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Runter vom Gas auf Landstrafen

18. DVR-Forum ,,Sicherheit und Mobilitat*

LandstraBBen sind schon, aber auch
gefdhrlich. Taglich verlieren durch-
schnittlich sechs Menschen ihr Leben
bei Landstraf’enunfallen.

Wie kann die Gestaltung des StraRen-
raumes dazu beitragen, die Unfallzah-
len zu senken? Welche Erkenntnisse
liefern bereits durchgefiihrte Audits?
Diesen und weiteren Fragen widmete
sicham 4. Juni 2012 das 18. DVR-Forum
»Sicherheit und Mobilitat*in Potsdam.
Gemeinsam blickten der DVR und der
Automobil-Club Verkehr (ACV) auf die
Arbeit der Sicherheitsaudits fiir Stra-
Ren und die kiinftigen Herausforde-
rungen an die Verkehrssicherheitsar-
beit auf Landstrafien.

»Mittlerweile gibt es ein breites Spek-
trum an MaSnahmen, das Unfallrisiko
auf LandstraBBen zu senken. Die Ge-
staltung des Straenraumes bietet
dabei grofe Chancen®, sagte DVR-
Prasident Dr. Walter Eichendorf. Auch
das richtige Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer habe grof3en Einfluss auf
die Sicherheit der Landstraf3en. ,,Des-
halb sensibilisiert die Verkehrssicher-
heitskampagne ,Runter vom Gas‘ des
Bundesverkehrsministeriums und des
DVR in diesem Jahr fiir die speziellen
Gefahren auf Landstrafien und ruft
die Verkehrsteilnehmer zu einer ver-
antwortungsvollen Fahrweise auf”,
erlduterte der DVR-Prdsident.

ACV-Prasident Dr. Jochen Dobring be-
zeichnete die Sicherheit auf Landstra-
en als wichtigen Beitrag zur Sicher-
heitsstrategie Vision Zero. Der ACV, der
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in diesem Jahr sein 50-jahriges Beste-
hen feiert, werde sich diesem Thema
weiterhin widmen.

Uber die Erfahrungen und Perspekti-
ven nach zehn Jahren Sicherheitsau-
dit in Deutschland berichtete Profes-
sor Dr.-Ing. Ulrich Brannolte von der
Bauhaus-Universitdt Weimar. Bereits
1999 sei eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe
»Sicherheitsaudit fiir StraBen® (SAS)
gegriindet worden. Im Jahr 2002 wur-
den die ersten 14 Auditoren aus Bran-
denburg geschult.

Auf festgestellte Defizite nach durch-
gefiihrten Audits ging Professor Dr.-
Ing. Andreas Bark von der Technischen
Hochschule Mittelhessen ein. Er hatte
beeindruckende Beispiele missgliick-
ter StraBengestaltung mitgebracht.
»Leider sind diese Beispiele keine
Einzelfdlle®, stellte der Experte fest.
In einer Studie fiir die Bundesanstalt
fiir StraRenwesen (BASt) seien bei 142
Mafinahmen 3.191 Defizite festgestellt
worden. Der verdeckte Beginn einer
Kurve, die schlechte Erkennbarkeit
eines Kreisverkehrs, fehlende Licht-
signalanlagen oder fehlende Ein -und
Ausfahrstreifen zahlen mit zu den hdu-
figsten Mangeln. Und selbstverstdnd-
lich stelle der zu geringe Abstand der
Baume zum Fahrbahnrand eine grofie
Unfallgefahr dar.

In der anschlieBenden von Thomas
Spahn moderierten Podiumsdis-
kussion wurden Mdglichkeiten der
Unfallreduzierung erdrtert. Dabei
spielte das Thema nicht angepasste

oder liberhdhte Geschwindigkeit eine
zentrale Rolle. Das Landstraennetz
sei insgesamt nicht auf 100 km/h
ausgelegt. ,,Die Verkehrsteilnehmer
halten sich auf LandstraBBen nicht an
die vorgeschriebenen Geschwindig-
keiten®, fasste Jorg Ortlepp von der
Unfallforschung der Versicherer (UDV)
zusammen. Jeder vierte tédliche Unfall
aufLandstraBBen sei auf diese Ursache
zuriickzufiihren. ,,Das Geschwindig-
keitsniveau muss runter®, meinte auch
Martin Mdnnighoffvon der Deutschen
Hochschule der Polizei. Im europdi-
schen Vergleich seien die Geschwin-
digkeiten auf unseren Aufierortsstra-
Ben deutlich zu hoch. Allerdings fehle
dafiir momentan die Unterstiitzung
aus dem politischen Raum.

Natiirlich kommt es in diesem Zusam-
menhang auch auf Kontrolle und Uber-
wachung an. ,Wir brauchen Mafinah-
men, die weh tun, um mehr Verkehrs-
sicherheit zu erreichen. Allein {iber
Infrastrukturmafinahmen kdnnen die
Opferzahlen nicht reduziert werden®,
sagte Gerd Lange vom Ministerium
fur Infrastruktur und Landwirtschaft
Brandenburg.

Das gelte selbstverstandlich auch fiir
die besonders gefdhrdete Gruppe der
Motorradfahrer. Die Zahl der im Stra-
Renverkehr getdteten Biker ist nach
wie vor hoch: Sie ist 2011 im Vergleich
zum Vorjahr um 11,5 Prozent auf 708
gestiegen. ,,Aber auch die schwerver-
letzten Opfer dirfen nicht vergessen
werden, die ohne Beine und mit hal-
bem Gehirn weiterleben miissen®,
bekraftigte Helmut Nikolaus von der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen-
und Verkehrswesen (FGSV).

Diskutierten tUber Sicherheitsaudits fur LandstraBen (v.l.n.r.): Prof. Andreas Bark, Jérg Ortlepp, Prof.
Ulrich Brannolte, Moderator Thomas Spahn, Gerd Lange, Helmut Nikolaus und Martin Ménnighoff.
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Auszeichnung fiir
Nachwuchsforscher

DVR-Forderpreis

., Sicherheit im
Straf’enverkehr*

Der DVR-Forderpreis ,,Sicherheit im
StraBenverkehr* wurde am 14. Mai
2012 in Maikammer (Rheinland-
Pfalz) in den Raumen der Berufsge-
nossenschaft Rohstoffe und chemi-
sche Industrie (BG RCI) vergeben.
Im Rahmen des 17. Workshops
»Psychologie der Arbeitssicherheit
und Gesundheit“ wurden die drei
Preistrager geehrt. Die Preise sind
mit insgesamt 7.500 Euro dotiert.

Den ersten Preis fiir ihre Bachelorar-
beit am Braunschweiger Institut fir
Verkehrssicherheit und Automatisie-
rungstechnik erhielt Nina Helling.
Sie hat das in der Fahrausbildung
erworbene Wissen von Fahranfdn-
gern untersucht und dabei den Fokus
besonders auf das Bremsverhalten
gerichtet. Wichtigste Ergebnisse:
Aus Sicht der Befragten sind die
fir die Sicherheit unwichtigeren
Einparkaufgaben im Gegensatz zu
Notfallbremsungen in praktischen
Priifungen {iberreprasentiert. Auch
wird auf eine starke Verschiebung
der angegebenen Situationsein-
schdtzung von Fahranfangern nach
Sicherheitstrainings (Uberschitzung
der Sicherheit, Risikokompensation)
hingewiesen. Uber den zweiten Platz
freute sich Monika Jagiellowicz von
der Universitat Wiirzburg, die dritte
Preistragerin war Martina Schenk
von der TU Dresden.
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Nina Helling

Ablenkung - die unterschatzte Gefahr

In unserer digitalen, vernetzten Welt, in der sich Berufli-
ches und Privates nicht mehr so leicht trennen lasst, stehen
wir vor der Herausforderung, standig ,,online“, jederzeit
erreichbar sein zu miissen. ,,Mobiles Biiro* lautet das
Stichwort. Auch beim Autofahren wollen viele Verkehrs-
teilnehmer auf E-Mails, SMS, Facebook, Twitter und Co.
nicht verzichten. Und selbstverstandlich muss man heute
multitaskingfahig sein, also mehrere Dinge gleichzeitiger-
ledigen kdnnen. AuRerdem sind wir ja alle hervorragende
und sichere Fahrer, die jede noch so komplexe Situation
stets voll im Griff haben.

Das intensive Gesprdach mit dem Beifahrer oder tiber die
Freisprecheinrichtung am Telefon? Kein Problem, beide
Hande sind am Steuer. Die Zeit bis zum ndchsten Termin
ist knapp? Wird das Ziel eben wahrend der Fahrt in das
Navigationsgerdt eingegeben. Alles unter Kontrolle, die
standigen Blickwechsel lenken vom Fahren nicht ab. Eine
triigerische subjektive Sicherheit, die mit einem nicht zu
unterschdtzenden Unfallrisiko einhergeht.

Ablenkung wird in Deutschland nicht als eigene Unfallka-
tegorie erfasst. Deshalb gibt es auch keine statistischen
Zahlen, die belegen konnten, wie viele Unfdlle aufgrund
von ablenkenden Tatigkeiten tatsdchlich verursacht wer-
den. Allerdings besagen neue Studien, wie zum Beispiel
die des Miinchener Allianz Zentrums Technik, dass rund
jeder zehnte Verkehrsunfall im Zusammenhang mit Ab-
lenkung steht. Und liegt die Dunkelziffer vielleicht sogar
noch héher?

Jeder Fahrzeuglenker, aber auch jeder Fu3ganger, der ge-
dankenverloren mit dem Handy am Ohr oder mit Kopfho-
rern die Stralenseite wechselt, ohne auf das Verkehrsge-
schehenzu achten, sollte sich der Gefahr durch Ablenkung
bewusst sein. Der Grundsatz ist doch klar: Die Konzentra-
tion muss auf den StraBenverkehr gerichtet sein.

Bewusst zu entschleunigen, hilft, gelassen und ohne Hek-
tik durch den Verkehr zu kommen. Und vielleicht lernen
wir es sogar zu schdtzen, auch einmal bewusst ,,offline*
zu sein.
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Bundesverkehrsministerium und DVR starten neue Aktionen

——

Im Sommer 2012 touren bundesweit nochmals 500 Lkw mit

dem eindringlichen Motiv.

