61%| -10%| -18%
Litauen 202 90 92| -58% | -9% -3%
Luxemburg 159 64 70| -54%| -8%| 13%
Ungarn 121 74 64| -40%| -6%| -14%
Malta 41 36 41| -6%| -1%| 13%
Niederlande* 62 32 33| -46%| -7% 2%
Osterreich 119 66 62 -42%] 6% 6%
Polen 145 102 109 | -29 % | -4% 7 %
Portugal 163 79 74| -44 % -6% -6 %
Rumanien 109 111 94| -3% 0% | -15%
Slowenien 140 67 69| -50%| -7% 1%
Slowakei 114 68 59| -40% | -5% -6 %
Finnland 84 51 54| -37%| 5% 6 %
Schweden 66 28 33| -54%| -8% 18 %
Vereinigtes Konigreich* 61 31 32| -47%| 7% 5 %
EU 112 62 61|-43%| -6%| -2%

* Vorlaufige Daten auf der Grundlage der letzten verfugbaren Daten. Die Schatzun-
gen fur das Vereinigte Kanigreich und die Niederlande basieren auf den Daten fur die
Monate Januar bis September. Die Schatzungen fur Italien und Spanien beruhen auf
polizeilichen Daten (ohne stadtische Gebiete).

In den letzten zehn Jahren wurden
im Rahmen des EU-Aktionsplans fiir
Stra’enverkehrssicherheit 2001 bis
2011 betrdchtliche Fortschritte er-
zielt. Die Zahl der StraBBenverkehrs-
toten konnte um fast 45 Prozent ge-
senkt werden, was bedeutet, dass
mehr als 125 ooo Menschenleben
gerettet wurden.

Die Zahl der Todesopfer in der EU ist
jedes)ahrum durchschnittlich sechs
Prozent zuriickgegangen. In man-
chen Jahren betrug der Riickgang
sogar elf Prozent (2010).

Im Juli 2010 hat die Kommission Pla-
ne angenommen, um die Zahl der
Verkehrstoten auf Europas Stralen
in den kommenden zehn Jahren er-
neut um die Halfte zu verringern.
Die im Rahmen der ,,Leitlinien 2011
bis 2020 fiir die Politik im Bereich
der StraBenverkehrssicherheit
vorgeschlagenen Initiativen reichen
von hoheren Standards fiir die Fahr-
zeugsicherheit liber eine bessere
Schulung der Verkehrsteilnehmer
bis zur strengeren Durchsetzung der
StraBenverkehrsvorschriften. Das
EU-Parlament forderte im Bericht
des Europaabgeordneten Dr. Dieter-
L. Koch eine detaillierte Ausfiihrung
der Leitlinien im Sinne eines Zeit-
MaBnahmenplans.

Antonio Avenoso, Hauptgeschafts-
filhrer des Europdischen Verkehrs-
sicherheitsrates ETSC warnte davor,
sich nach den Erfolgen der letzten
Jahre zuriickzulehnen.

FOTO > EUROPAISCHE KOMMISSION
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Besseres Blickverhalten -
bessere Gefahrenwahrnehmung

Fahranfanger haben ein erhdhtes
Risiko, einen Verkehrsunfall zu ver-
ursachen und selbst Opfer eines
Unfalls zu werden. Als Hauptgriinde
dafiir gelten eine noch unzureichend
ausgeprdgte Verkehrs- und Gefah-
renwahrnehmung sowie eine erhoh-
te Risikobereitschaft. Beim Einsatz
multimedialer Lehr- und Lerntech-
nologie wird eine Optimierung der
Fahranfangerausbildung erhofft.

Im Rahmen eines Forschungspro-
jektes hat ein Team der Technischen
Universitat Chemnitz um Professor
Josef F. Krems im Auftrag der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
die Potenziale zur Verbesserung
fahraufgabenrelevanter Kompeten-
zen von Fahranfangern mit Hilfe ei-
nes multimedialen Lernangebotes
exemplarisch tiberprift.

Dazu wurde ein computergestiitztes
Lernangebot entwickelt und eva-
luiert, das die Kompetenzen zum
vorausschauenden Erkennen von
Gefahren im Stralenverkehr unter-
stiitzen soll. Fiir die Entwicklung des
Lernangebots wurden unterschiedli-
che Gestaltungsprinzipien zugrunde
gelegt: die dynamische Darstellung
von Verkehrssituationenin einer kon-
trollierbaren Umgebung—der Einsatz
von Multiple-Choice-Fragen und von
Markierungen im Standbild als Ab-
frageformate — sowie die Nutzung
eines fehlerspezifischen Feedbacks.
Die empirische Uberpriifung der

Wirkung des Lernangebotes erfolg-
tein einer Fahrsimulatorstudie. Dazu
wurden Testszenarien in Anlehnung
an bekannte Gefahrensituationen
aus dem Lernangebot sowie neue,
den Probanden unbekannte kritische
Verkehrssituationen gewahlt.