Von Carla Bormann

Die Kampagne ,,Runter vom Gas“,
die nach dem Neustart im Dezember
2011 zundchst durch Autobahn- und
Rastplatzplakate sowie die eindring-
lichen Motive ,,Papi, fahrvorsichtig!“
auf Lkw im StraBBenverkehr prasent
war, kommt nun mit klassischen Me-
dienundvielen PR-Aktionenin Fahrt.
Zielder Kampagne des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) und des DVR
istes, die Verkehrsteilnehmer fiir Un-
fallrisiken zu sensibilisieren. Hierzu
zdhlen nicht angepasste —also situa-
tivzu hohe — Geschwindigkeit, Ablen-
kung, gefdhrliches Uberholen, riick-
sichtsloses Drangeln oderdas Fahren
unter Alkohol- oder Drogeneinfluss.
Die Kampagne wirbt zudem fiir das
Tragen von Fahrradhelmen und die
Gurtnutzung in Kraftfahrzeugen.

Im Fokus der Mafinahmen 2012 steht
das ,Risiko Landstraf’e“, denn dort
sind seit Jahren rund 60 Prozent aller
im Straflenverkehr Getoteten zu ver-
zeichnen. Und erschreckenderweise
ist die Zahl der Todesopfer auf Land-
straf’en 2011 gegeniiber dem Vorjahr
um mehr als zehn Prozent gestiegen.

Emotionale Kinowerbung

»Fahr vorsichtig. Denn das Leben ist
schon.“ Mit dieser Botschaft warnte
der emotionale ,,Runter vom Gas*-
Kinospot im Marz und April vor Un-
fallen auf LandstraRen. In dem einmi-
nutigen Film erzdhlt Regisseur Joern
Heitmann den Lebenslauf eines jun-
gen Mannes im Zeitraffer: vom ersten
eigenen Fahrrad tiber die gro3e Liebe
bis hin zur Griindung der eigenen Fa-
milie. Das erfiillte Leben des jungen
Vaters endet abrupt durch einen Ver-
kehrsunfall. Der Soundtrack kommt
von Jan Plewka, Sanger der Hambur-
ger Rockgruppe Selig. Der Spot kann
von Fahrschulen, Unternehmen oder
Vereinen auch gut fiir die Verkehrs-
sicherheitsarbeit, zum Beispiel bei
Schulungen oder fiir Veranstaltun-
gen, genutzt werden.

Dialog mit
Motorradfahrern

Die Zielgruppe der Motorradfahrer
wird mit der aktuellen Broschiire
»Fahren mit Hirn“ angesprochen.
Viele Motorradunfélle kénnten durch
das richtige Training, eine gute Aus-
riistung oder die richtige Beladung

< vermieden werden. Das vermitteln

die anschaulichen Illustrationen

« des Cartoonisten Martin Perscheid —
E mit einer gehorigen Portion Humor
= und Ironie. Rund 100.000 Exempla-

re ,,Fahren mit Hirn“ werden in den
kommenden Monaten verteilt, so
auch bereits beim Motorradgottes-
dienst am 10. Juni 2012. Seit 1983
erinnern dort Zweiradfans an die
im zurilickliegenden Jahr verstorbe-
nen Biker. Rund 30.000 Besucher
versammelten sich in diesem Jahr
um den Hamburger Michel. Die Ver-
kehrssicherheitskampagne ,,Runter
vom Gas“ war bereits zum dritten Mal
als Partner des grof3ten Motorradgot-
tesdienstes Europas vor Ort.

Zum 13. Mal traf sichim Juni 2012 die
Sportgemeinschaft des Deutschen
Bundestages in der Hauptstadt, um
gemeinsam auf Europa-Tour zu ge-
hen. Oberste Prioritdt hatte dabeiim-
mer die Sicherheit — schlief3lich fahrt
die Truppe seit 1999 unfallfrei. Tanja
Hirschberger, biologisch-technische
Assistentin aus Berlin, ist seit 2005
mit von der Bike-Partie, seit 2007
als Tourguide. Dass die Kampagne
»Runter vom Gas“ beim Start der
Freundschaftsfahrt Prasenz zeigt,
findet sie daher ,richtig und wichtig®.

Do RecHTIGE KoedDinlERuals VoM HAND = WD
FUISEREFEE 137 W ALLEM KOPFIACHE.

Mit Humor zum Ziel: Mehr

Verkehrssicherheit fur Biker



Der begeisterte Biker Bernhard Tillig
aus Brandenburg hat seit 2009 keine
Freundschaftsfahrt versaumt. Als er
die ,,Runter vom Gas“-Motorradbro-
schiire ,,Fahren mit Hirn“ durchblat-
tert, muss er schmunzeln: ,Das ist
wirklich gut — denn mit dem morali-
schen Zeigefinger erreicht man gar
nichts. Aber wenn man ein bisschen
Ironie und Humor spielen ldsst, dann
bleibt das hangen.“ Der Diplom-Inge-
nieur hat selbst schon Freunde bei
Motorradunféallen verloren und ist
deshalb liberzeugt: ,,Jeder Biker soll-
te regelméaBig ein Sicherheitstraining
machen und ganz langsam mit kiirze-
ren Ubungsfahrten in die Saison star-
ten, bevor er sich auf ein Abenteuer
wie die Freundschaftsfahrt einldsst.“

Jan Miicke, Parlamentarischer Staats-
sekretdrim BMVBS, fasst die Absicht
der Kampagnen-Initiatoren zur Mo-
torrad-Thematik so zusammen: ,,Mit
Aktionen wie der Comic-Broschiire
und unserem Engagement beim
Hamburger Motorradgottesdienst
wollen wir die Motorradfahrer zu
einer vorausschauenden Fahrweise
animieren. Aber auch die Autofahrer
wollen wir fuir die ,schwacheren’ Ver-
kehrsteilnehmer sensibilisieren.”
Die Broschiire sowie einzelne Comics
stehen unter www.runtervomgas.
de zum Herunterladen bereit. Un-
ter Angabe des Copyrights kdnnen
Journalisten die Cartoons auch ver-
offentlichen.

Werbung fiir den
Fahrradhelm

Aberauch umdie nicht-motorisierten
Zweiradfahrer geht es im Rahmen
von ,,Runter vom Gas*. ,,Der freiwil-
lige Griff zum Helm sollte fiir jeden
Fahrradfahrer ganz selbstverstand-
lich werden. Mit der neuen und auf-
merksamkeitsstarken Aktion wollen
wir das Tragen von Fahrradhelmen
in den Kdpfen der Biirgerinnen und
Blirger verankern. Denn Helmtragen
kann Leben retten”, lautete Bundes-
verkehrsminister Dr. Peter Ramsauer
eine weitere Aktionsserie fiir Fahr-
radfahrer ein.

In funf deutschen Stadten wurden
rund 25.000 Sattelschoner mit einer
klaren Aufforderung zum Tragen des
Kopfschutzes kostenlos an Radfah-
rer verteilt. Die 6ffentlichkeitswirk-
samen Aktionen auf zentralen Plat-
zen und rund um die EM-Fanmeilen
fanden am 13. Juni 2012 zeitgleich in
Berlin, Dresden, Hamburg und Miin-
chen statt. Und zum bundesweiten
Tag der Verkehrssicherheit am 16.
Juni war die Kampagne in der Fahr-
radstadt Miinster prasent.

Gut behutet: Die Aktion fur
Kopf und Sattel

Der provokante Slogan ,,Manchmal
rettet nur ein Helm deinen A....” auf
den Sattelschonern sorgte fiir Uber-
raschungund grof3e Begeisterungbei
denRadfahrern. Ohne Helmriskieren
Fahrradfahrer Kopf und Kragen — so
die unmissverstandliche und gleich-
zeitig augenzwinkernde Botschaft
der Aktion. Ein auf die Schoner ge-
druckter QR (Quick Response)-Code
fiihrte die Radler zu einem Gewinn-
spiel auf der Webseite von ,,Runter
vom Gas“, beidem hochwertige Fahr-
radhelme zu gewinnen waren.

Ansprache junger
Verkehrsteilnehmer

Fiir die besonders im Straenverkehr
gefdhrdete Zielgruppe der jungen
Fahrer wird im Spatsommer ein Film-
wettbewerbaufderInternetplattform
YouTube gestartet. TV-Moderatorin
Johanna Klum unterstiitzt den Wett-
bewerb und erkladrt den Nutzern ne-
ben den Wettbewerbsbhedingungen

in einem personlichen Video, warum
sie ihr Leben schon findet und was
sie selbst im StraBenverkehr beach-
tet, um das Unfallrisiko zu minimie-
ren. Flir die kreativsten Beitrage zum
Thema Verkehrssicherheit winken
viele attraktive Preise.

Ausblick

Zurzeit werden dariiber hinaus viele
Materialien konzipiert und produ-
ziert: Banner fiir Parkpldtze oder
Briicken, Autoaufkleber und Flyer
sollen die Verkehrsteilnehmer an
den LandstraRen vor den vielfaltigen
Unfallrisiken warnen. Die Materialien
werden mit Unterstiitzung der Bun-
deslander durch die Verkehrs-und In-
nenministerien und somitauch durch
die Polizei direkt an die Verkehrsteil-
nehmer verteilt. Mit Infostdanden und
dialogorientierten Aktionsbaustei-
nen beteiligt sich ,,Runter vom Gas*
bei zahlreichen Tagen der Offenen
Tur, stadtischen oder betrieblichen
Verkehrssicherheitstagen oder ziel-
gruppenspezifischen Aufkldrungs-
aktionen.

Im Herbst werden in Kooperation mit
landwirtschaftlichen Verbanden bun-
desweit landwirtschaftliche Fahrzeu-
ge mit den Kampagnenbotschaften
»ausgestattet und gemeinsam mit
dem Automobil-Club Verkehr (ACV)
wird ein Preis zum Thema Verkehrs-
sicherheit auf Landstralen ausgeru-
fen.

Auch die ndchste Plakatstaffel fiir
die Autobahnen und Rastpldtze ist
in Vorbereitung.

Die Kampagneninitiatoren BMVBS
und DVR freuen sich iiber jede Un-
terstiitzung bei der Verbreitung
der Kampagnenbotschaften. Alle
verfligbaren Materialien sind auf
der Internetseite frei zuganglich.
Mehr Informationen unter:
www.runtervomgas.de

Die Autorin ist Referentin Offent-
lichkeitsarbeit und stellvertretende
Pressesprecherin beim DVR.
cbormann@dvr.de
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Sicherer mit elektronischen Helfern

Fahrerassistenzsysteme haben auch im Nutzfahrzeug eine hohe Sicherheitswirkung

Elektronische Fahrerassistenzsyste-
me (FAS) finden nicht nur im Pkw,
sondern auch im Nutzfahrzeug zu-
nehmend Verbreitung. Dass diese
Sicherheitssysteme auch im Lkw und
im Bus in der Lage sind, zahlreiche
Unfélle zu verhindern, wurde jetzt
durch eine Untersuchung belegt, die
im Auftrag der Berufsgenossenschaft
fiir Transport und Verkehrswirtschaft
(BG Verkehr), des Bundesverban-
des Giiterkraftverkehr, Logistik und
Entsorgung (BGL) und der KRAVAG-
Versicherung durchgefiihrt wurde.
Im Rahmen der Aktion ,,SICHER.
FUR DICH. FUR MICH* hatte die BG
Verkehr 2008 in ihren Mitgliedsun-
ternehmen zwei Millionen Euro fiir
den Einsatz von FAS bereitgestellt.
Lkw Uber 16 Tonnen zuldssigem Ge-
samtgewicht und Reiseomnibusse
wurden mit Abstandsregeltempo-
mat (ACC), Spurassistent (LDW) und
Elektronischem Stabilitdtsprogramm
(ESP) ausgestattet. Im Gegenzug
erklarten sich Unternehmer und
deren Berufskraftfahrer in den Mit-
gliedsunternehmen bereit, Unfall-,
Fahrzeug- und Unternehmensdaten

fiir eine wissenschaftliche Unter-
suchung zur Verfiigung zu stellen.
Durchgefiihrt wurde die Studie vom
Institut fiir angewandte Verkehrs-
und Tourismusforschung e.V. (IVT)
und vom Institut fiir Nachhaltigkeit
in Verkehr und Logistik (INVL). In die
Studie flossen Daten von iiber 370
Unternehmen ein, die zu 9o Prozent
der Giter- und zu zehn Prozent der
Personenverkehrsbranche zuzuord-
nen sind.

Sicherheitsvorteile fir
Fahrzeuge mit FAS

Die Wissenschaftler verglichen {iber
einen Zeitraum von zwei Jahren die
Unfallbeteiligung von Fahrzeugen
mit und ohne FAS. Die Testgruppe
bestand aus 767 FAS-Fahrzeugen mit
ACC, LDW und ESP. Als Kontrollgrup-
pe dienten 565 Fahrzeuge ohne die
drei genannten unsichtbaren Helfer.

Hauptergebnis war ein klarer Si-
cherheitsvorteil fiir die Fahrzeuge
mit FAS: Das Risiko, an einem Unfall
beteiligt zu sein, ist fiir die Fahrzeuge

mit den drei genannten Systemen
signifikant niedriger als bei der Ver-
gleichsgruppe. Betrachtet man als
Risikokennzahl die streckenbezoge-
ne Unfallbeteiligungsrate, also die
Unfallbeteiligungen pro eine Million
Fahrzeugkilometer, betrdgt der Si-
cherheitsvorteil der Fahrzeuge mit
FAS 34 Prozent. ESP, ACC und LDW
verbessern also gemeinsam die Si-
cherheit von Nutzfahrzeugen deut-
lich. Mit der vorliegenden Studie
werde diese Erkenntnis nach Aussa-
ge der Forscher erstmals durch eine
Messung der tatsachlichen Sicher-
heitswirkung belegt und nicht nur
durch Expertenurteile zum Wirkpo-
tenzial.

Wesentliche Strukturunterschiede
bei den Unfdllen der beiden Ver-
gleichsgruppen traten bei der Unter-
suchung nicht zutage. Assistenzsys-
teme in Nutzfahrzeugen reduzierten
demnach die Haufigkeit der Betei-
ligung an allen Arten von Unfdllen
(Gliederung nach Ortslage, Lichtver-
hadltnissen, Unfallhergang, Unfall-
schwere usw.). Die Wissenschaftler
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stellten fest, dass Assistenzsyste-
me in Nutzfahrzeugen offenbar auf
ein so breites Spektrum maoglicher
Unfallszenarien abzielen, dass fiir
den spezifischen Nachweis system-
spezifischer Sicherheitseffekte wei-
tergehende Daten aus speziellen
technisch-medizinischen Unfallun-
tersuchungen notwendig wéren.

Hohe Akzeptanz bei
Unternehmern und
Fahrern

Neben der Analyse der Unfallbetei-
ligung zielte die Untersuchung auch
darauf ab, die Akzeptanz der FAS bei
den Unternehmen und beim Fahrper-
sonal zu ermitteln, wobei unter ,,Ak-
zeptanz“die Bereitschaft verstanden
wurde, die Systeme auch tatsachlich
zu nutzen. Die Untersuchung zielte
zum einen auf die Unternehmer, da
diese jaden Mehrpreis der Fahrzeug-
ausstattungtragen miissen und des-
halb von der Niitzlichkeit Giberzeugt
sein miissen. Zum anderen ist aber
auch die Akzeptanz beim Fahrer
wichtig, da dieser ja taglich mit den
Systemen umgeht und sowohl die
Nitzlichkeit als auch die Benutzbar-
keit aus seiner Sicht beurteilt.

Insgesamt wurde als Ergebnis fest-
gehalten, dass die Akzeptanz von
FAS sowohl bei den Unternehmern
als auch beim Fahrpersonal sehr
hoch ist. Die Akzeptanz des LDW
falle jedoch bei Unternehmern und
bei Fahrern gegeniiber ESP und ACC
leicht ab.

Ausschlaggebend fiir die Anschaf-
fung der FAS durch die Unterneh-
mer war der erwartete Beitrag zur
Unfallvermeidung. Dies gaben 98
Prozent der befragten Unternehmer
an. Weitere wichtige Griinde waren
die vermutete gesteigerte Motivation
des Fahrpersonals sowie die Image-
verbesserung des Unternehmens. Ei-
ne erwartete Reduzierung des Treib-
stoffverbrauchs wurde immerhin
von jedem zweiten Interwiepartner
genannt. Im Hinblick auf die Wichtig-
keit differenzierten die Unternehmer
zwischen den Systemen: Jeweils et-
wa 95 Prozent sahen ACC und ESP
als ,sehr wichtig“ oder ,wichtig”

an, beim LDW waren ,,nur“ 86 Pro-
zent dieser Meinung. Keines der FAS
wurde von den Unternehmern als
»hicht wichtig” eingestuft. Die Ein-
schatzung der Nitzlichkeit der ein-
zelnen Systeme wurde anhand von
detaillierten Statements untersucht,
so dass hier ein differenziertes Bild
der Beurteilung durch die Unterneh-
mer entstanden ist.

Die Befragung der Fahrer ging da-
von aus, dass die Akzeptanz der As-
sistenzsysteme einerseits von der
Beurteilung der Niitzlichkeit, letzt-
endlich aber von der Benutzbarkeit
(Handhabung sowie Verldsslichkeit)
abhangt. Dabei wurde auf die einzel-
nen Systeme getrennt eingegangen.
So waren zum Beispiel 86 Prozent
der Fahrer der Meinung, dass ACC
gefdhrliche Verkehrssituationen ver-
ringere. 83 Prozent der Fahrer gaben
an, dass ACC sie bei der Ausiibung
ihrer Tatigkeit entlaste. Etwa 9o Pro-
zent sahen dieses Assistenzsystem
als ,,sehr verldsslich“ an. Beim ESP
fiel die Beurteilung mit Blick auf das
Verringern gefdhrlicher Situationen
nahezu genauso hoch aus, wah-
rend eine Entlastungsfunktion von
75 Prozent gesehen wurde. Der Un-
terschied kdnne nach Meinung der
Forscher darin begriindet sein, dass
ESPindernormalen Fahrtatigkeit gar
nicht in Erscheinung trete. Die bei
Unternehmern vereinzelt gedufierte
Sorge, ESP kdnne zu einer riskante-
ren Fahrweise fiihren, wurde von den
Fahrern weitgehend nicht geteilt. Die
Einschdtzung der Verldsslichkeit von
ESP lag mit 96 Prozent sehr hoch.

Vom LDW versprachen sich 74 Pro-
zentder Fahrer eine Verringerung ge-
fahrlicherVerkehrssituationen. Beim
LDW wurde insgesamt eine geringere
Nitzlichkeit gesehen als bei den an-
deren Systemen. Nur 54 Prozent der
Fahrer sahen hier fiir sich eine Ent-
lastung bei der Fahrtatigkeit. Mit ein
Grund hierfiir seien nach Ansicht der
Forscher die vergleichsweise haufi-
gen Fehlmeldungen des Systems. So
berichteten Fahrer davon, dass der
Spurassistent in Autobahnbaustel-
len und auf Bundes- und Landstra-
Ben mit schmalen Fahrbahnen durch
Fehlalarm ,,nerve® und dass sie ihn
in solchen Situationen abschalte-
ten. Die Fahrer machten zahlreiche
Vorschlage zur Verbesserung der
Benutzbarkeit des LDW, insbeson-
dere zum besseren Erkennen von
Fahrbahnmarkierungen, zur Verbes-
serung der Empfindlichkeit des Sys-
tems sowie zum Warnton, der als zu
aggressiv empfunden wurde.

Zusammenfassend stellten die For-
scher fest: Auch wenn die Akzep-
tanz der Fahrerassistenzsysteme im
Nutzfahrzeug als hoch eingestuft
werden kdnne, sdhen die Unter-
nehmer ebenso wie die Fahrer doch
einige Hindernisse fiir einen noch
regelmaBigeren Einsatz von FAS,
insbesondere was den Spurassisten-
ten betrifft. Die Griinde, die bei der
tdglichen Arbeit zum Abschalten von
FAS fiihren, deuteten auf Potenziale
zur Verbesserung hin. Ebenso gaben
die Vorschldge zur Verbesserung der
FAS wertvolle Hinweise, wo derzeit
die Schwachen lagen.