Die Fahrsimulatortests erfolgten im
Hinblick auf Kompetenzen zum vo-
rausschauenden Fahren von Fahr-
anfangern, die zuvor entweder das
computerbasierte Lernangebot mit
adaptiver Lernerfolgsriickmeldung,
das Lernangebot mit vereinfachter
Riickmeldung, ein verkiirztes Lern-
angebot, ein inhaltlich vergleich-
bares papierbasiertes Lernangebot
oder keine Lernintervention erhalten
hatten. Zudem wurde eine Gruppe
von erfahrenen Fahrern getestet,
um mogliche positive Effekte der
Lernangebote im Vergleich zur Leis-
tung von Verkehrsteilnehmern mit
langjdhrigen Erfahrungen bewerten
zu kdnnen. Zentrale Variable fiir die
Einschatzung der Wirksamkeit der
Lernangebote war das Blickverhalten
der Probanden.

Fahrschiiler, die ein multimediales
Training zur Gefahrenwahrnehmung
erhielten, wiesen ein signifikant
besseres Blickverhalten und ansatz-
weise auch ein besseres Fahrver-
halten als konventionell geschulte
Fahrschiiler auf. Zudem war ihre
Gefahrenwahrnehmung vergleich-
bar mit den Leistungen erfahrener

Fahrer. Die Vorteile des computer-
basierten Trainings, so stellen die
Forscher fest, liegen insbesondere
in der Forderung der Gefahrenwahr-
nehmung und damit verkniipfter Teil-
fertigkeiten wie Blickverhalten und
Situationsverstandnis. Lerneffekte
waren insbesondere dann deutlich
zu erkennen, wenn das Lernangebot
sowohl dynamische Darstellungen
als auch adaptive Riickmeldungen
enthielt und zwei Ubungseinheiten
umfasste. Dadurch wurde neben
dem Blickverhalten auch das Situa-
tionsverstandnis und die Ableitung
von Verhaltenskonsequenzen ge-
schult.

Multimediale Lernanwendungen
konnen die Fahrausbildung sinnvoll
ergdnzen, lautet die Folgerung in
dem BASt-Bericht ,Unterstiitzung
der Fahrausbildung durch Lernsoft-
ware“. Bei addquater didaktischer
Umsetzung sind computerbasierte
Trainingsprogramme in der Lage,
die notwendige Erfahrungsbildung
zur Bewadltigung von Gefahrensi-
tuationen in einem geschiitzten
Umfeld zu fordern. Im Vergleich zu
konventionellen Lernangeboten im
Papierformat bestehen die Vorteile
in einerrealitatsnahen, dynamischen
Darstellung von Verkehrssituationen
und einer adaptiven Lernerfolgsriick-
meldung.

Computergestutztes Lernangebot unterstitzt das vorausschauende Erkennen von Gefahren.
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,Begleitetes Fahren ab 17“:
1.700 Unfalle mit Personen-
schaden verhindert

Hat das ,,Begleitete Fahren ab 17
(BF 17) zur Verkehrssicherheit jun-
ger Fahrer beigetragen? Zur Beant-
wortung dieser Frage wurden zwei
groBBe Zufallsstichproben aus dem
im Kraftfahrt-Bundesamt gefiihr-
ten zentralen Fahrerlaubnisregister
hinsichtlich der Verkehrsaufféllig-
keit am Beginn ihres selbststandi-
gen Fahrens verglichen: ehemalige
BF 17-Teilnehmer und gleichaltrige
Fahranfanger mit herkdmmlichem
Erwerb eines Pkw-Fiihrerscheins un-
mittelbar nachihrem 18. Geburtstag.

Im ersten Jahr des selbststandigen
Fahrens, so stellt die Studie ,,Sicher-
heitswirksamkeit des Begleiteten

Fahrens ab 17 der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen (BASt) fest, zeigen
BF 17-Absolventen 17 Prozent we-
niger Unfallbeteiligung und 15 Pro-
zent weniger Verkehrsverstofie im
Vergleich zu gleichaltrigen Fahrern
mit herkémmlichem Fiihrerscheiner-
werb. Bei Beriicksichtigung der Fahr-
leistung verringern sich die Unfélle
um 22 Prozent, Verkehrsverstofie
um 20 Prozent. Die Ergebnisse sind
statistisch signifikant und gelten fiir
Manner und Frauen.

Rein rechnerisch gesehen, verhinder-
te das BF 17 im Jahr 2009 rund 1.700
Unfélle mit Personenschaden.

Erfahrener Begleiter auf dem Beifahrersitz.
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