FOTO > MERCEDES
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ALLES GECHECKT -

Mein Fahrzeug. Meine Sicherheit.

Schwerpunktaktion zur Verkehrssicherheit der Unfallkassen,
Berufsgenossenschaften und des DVR gestartet

Viele Pannen und Unfélle im Stra-
Benverkehr konnten verhindert wer-
den, wenn alle Fahrzeuge technisch
in Ordnung wadren und einwandfrei
funktionieren wiirden. Doch gerade
beim Thema Fahrzeugsicherheit be-
steht ein groBer Handlungsbedarf.
Das zeigen zum Beispiel die be-
sorgniserregenden Ergebnisse des
»SafetyChecks”, einer gemeinsamen
Aktion der DEKRA, des DVR und der
Deutschen Verkehrswacht: Dabei
lieRen im Jahr 2011 fast 16.000 jun-
ge Autofahrer ihr Fahrzeug freiwillig
checken. 81 Prozent der Fahrzeuge
wurden beanstandet. Bei Fahrzeu-
gen, die acht Jahre oder dlter wa-
ren, lag die Mangelquote sogar bei
rund 9o Prozent. 53 Prozent aller
gepriiften Fahrzeuge hatten Mangel
an Fahrwerk, Rddern/Reifen und Ka-
rosserie, 48 Prozent an Beleuchtung,
Elektrik und Elektronik und 41 Pro-
zent an der Bremsanlage.

Doch mangelnde Fahrzeugsi-
cherheit geht nicht nur die
jungen Fahrer etwas an: Je-
des Fahrzeug sollte regel-
mafig gewartet werden.
Je dlter ein Fahrzeug ist
—egal ob Pkw, Trans-
porter, Motorrad

oder Fahrrad —,

desto stdrker

muss man
priifen, ob
technisch
noch
alles in
Ord-

nung

ist.

Deshalb widmet
sich die aktuelle Schwer-

punktaktion der Unfallkassen (UK),
Berufsgenossenschaften (BG)
und des DVR, die am 1. Juni 2012

gestartet wurde, genau diesem The-
ma. Zentrales Element der Aktion
ist ein Magazin, das in zahlreichen
Servicebeitragen und Interviews das
Thema Fahrzeugsicherheit vielfdltig
und abwechslungsreich darstellt.
Neben Informationen zu Fahreras-
sistenzsystemen, Licht (dazu gehort
auch das Sichtbarmachen von Fahr-
zeugen und Verkehrsteilnehmern)
oder Reifen geben Experten des DVR,
der Dekra, der UK Nord, der BG fiir
Transport und Verkehrswirtschaft so-
wie der Polizei Nordrhein-Westfalen
hilfreiche Tipps zur Pflege und War-
tung der verschiedenen Fahrzeuge.

In den vier begleitenden Flyern fin-
den sich zusatzliche Hinweise. Hier
werden auch Pedelecs und E-Bikes
und deren unterschiedliche Sicher-
heitsanforderungen beriicksichtigt.

In sieben fiir die Schwerpunktaktion
erstelltenVideos werden Grundlagen
zur Sicherheit von Pkw, Transpor-
tern, Motorradern und Fahrrdadern
vermittelt und viele Tipps gegeben,
wie man selbst zur Sicherheit seines
Fahrzeugs beitragen kann.

Die UK/BG/DVR-Schwerpunktaktion
will das Bewusstsein dafiir scharfen,
dass die regelmaBige Wartung der
Fahrzeuge durch Experten und ein
eigenes wachsames Auge auf die
Sicherheit des eigenen Fahrzeugs
wichtige Faktoren zur Senkung des
Unfallrisikos darstellen.

Einsendeschluss fiir das begleiten-
de Gewinnspiel zum Thema Fahr-
zeugsicherheit ist der 28. Februar
2013. Weitere Informationen und
alle Praventionsmaterialien finden
sich unter www.alles-gecheckt.de.



Mehr Ricksicht auf der Straf3e

Neue Kampagne fiir ein besseres Verkehrsklima

STIFTET
FRIEDEN

von Sandra Demuth

Christophorus, der Schutzheilige der
Reisenden, ist verzweifelt. Er kann
seine Aufgabe, die Menschen sicher
auf ihren Wegen zu begleiten, nicht
mehr erfiillen. Im Straflenverkehr
herrschen nur noch Stress und Hek-
tik. Keiner nimmt sich mehr die Zeit,
auf etwas anderes als sich selbst zu
achten. Christophorus spiirt, dass es
so nicht weitergehen kann. Durch Zu-
fall kommt er in Kontakt mit moder-
nen Werbern. Sie helfen ihm, seiner
Aufgabe als Schutzheiliger der Rei-
senden wieder gerecht zu werden.
Christophorus wandelt sein Image:
Er wird moderner und prdsentiert
seine Botschaft als Produkt.

berlin-nimmt-ricksicht.de
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Der Film zur Kommunikationskampa-
gne ,,Riicksicht im Strafenverkehr®
ndhert sich mit einem Augenzwin-
kerndenThemen Riicksicht, Fairness
und Gelassenheitim Stralenverkehr.
Der Hintergrund ist jedoch sehr
ernst: Fahrrad fahren ist ein Trend,
der besonders in Stadten immer
mehr Anklang findet. Was aus 6ko-
logischer Sicht erfreulichist, flihrtim
Verkehrsalltag hdufig zu Konflikten.
Unfdlle mit Personenschaden unter
Beteiligung des Radverkehrs neh-
men zu. Im Jahr 2011 verungliickten
76.750 Radfahrerim Straflenverkehr,
ein Anstieg im Vergleich zum Vorjahr
um 17 Prozent. Dabei kamen 399
Radler ums Leben, ein Anstieg von
4,7 Prozent.

Die Kampagne ,Riicksicht im Stra-
Benverkehr“ mochte das andern.
Ziel der im Mai gestarteten Kampa-
gne ist die Verbesserung des Ver-
kehrsklimas auf unseren Straflen
und somit eine deutliche Erhohung
der Verkehrssicherheit. Das Modell-
vorhaben mit besonderem Fokus
auf den Radverkehr wurde zunachst
in Berlin und Freiburg gestartet. Fi-
nanziert wird die Kampagne vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS),
der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) und dem DVR. Das Projekt ist
aufzweiJahre angelegt und wird wis-
senschaftlich begleitet.

Indem Christophorus Riicksicht wie
ein Produkt bewirbt, ladt er den ab-
strakten Begriff emotional auf und
macht ihn greifbar. Auch die Kam-
pagnenmotive erscheinen auf den
ersten Blick wie herkdmmliche Pro-
duktwerbung: Nutzer verschiedener
Verkehrsmittel halten Riicksicht in
den Handen —in Form einer Getran-
kedose. Die Personen sind dabei in
Anspielung auf die oft sehr glatte
Werbewelt bewusst iiberzeichnet.
Auf den zweiten Blick wird dann
deutlich, dass kein echtes Produkt
beworben wird. Diese Irritation ist
gewollt, sie schafft Aufmerksamkeit,
regt zum Nachdenken anund verleiht
der Kampagne eine charmant-ironi-
sche Note.

Die Kampagne beschreitet dabei
neue Wege. Weder droht sie mit dem
erhobenen Zeigefinger, noch arbeitet
sie mit Schuldzuweisungen. Statt-
dessen werden die Begriffe ,Vor-
sicht“und ,,Riicksicht“ aus Paragraf1
der StraBenverkehrsordnung (S5tVO)
in den Mittelpunkt gestellt und mit
den Mitteln einer Markenkampagne
breit kommuniziert, vom klassischen
Plakat tiber den Hérfunkspot bis zu
Facebook und YouTube.

Christophorus wird mit seinen Hel-
fern in den ndchsten Monaten in
Berlin und Freiburg unterwegs sein
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und fiir sein Anliegen werben. Da-
bei bleibt der Schutzheilige nicht
bei seiner Werbung fiir Riicksicht
im StraBenverkehr stehen. In einer
Broschiire, im Internet und in Videos
erklart er hdufige Gefahrensituatio-
nen—und demonstriert, wie man sie
mit Riicksicht entscharft.

Neben den Projektpartnern wird die
Kampagne von einem breiten Biind-
nis weiterer Kooperationspartner
unterstiitzt. Medienpartner in Berlin
sind die Berliner Morgenpost, Spree-
radio und die Wall AG. Weitere Part-
ner in Berlin sind ABUS, der ADAC,
der ADFC, die BBF BIKE GmbH, die
Berliner Stadtreinigung (BSR) sowie
die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
und die S-Bahn Berlin. In Freiburg
unterstiitzen die Medienpartner Ba-
dische Zeitung, Der Sonntag und die
Wall AG die Riicksicht-Kampagne.

ARCD verleiht das ,,Das Goldene R” 2012/2
' g & L
P°

Der Auto- und Reiseclub Deutsch-
land (ARCD) hat ,Das Goldene
R“ 2012/2013 an die Raststatten
Dresdner Tor Siid, Flaming West und
Hirschberg Ost verliehen. Die Sieger
des diesjahrigen Raststdttentests
wurden durch Publikumswahl vom
12. Mdrz bis 13. Mai 2012 unter 123
teilnehmenden Autobahn-Service-
betrieben ermittelt. Erstmals wurden
auchacht Regionalsieger geehrt. Der
DVR unterstiitzt die Aktion.

Die Autorin ist Referentin Offent-
lichkeitsarbeit und Veranstaltungen
beim DVR.

sdemuth@dvr.de

»Aus aktuellen Studien wissen wir,
dass die meisten Autofahrer viel zu
lange ohne Unterbrechung hinter
dem Steuer sitzen. Damit einher-
gehende Konzentrationsschwédchen
und das Risiko des Sekundenschlafs
werden immer noch stark unter-
schatzt. Das geht eindeutig zu Lasten
der Verkehrssicherheit®, erlduterte
ARCD-Prdsident Wolfgang Dollinger.
ARCD und DVR empfehlen daher, auf
ldngeren Fahrten spdtestens alle

Weitere Informationen unter
www.riicksicht-im-strassenverkehr.de.

013
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zwei Stunden eine Pause von min-
destens 20 Minuten einzulegen.

,»Das Goldene R“ wird bereits seit 30
Jahren verliehen. Weitere Informati-
onen sowie Listen der zehn besten
Autobahn-Raststdtten Deutschlands
und der Regionalsieger finden Sie
unter www.arcd.de/goldenes_r.

FOTO > BMVBS
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Prof. Dr. Mark Vollrath

,aesprache lenken
starker ab, als manch
einer glaubt”

Der Ingenieur- und Verkehrspsy-
chologe Professor Dr. Mark Vollrath
iiber Ablenkung im StraBenverkehr
und die damit verbundenen Unfall-
risiken sowie die Rolle technischer
Systeme

DVR-report: Herr Professor Vollrath,
warum ist Ablenkung ein Problem im
Stralenverkehr?

Prof. Vollrath: Es gibt kaum eine
Fahrt ohne Ablenkung. Es kdnnen
innere Ablenkungen sein, dass man
iber etwas nachdenkt, geistesabwe-
sendist, es konnen aberauch duere
Faktoren sein und vermutlich hat es
etwas damit zu tun, dass wir doch
einfach zu gut fahren kénnen. Fahren
ist eigentlich kein Problem fiir uns,
wenn man nicht Fahranfangerist. Wir

libenvielfach gelibte Tatigkeitenaus,
bewdltigen viele Situationen, ohne
dass wir grof3 dariiber nachdenken
missen. Manchmal wundern wir uns
schon etwas dariiber, dass wir gar
nicht mehr wissen, wo wir die letzten
funf Minuten gewesen sind. Und wir
langweilen uns sehr ungern und da
liegt es nahe, sich mit anderen Din-
gen zu beschaftigen, auch wahrend
des Autofahrens.

DVR-report: Warum ldsst sich der
Mensch {iberhaupt ablenken?

Prof. Vollrath: Da ist zum einen die
Routine und zum anderen ist es
beim Menschen einfach so, dass
er nicht gut funktioniert und kei-
ne guten Leistungen bringen kann,
wenn er nicht in einem optimalen

Erregungsniveau ist. Das hei3t, wenn
man zum Beispiel miide wird, dann
erlebt man das unangenehm und ist
nicht mehr so leistungsfahig. Und
beim Autofahren méchte manja leis-
tungsfahig bleiben und die Aufgabe
gut bewadltigen und strebt von daher
an, in einemwachen, aufmerksamen
Zustand zu bleiben. Wenn einem das
schwer fallt, dann kdnnen Nebenta-
tigkeiten durchaus eine Moglichkeit
sein, sich wach zu halten und wieder
in einen guten, angenehmen Zustand
zu bringen.

DVR-report: Da ist es sicherlich pro-
blematisch, die Grenze zu ziehen
zwischen dem optimalen Erregungs-
niveau und dem Schritt dariiber hi-
naus, der meine Konzentration auf
das Fahrverhalten beeintrachtigt
und mich zu sehr vom Straflenver-
kehr ablenkt.

Prof. Vollrath: Die meisten Fahrer
sind tatsdchlich davon iiberzeugt,
dasssie sich ablenken kénnen, ohne
dass es fiir sie selbst gefahrlich ist,
weil sie die Situation im Griff haben
und auch genau wissen, wann es ge-
fahrlich werden kann. Inden meisten
Fillen wird diese Uberzeugung auch
bestatigt, denn meistens geht es gut
und es passiert nichts. Das liegt zum
einen daran, dass unser Verkehr re-
lativ fehlertolerant ist, zum zweiten
gibt es andere Verkehrsteilnehmer,
die fiir einen aufpassen. Auferdem
sind viele Situationen tatsachlich so
einfach, dass man es sich mal leis-
ten kann, eine Zeit lang nicht auf die
StraBe zu schauen. Das Problem ist,
dass dieser Eindruck auch triigen
kann. Das sind Ereignisse, die selten
auftreten, die dann aber zu Unféllen
fihren. Das lasst sich statistisch
nachweisen.

DVR-report: Apropos Statistik. Sie
haben im Auftrag der Bundesanstalt
fir StraBenwesen (BASt) eine Be-
fragungsstudie zum Thema ,,Ablen-
kung® durchgefiihrt. Wie sehen die
zentralen Ergebnisse aus?

Prof. Vollrath: Wir haben Verkehrs-
teilnehmer direkt nach der Fahrt auf
Parkpldtzen gefragt, was sie in der
letzten halben Stunde an fahrfrem-
denTatigkeiten erledigt haben. Dabei
wurde ganz deutlich, dass Ablenkung
ein Problem ist. Es gab nur knapp
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Prof. Dr. Mark Vollrath im Gesprach mit Sven Rademacher

zehn Prozent der Fahrer, die gesagt
haben, sie hdtten gar nichts anderes
gemacht. Alle anderen waren mit ei-
ner, meistens zwei, andere mit drei
fahrfremden Tatigkeiten beschaftigt
— und das bei bis zu 30 oder 40 Pro-
zent der Fahrtzeit. Das sind natiirlich
Zahlen, bei denen man ins Nachden-
ken kommt, ob es denn tatsachlich
so ungefdhrlich ist, wie die Fahrer
glauben. Ich kann eine Ausnahme
nennen: Insbesondere weisen die
Fahrer auf die Ablenkung von aufen
hin, zum Beispiel durch Baustellen
oder Werbung. Das sehen die Fah-
rer selbst als Problem an, weil sie es
nicht selbst steuern kénnen, sondern
von auBen gesteuert werden.

DVR-report: Welche ablenkenden,
fahrfremden Tatigkeiten sind beson-
ders risikoreich?

Prof. Vollrath: Zum einen die Be-
dienung von Gerdten im Fahrzeug.
Das sind Systeme, die im Fahrzeug
verbaut sind, vom Bordcomputer
tiber Radio, Klimaanlage bis hin
zum Navigationssystem. Zum zwei-
ten auch die Gerate, die man mit ins
Auto bringt. Da werden die PDAs, die
personlichen digitalen Assistenten,
immer wichtiger bis hin zum mobilen
Internet. Diese Dinge nehmen von
der Bedienung her relativ viel Zeit in
Anspruch, wahrend die Bedienung
von fahrzeugeigenen Gerdten eher
optimiert zu sein scheint, so dass
diese zwar haufiger genutzt werden,
aberin der Regel nur relativ kurz. Da
unternehmen die Hersteller einiges,
um ihre Meniis so zu optimieren,
dass man sie schnell bedienen kann
und wenig abgelenkt wird. Diese

Eigenschaft fehlt auf der Seite der
Gerdte, die man mitbringt, vollig.
Dann natiirlich das Telefonieren.
Auch das Telefon bringt man mit ins
Auto. Beim Handy stehen neben der
Funktion des sehr gefdhrlichen Tip-
pensvon SMS wahrend der Fahrt die
Gesprache selbstim Vordergrund. Es
gibt eine Reihe von Unfallstudien, die
zeigen konnten, dass Telefonieren
beim Fahren massiv das Unfallrisiko
erhdht. Wir sind da im Bereich eines
flinf- bis sechsfach erhéhten Unfallri-
sikos. Das ist ganz dhnlich wie Fahren
mit 0,8 Promille, also wirklich eine
deutliche Gefdhrdung.

DVR-report: Wird bei den Telefonge-
sprachen unterschieden, inwieweit
das Gesprdch an sich belastet? Wenn
ich beispielsweise ein schwerwie-
gendes Problem mit meinem Vorge-
setzten bespreche, ist das einleuch-
tend. Auf der anderen Seite gibt es
Situationen, in denen ein kurzer An-
ruf sehr hilfreich sein kann.

Prof. Vollrath: Das kann durchaus
sein. Auch der Beifahrer kann eine
positive Rolle spielen. Nicht jede Art
von Kommunikation oder sozialer In-
teraktion muss schadlich sein. Aber
wie Sie ganz richtig sagen, gibt es
natiirlich auch Gesprache, die beson-
dersschadlich sind. Die sind in Unfall-
studien schwer herauszufinden, aber
in Laborstudien erfahrt man sehrein-
deutig, dass je komplexer Gesprache
sind, je starker diese gedanklich be-
anspruchen, desto starker lenken sie
auch ab. Dann kommen emotionale
Faktoren hinzu. Man konzentriert
sich sehr stark auf seinen Beifahrer
und schaut zu ihm hin. Aber es gibt

auch negative Gesprachsverlaufe,
in denen man so in das Thema in-
volviert wird, dass man die Umwelt
bis zu einem gewissen Grad vergisst.
Da helfen Freisprechanlagen relativ
wenig. Das ablenkende Element
der Bedienung kann man damit ein
wenig ausschalten, man kann beide
Hande am Lenkrad haben, aber die
Gesprdchsinhalte bleiben natiirlich
dieselben. Das Grundproblem beim
Telefonieren ist, dass der Telefon-
partnervielleicht abstrakt weif3, dass
der Fahrer fahrt, aberdas nichtinder
Weise realisiert wie ein Beifahrerund
damit sein Gesprdchsverhalten auch
nicht anpasst. Er kann nicht mit raus-
schauen, er kann nicht aufhdren zu
reden, wenn die Situation gefahrlich
wird, er kann nicht langsamer und
weniger reden.

DVR-report: Wie hoch ist das Unfall-
risiko durch ablenkende Tatigkeiten?
Prof. Vollrath: Das ist insgesamt
ganz schwer zu beantworten. Beim
Telefonieren ist das noch méglich,
weil man liber Telefongesellschaften
herausfinden kann, wann die Leute
telefoniert haben und ob das genau
voreinem Unfall der Fall gewesen ist.
Ansonstenist man aufdie Befragung
der Fahrer angewiesen. Und es gibt
auf der Seite der Fahrer natiirlich
grofe Probleme zuzugeben, dass sie
abgelenkt waren, sie wollen sich ja
nicht selbst belasten. Und in den Un-
fallstatistiken wird das in der Regel
auch nichtaufgenommen. Insgesamt
gibt es noch einen Riesenbedarf an
Forschung, um genau herauszuarbei-
ten, welche fahrfremden Tatigkeiten
wie gefdhrlich sind.

DVR-report: Mehr und mehr halten
Fahrerassistenzsysteme und Fah-
rerinformationssysteme Einzug in
moderne Automobile. Welches Ab-
lenkungspotenzial bringen diese
Systeme mit sich, die den Fahrer im
Sinne eines ,,besten Beifahrers” ei-
gentlich unterstiitzen sollen?

Prof. Vollrath:Die Hersteller sind
sich dieses Problems sehr bewusst.
Besonders Informationssysteme,
die sie ins Fahrzeug bringen, sind
optimiert auf die Mensch-Maschine-
Interaktion. Es gibt Standards, denen
sich die Industrie verpflichtet hat, um
zum Bespiel dafiir zu sorgen, dass



eine solche Bedienung jederzeit un-
terbrochen werden kann, dass sie
schnell gehen muss, dass die Meniis
nicht zu komplex sind und mit einem
Blick erfasst werden kénnen.
Dariiber hinaus gibt es neue Syste-
me, die vor einem Auffahrunfall oder
an der Kreuzung vor Fahrradfahrern
imtoten Winkelwarnen. Diese Syste-
me liefern dem Fahrerimmer mehr In-
formationen, gerade in Situationen,
in denen er sowieso schon uberfor-
dertist. Das heiit, da bekommen wir
unter Umstdnden ein neues Problem.
Aberauch dasist den Herstellern be-
wusst. In einigen Forschungsprojek-
ten wird momentan untersucht, wie
man diese Informationen soins Fahr-
zeug integriert, dass sie moglichst
wenig ablenken.

Und der dritte Aspekt der neuen
Technik sind Systeme, die helfen,
Fehler aufzufangen, die passieren,
weil sich der Fahrer hat ablenken
lassen. Vom Abstandregeltempo-
mat ACC (Adaptive Cruise Control),
tiber Notbremsassistenten bis hin
zu Spurverlassenswarnern. Es stellt
sich natiirlich die Frage, ob das der
Kénigsweg ist oder man die Fahrer
nicht sogar eher dazu verleitet, sich
noch mehr ablenken zu lassen, weil
sie sich auf die Systeme verlassen.

DVR-report: Beim Thema Fahrzeug-
technik kommt es sehrdaraufan, wie
der einzelne Autofahrer mit diesen
Systemen umgeht. Sehen Sie hier ei-
nen Konflikt im Sinne von Abschalten
und Gestalten? Wie kdnnen techni-
sche Systeme den Fahrer tatsadchlich
entlasten und nicht ablenken?

Prof.Vollrath: Wirkénnen das Gestal-
ten gar nicht vermeiden. Sicherlich
bieten auch Sprachbedienung oder
Sprachausgaben Mdéglichkeiten,

die ihr Potenzial noch nicht ausge-
schopft haben. Die Systeme sind
dann deutlich weniger ablenkend
als rein visuelle Reize, bei denen der
Fahrer immer wieder den Blick auf
Displays richten muss. Von daher
haben wir sicherlich noch einige Ge-
staltungsmaoglichkeiten, um die wir
unsauch kiimmern sollten. Ichdenke
aber auch, bestimmte Dinge sollten
im Auto wahrend der Fahrt nicht oder
nur vom Beifahrer bedienbar sein,
weil die Ablenkung sonst zu stark ist.

DVR-report: Inwieweit kann denn die
Gestaltung der StraBe einen Beitrag
leisten, Ablenkung zu vermeiden?
Prof. Vollrath: Das ist schwierig. Na-
turlich kann man auf der einen Seite
versuchen, die ganze Umwelt so ab-
lenkungsarm wie moglich zu gestal-
ten. Allerdings besteht dann schon
wieder die Gefahr der Monotonie und
verbunden damit kénnen neue Prob-
leme auftauchen.

Gerade im innerstddtischen Verkehr
sind die Menschen, zum Beispiel im
Kreuzungsbereich, mit einer Reiz-
tberflutung konfrontiert. Bereits die
Grundaufgabe des Fahrens erfordert
hier sehrviel Aufmerksamkeit. Wenn
dann noch eine Nebenaufgabe hin-
zukommt, ist das Unfallrisiko erhdht.
Und an solchen Stellen kann der
Verkehrsfluss so optimiert werden,
dass deutlich weniger Aufmerksam-
keit vom Fahrer benétigt wird und
sich Ablenkungen weniger negativ
auswirken.

DVR-report: Welche weiteren Mog-
lichkeiten sehen Sie, dass Ablenkung
am Steuer nicht langer von den Ver-
kehrsteilnehmern unterschatzt wird?
Prof. Vollrath: Natiirlich gibt es
entsprechende Kampagnen und

Plakataktionen, die sicherlich auch
richtig sind. Es gibt auch Ideen, iber
drastische Fernsehspots die Képfe
derVerkehrsteilnehmerzu erreichen.
Hat eine gewisse Wirkung, schafft
eine gewisse Sensibilitdt, aber man
weif} auch, dass solche Kampagnen
immer nur sehr begrenzt wirksam
sind. Trotzdem sind sie notwendig,
um konstant ein gewisses Problem-
bewusstsein aufrechtzuerhalten.
Aber wir miissen weiter denken. Be-
reits in der Fahrausbildung muss da-
mit begonnen werden, das Problem
der Ablenkung deutlicher zu machen.
Also den jungen Leuten bewusst zu
machen, wie lange man zum Beispiel
vom Verkehrsgeschehen wegschaut,
wenn ein Gerdt bedient wird.

DVR-report: Wie gehen Sie als Wis-
senschaftler mit dem Thema Ablen-
kung am Steuer um?

Prof. Vollrath: Ich habe dieselben
Probleme wie alle anderen Auto-
fahrer. Natiirlich langweile auch ich
mich beim Autofahren, natiirlich gibt
es Dinge, die ich gerne mal nebenbei
tun wiirde. Aber vor dem Hintergrund
der zahlreichen Studien, die ich gele-
sen habe, verzichte ich zum Beispiel
konsequent auf das Telefonieren.
Das Navigationssystem stelle ich vor
der Fahrt ein. Aber man ist nie davor
gefeit, sich anderweitig ablenken zu
lassen. Da hilftauch der beste Vorsatz
nicht. Wennder Beifahrer plétzlich ein
Gesprdch beginnt, dann wendet man
sichihmeben zu. Mankann nichtalles
verhindern, aberich denke, man kann
sich selbst ein paar Verhaltensregeln
mit aufden Weg geben. Die muss man
sich immer wieder bewusst machen
und konsequent umsetzen.

Interview: Sven Rademacher

Zur Person: Prof. Dr. Mark Vollrath

Professor Dr. Mark Vollrath, 1962 in Darmstadt geboren, forscht
und lehrt seit 2007 an der Technischen Universitat Braunschweig.
Er leitet dort den Lehrstuhl fur Ingenieur- und Verkehrspsychologie.
Von 2003 bis 2007 leitete der Psychologe die Abteilung ,Human

Factors® beim Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.

(DLR) in Braunschweig.

Sein Psychologie-Studium absolvierte der Wissenschaftler an der
Universitat Wuarzburg. Nach der Promotion 1992 habilitierte er
sich 2001 in Wurzburg mit dem Thema ,Lernprozesse bei Alkohal-
toleranz” und war anschlieBend an der Universitat Oldenburg téatig.
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Nur einmal kurz weggeschaut

Unfallrisiko Ablenkung

Jeder zweite Autofahrer gab in einer
reprasentativen Befragung an, schon
einmal durch Ablenkung in eine
brenzlige Situation geraten zu sein.
Wie wirkt sich Ablenkung auf die
Verkehrssicherheit aus? Wie funkti-
onieren Wahrnehmung und Aufmerk-
samkeit im Straenverkehr? Diesen
und weiteren Fragen widmete sich
ein Presseseminar des DVR am 10.
und 11. Mai 2012 in Dipperz bei Fulda.

Uber Grundlagen der Wahrnehmung
im StraBenverkehr informierte zu-
ndchst Dr. Volker Hargutt von der
Universitat Wiirzburg. Der Mensch,
so seine Ausgangsthese, ist ein in-
tentional handelndes und emoti-
onales Wesen. Die Wahrnehmung
vollziehe sich nicht als Momentauf-
nahme, sondern werde im Kopf zu-
sammengesetzt unter Mitwirkung
des Gedachtnisses. Fiir die Qualitat
der Wahrnehmung sei in erster Linie
der Informationsspeicher entschei-
dend sowie die Kombination von
Wahrgenommenem und Gespei-
chertem. ,,Die Wahrnehmung muss
immer selektieren, die Reize aus
der Umgebung werden dabei im-
mer vorverarbeitet. Um zu wissen,
was der Mensch wahrnimmt, muss

a8
.
Ablenkung durch das Navigationsgerat: Bei einer Blickzuwendung
von zwei Sekunden bei Tempo 100 legt der Autofahrer etwa 55
Meter im ,Blindflug® zurtck.

man wissen, was er beabsichtigt®,
erklarte der Psychologe. Zudem sei
jede Informationsverarbeitung emo-
tional getont. Die Mechanismen, die
sich hierzu im Laufe der Evolution
entwickelt haben, sollten bei der
Konstruktion und Auslegung von
Fahrerassistenzsystemen (FAS) be-
riicksichtigt werden.

Professor Mark Vollrath von der
Technischen Universitat Braun-
schweig berichtete tiber die Ergeb-
nisse einer aktuellen Studie zu Ab-
lenkungsfaktoren bei der Autofahrt.
Nur vier Prozent der Autofahrer ga-
ben bei einer Befragung auf Rast-
pldatzen an, sich in der letzten hal-
ben Stunde nicht mit fahrfremden
Dingen beschéftigt zu haben. Jeder
Fiinfte gab an, wahrend der Fahrt ei-
ne Nebentdtigkeit ausgefiihrt zu ha-
ben, zirka 40 Prozent berichteten von
zwei fahrfremden Tatigkeiten, und
der Rest hatte sich mit drei oder gar
mehr Dingen beschaftigt. ,,Bemer-
kenswert ist, dass die Befragten zwar
die Gefahrlichkeit von Ablenkungs-
faktoren generell als hoch einschatz-
ten, bezogen aufdie eigene Tatigkeit
jedoch eher nur eine geringe Gefahr
sahen®, stellte der Wissenschaftler

fest. Ablenkung sei nicht die Ausnah-
me, sondern die Regel (siehe auch
Interview auf den Seiten 11 ff.).

Die Ergebnisse einer Studie des Al-
lianz Zentrums fiir Technik tber die
Gefahren der Ablenkung stellte Dr.
Jorg Kubitzki von der Allianz Versi-
cherungs-AG vor: Telefonieren wah-
rend der Autofahrt seinur eine Facet-
te von vielen, wenn auch die gefahr-
lichste. Ablenkung betreffe alle, nicht
nur die Autofahrer: auch FuRganger,
Radfahrer und Motorradfahrer. ,,Im
Wesentlichen diirften zehn Prozent
der Verkehrsunfdlle mafigeblich
durch Ablenkung verursacht sein, bis
zudreimalso hoch liegt der Anteil der
Unfalle, bei denen Ablenkung eine
Rolle spielt“, sagte Dr. Kubitzki. Ab-
lenkung durch personliche Gespra-
che liege im zweistelligen Bereich,
werde aber von den Fahrern kaum
als Ablenkung wahrgenommen. Bei
Fahrern, die Giber Fahrfehler und iiber
Unfélle berichten, gebe es eine hohe-
re Anzahl von Ablenkungsfaktoren.
Losungsansatze lagen im Bereich der
Strafverfolgung wie Schwerpunktak-
tionen der Polizei zum Handyverbot,
inder Prazisierung der Rechtslage im
Hinblick auf die Zuwendung zur Fahr-
aufgabe, sowie in der Verbesserung
der unfallstatistischen Dokumentati-
on. Im Bereich Technik sei eine wei-
tere Verbesserung der Ergonomie so-
wie der Bediensicherheit zu fordern.

Infrastruktur und StrafRe

»Wie kann ich die Aufmerksamkeit
von und mit der Strafle lenken, wie
kannich den Fahrer so beeinflussen,
dass er so fahrt, wie er fahren soll?“,
fragte Dr. Gert Weller von der Tech-
nischen Universitat Dresden. Ein Bei-
spiel hierfiir sei die Vermittlung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen.
Wenn die Verkehrszeichen zu dicht
stehen, vergesse der Fahrer, welche
Hochstgeschwindigkeit gerade gilt.
Wenn es auBBer dem Zeichen keine
ersichtlichen Griinde fiir die Redu-
zierung der Geschwindigkeit gebe,
werde dies nicht verstanden und die



Information durch das Verkehrszei-
chen nicht im Gedéchtnis behalten.
»Wenn die Geschwindigkeitsbegren-
zung hingegen mit einem besonde-
ren Merkmal der StrafRe verbunden
ist — zum Beispiel einem Tunnel —,
wird sie besser behalten®, erlauter-
te Dr. Weller. Er folgerte: ,,Wir brau-
chen selbsterkldarende Strafien, die
dem Fahrer sagen, wo er hinschau-
en und worauf er achten muss. Die
Straf’e muss zum Fahrer sprechen,
so dass der Fahrer die Botschaft von
der StrafRe bekommt, wie er sich zu
verhalten hat.“

Moglichkeiten und
Grenzen von FIS und FAS

»Wer fahrt?“, fragte Professor Josef
Krems von der Technischen Univer-
sitdat Chemnitz und informierte in
seinem Vortrag Uber Moglichkeiten
und Grenzen von Fahrerinformati-
onssystemen (FIS) und FAS, die mehr
und mehr Einzug in die modernen
Fahrzeuge halten. Mit der Zunahme
dieser Systeme sei jedoch auch ei-
ne Verlagerung der Aufmerksamkeit
weg von der primdren Fahraufgabe
hin zu weiteren Aufgaben zu ver-
zeichnen. Somit stelle sich die Frage,
wie weit die Fahraufgabe hierdurch
beeintrachtigt sei. ,,Gefahren liegen
beispielsweise in der Ablenkung
durch erhéhten Bedienaufwand, in
der Risikokompensation bei stei-
gender subjektiver Sicherheit, im
Kompetenzverlust durch Verzicht
auf Uben, zum Beispiel durch Ein-
parksysteme, sowie durch soge-
nannte ,Left-over-tasks‘, die trotz
vorhandenem Assistenzsystem beim
Fahrer verbleiben und von ihm nicht
richtig eingeschdtzt oder umgesetzt
werden®, stellte der Psychologe
fest. ,,SchlieBlich sind auch Konflik-
te moglich durch eine nur teilweise
Verbreitung von bestimmten Syste-
men, so dass die Autofahrer in User
und Nicht-User getrennt werden®,
warnte Professor Krems.

Ergonomische Aspekte

Auf Fragen der Ergonomie und der
Bedienung von FAS ging Professor
Klaus Bengler von der Technischen
Universitat Miinchen ein. ,,Techni-
sche Systeme miissten so an den

Menschen angepasst werden, dass
die Aufgabe mdglichst gut erledigt
werden kann“, lautete seine Forde-
rung. Bei fest eingebauten Kommu-
nikationssystemen kdnne dies auf
Basis des vorhandenen Wissens im
Bereich der Ergonomie zumeist gut
gelost werden. ,,Problematischist es
hingegen oft, wenn der Nutzer eigene
Gerdte ins Auto bringt, um seine In-
formationsbediirfnisse zu erfiillen®,
so der Experte. Ablenkung bedeute,
dass die Aufmerksamkeit des Fah-
rers nicht angemessen auf die Fahr-
aufgabe gerichtet werde. Aufgabe
der Ergonomie sei es, Ablenkung
zu vermeiden: ,,Dinge im Fahrzeug
missen so gestaltet sein, dass sie
die Fahraufgabe respektieren.“ Pro-
fessor Bengler stellte mobile und
fest eingebaute Gerate gegeniiber
und zeigte, dass aus Sicht der Er-
gonomie fest eingebaute Gerdte im
Vorteil sind. Kostengriinde sowie
schnelle Modellwechsel verleiteten
hingegen den Nutzer, mobile Gera-
te zu verwenden. Am Beispiel der
Navigationsgerdte konnte er dies
verdeutlichen: Eine Anordnung und
Platzierung der Anzeige- und Be-
dienelemente nach ergonomischen
Gesichtspunkten sei mit mobilen
Geraten kaum zu verwirklichen, da
Anzeige und Bedienung auf sehr
kleinem Raum untergebracht werden
miissten. Beim Festeinbau kdnnten
Anzeige und Bedienung hingegen
getrennt und giinstiger gestaltet
werden. Die besten Pladtze fiir die
Anzeigen seien im Fahrzeug zudem
bereits vergeben, weil der Hersteller
dort seine Informationselemente wie
Tacho oder Drehzahlmesser unterge-
bracht habe. In der Folge wiirde das
mobile Gerat hdufigan ungeeigneten
Platzen angebracht, wodurch zusatz-
liche Gefahren erzeugt werden, die
dem Nutzer meist nicht bewusst sei-
en: ,,Bei einer Befestigung des Navi-
gationsgerdtes an der Windschutz-
scheibe zum Beispiel muss der Fah-
rer bei der Bedienung seine normale
Sitzposition verlassen, zumindestist
eine ergonomisch ungiinstige Schul-
terablésung vom Sitz erforderlich.“
Beim Festeinbau kdnne dagegen der
Bildschirm weiter weg und die Bedie-
nelemente davon getrenntin der Mit-
telkonsole angebracht werden.

Rechtsfolgen der
Fahrzeugautomatisierung

Uber die juristischen Folgen zuneh-
mender Fahrzeugautomatisierung
referierte Tom M. Gasser von der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(BASt). Eine Projektgruppe der BASt
habe verschiedene Automatisie-
rungsgrade definiert, wobei die Skala
von,,Driver Only“ liber Assistenz, Tei-
lautomatisierung und Hochautoma-
tisierung bis zur Vollautomatisierung
reicht. Im Fallder Teilautomatisierung
sei die Aufmerksamkeit des Fahrers
standig auf das Verkehrsgeschehen
gerichtet. Er habe aufgrund der per-
manent von ihm durchzufiihrenden
Systemiiberwachung die Moglichkeit
zur Fahrzeugsteuerung, so dass die-
ser Automatisierungsgrad den aktu-
ellen verhaltensrechtlichen Anforde-
rungen entspreche. Einer Nutzung
hdherer Automatisierungsgrade ste-
he dagegen die verhaltensrechtlich
geforderte Aufmerksamkeitskonzen-
tration auf das Verkehrsgeschehen
sowie die moglicherweise fehlende
Moglichkeit zur Fahrzeugsteuerung
(bei Hoch- und Vollautomatisierung)
entgegen. Zudem ergdben sich weit-
reichende Auswirkungen auf das
Haftungsrecht. Weiterer Forschungs-
bedarf bestehe in den Bereichen der
Mensch-Maschine-Interaktion sowie
der funktionalen Sicherheit.

Unfallrisiko durch Ablenkung.
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Abgefillt auf dem Sattel

Alkohol und Fahrrad fahren — ein unterschatztes Risiko

Alkoholisiert auf dem Fahrrad?

Gefahrliche Situationen sind programmiert.

Von Jacqueline Lacroix

Der Fahrradfahrer fuhr aus einer
Grundstiicksausfahrt kommend quer
liber die Fahrbahn, als ein vorfahrt-
berechtigtes Fahrzeug ihn erfasste.
Der Radfahrer war laut Polizeian-
gaben mit 2,46 Promille unterwegs
gewesen und musste mit einem
Schliisselbeinbruch stationar be-
handelt werden. Er hatte Gliick, mit
dem Leben davongekommen zu sein.

Es sind Falle wie dieser aus Koln, die
immer wiederin den Polizeiberichten
auftauchen.

Im vergangenen Jahr kamen nach
Angaben des Statistischen Bundes-
amtes 399 Fahrradfahrer in Folge
von StraBenverkehrsunfédllen ums
Leben, 14.437 erlitten schwere Ver-
letzungen, die einen Krankenhaus-
aufenthalt notwendig machten. Als
ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer

sind Radfahrer besonders anfallig
fiir Verletzungen der oberen und un-
teren Extremitdten sowie Kopfverlet-
zungen.

Das Fahrradfahren ist eine immer
beliebtere Freizeitbeschaftigung,
es dient nicht nur der Uberwindung
von meist kiirzeren Fahrtstrecken zur
Arbeit oder Ausbildungsstatte, son-
dernwird auch oft als Ersatzfahrzeug
genutzt, wenn ein geselliger Abend
mit Alkoholkonsum bevorsteht. ,,Ich
fahre mit dem Rad und lasse das Auto
stehen, dann kann ich trinken®, lau-
tet die Devise. Das Fahrrad verspricht
dabei grenzenlosen Alkoholkonsum.
Eine genauere Betrachtung der Un-
fallstatistik zeigt jedoch, dass Alko-
hol die zweithdufigste Unfallursache
bei Radfahrern ist. Besorgniserre-
gend ist dabei die hohe Blutalkohol-
konzentration (BAK), die verungliick-
te Radler aufweisen.

Von allen alkoholisierten Unfallbe-
teiligten sind zirka ein Viertel Rad-
fahrer. Bei ihnen liegen die Blutal-
koholwerte meist tiber 1,1 Promille,
die fur Pkw-Fahrer die Grenze fiir
die absolute Fahruntiichtigkeit ist.
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An Unfallen beteiligte Fahrradfahrer unter Alkoholeinfluss nach BAK
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Nach geltender Rechtsprechung ist
die Leistungsfahigkeit aufgrund des
Alkoholkonsums ab dieser Grenze
so stark herabgesetzt, dass kein
motorisierter Fahrer mehr den An-
forderungen des Verkehrs gerecht
wird. Fiir Radfahrer gilt derzeit die
Grenze zur absoluten Fahruntiich-
tigkeit von 1,6 Promille. Im Jahr 2010
hatten 85 Prozent aller alkoholisier-
ten Radfahrer, die an einem Unfall
beteiligt waren, BAK-Werte {iber 1,1
Promille und 54 Prozent — also {iber
die Halfte — BAK-Werte {iber 1,6 Pro-
mille. Viele Radfahrer kennen diese
Regelung vermutlich nicht, haben ih-
re Fahrerlaubnis bereits vor [dngerer
Zeit erhalten und im Laufe der Jahre
moglicherweise vergessen, dass es
auch fiir Fahrradfahrer eine Grenze
zurabsoluten Fahruntiichtigkeit gibt.
Denn es sind nicht nur junge Men-
schen, die sich nach einer trinkfreu-
digen Party oder nach einem bierse-
ligen Public-Viewing-FuBballabend
berauscht auf das Fahrrad schwin-
gen; vielmehr steigt der Anteil des
Fehlverhaltens ,,Alkoholeinfluss* bei
Unféllen mit Personenschaden, an
denen Fahrradfahrer beteiligt sind,
ab dem 21. Lebensjahr bis zum 55.
Lebensjahr kontinuierlich an.

Im Vergleich zu allen anderen Fahr-
zeugfiihrern ist das Fehlverhalten
»Alkoholeinfluss“ bei Fahrradfahrern

zudem iberproportional vertreten.
Im Jahr 2010 war dies bei 49 von
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1.000 unfallbeteiligten Fahrradfah-
rern der Fall, bei allen anderen Fahr-
zeugfiihrern hingegen 27 von 1.000
(siehe Grafik oben). Fahrradfahrer
verungliicken im allgemeinen zu 90
Prozent innerorts, die Beteiligung
von alkoholisierten Radfahrern an
Unfallen hingegen ist innerorts und
auBerorts gleich. Dies lasst vermu-
ten, dass hier die mangelnde Fahr-
tuchtigkeit eine Rolle spielt. Nach
dem Konsum von Alkohol treten be-
reits ab 0,2 Promille BAK erste Be-
eintrachtigungen wie die Einschran-
kung des Sehfeldes und Probleme
bei der Entfernungseinschdtzung
ein, die sich auch auf die Teilnahme
am StrafRenverkehr mit dem Fahrrad
auswirken. Bei 1,1 Promille ist das
Risiko, in einem Unfall verwickelt zu
werden, zehnmal so hoch und bei 1,6
Promille 16 Mal so hoch.

21-25 25-35 35-45 45-55 55-65

Neben rechtlichen Regelungen, zum
Beispiel die Einfilhrung eines Ord-
nungswidrigkeitstatbestandes fiir al-
koholisierte Radfahrer, wird es kiinf-
tigim Sinne der Sicherheitsstrategie
Vision Zero auch auf aufklarerische
und verkehrserzieherische Mainah-
men ankommen, das steigende Un-
fallrisiko fiir diese Gruppe zu reduzie-
ren und die Sicherheit dauerhaft zu
verbessern. Trinken und fahren passt
nicht zusammen —weder hinter dem
Steuer eines Autos noch auf dem
Fahrradsattel.

Die Autorin ist Referatsleiterin
Europa und Verkehrsmedizin
beim DVR.

jlacroix@dvr.de
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,Eco-Driving”-Kurztrainings iiberzeugen internationales Publikum
DVR prdsentiert spritsparendes Fah

Y . =

Das diesjahrige Weltverkehrsforum
(ITF) in Leipzig stand unter dem Titel
»Nahtlose Transportkette fiir griines
Wachstum®. Aus diesem Anlass pra-
sentierten der DVR und der Weltau-
tomobilverband FIA das EU-Projekt
ECOWILL, das europdische Initiativen
und Programme fiir Spritspartrai-
nings unterstiitzt. Rund um das ITF-
Messegeldande hatten Besucher die
Gelegenheit, spritsparendes Fahren
(,,Eco-Driving®) in einem kostenlosen
einstiindigen Kurztraining praxisnah
und in Begleitung eines speziell aus-
gebildeten und vom DVR zertifizier-
ten Spritspartrainers zu testen. Als
Ehrengast iiberzeugte sich FIA-Pra-
sident Jean Todt auf einer Trainings-
fahrt mit Jochen Lau, Referatsleiter
Unfallpravention beim DVR, von der
Wirkung der Spritspartipps.

Er begriiRe die MaRnahme aus dem
Blickwinkel der Verkehrssicherheit,
so Todt. Vorausschauende Fahrweise
und ausreichender Abstand zum Vor-
ausfahrenden, zwei wesentliche Ele-
mente des Eco-Driving-Konzeptes,
wiirden zu mehr Sicherheit fiir alle
Beteiligten im Straflenverkehr beitra-
gen. Spritsparendes Fahren sei dabei
eines der wichtigen Themenfelder,
tiber die die Autofahrer umfassender
informiert werden miissten, erganzte
der FIA-Prasident und Ex-Rennfahrer.

Pu =

In den kommenden Jahren will der
Weltautomobilverband sein Enga-
gement fiir mehr Verkehrssicherheit
weltweit verstarken.

Auch Jan Miicke, Parlamentarischer
Staatssekretar im Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS), zeigte sich in-
teressiert an den Spritspartipps der
Eco-Driving-Experten des DVR und
absolvierte ein Training in Beglei-
tung eines erfahrenen Coaches. Als
entspannter Autofahrer begriifie er
vorausschauendes Fahren fiir mehr
Sicherheit auf der StraBe, so Miicke
nach dem Training.

ren ayf dem Weltverkehrsforum und der AMI

Auch aufder Automobil International
(AMI) vom 2. bis 10. Juni 2012 nah-
men viele Messebesucher an einer
kostenlosen Spritsparstunde teil.
Die AMI-Spritsparstunde des DVR
und des Verbandes der Internatio-
nalen Kraftfahrzeughersteller (VDIK)
wurde indiesem Jahrunterdem Dach
des europdischen Projekts ECOWILL
durchgefiihrt.

Fahrer von Pkw oder Kleintranspor-
tern kdnnen mit wenig Aufwand den
Kraftstoffverbrauch ihres Fahrzeugs
um langfristig bis zu 15 Prozent sen-
ken, Reparatur- und Servicekosten
einsparen, die Umwelt schonen und
durch vorausschauende Fahrweise
die Sicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer erhdhen.

Technische Anderungen an den Fahr-
zeugen sind dabei nicht erforderlich.
Die Teilnehmer legen zundchst eine
festgelegte Strecke inihrem gewohn-
ten Fahrstil zuriick und der Kraft-
stoffverbrauch wird festgehalten.
Wahrend der zweiten Fahrt gibt der
Coach Hinweise zum Schalten oder
Bremsen, die sich an den vorher fest-
gelegten Wiinschen des Teilnehmers
orientieren.

Das Projekt ECOWILL lduft bis April
2013 in 13 europdischen Landern.
Weitere Informationen unter
www.fahren-wie-ein-profi.de.

| Ecodriving Courses:
Siga up at the FTA counter in the ;4




Journalismus und Pressearbeit am
Beispiel der Verkehrssicherheitsar-
beit standen im Deutschunterricht
aufdem Stundenplan der Klasse 8 ¢
des Ernst-Moritz-Arndt-Gymnasi-
ums in Bonn. Hausaufgabe war es,
ein Interview mit DVR-Pressespre-
cher Sven Rademacher zu fiihren,
dersichden Fragen der engagierten
Schiilerinnen und Schiilern stellte.
Hier exemplarisch das Gesprach mit
Alisa Koster (13 Jahre).

Herr Rademacher, in welcher
Altersgruppe passieren die
meisten Unfalle?

Junge Fahranfanger sind besonders
gefdhrdet. Die 18- bis 24-)dhrigen, die
gerade den Fiihrerschein erworben
haben, sind die Hochrisikogruppe im
Strafenverkehr. Diese Altersgruppe
macht einen Anteil von rund acht
Prozent der deutschen Bevolkerung
aus, bei den Verungliickten im Stra-
Benverkehr haben sie einen Anteil
von zirka 20 Prozent. Das bedeutet,
dass mehr als 700 junge Menschen
pro Jahr ihr Leben auf unseren Stra-
Ben verlieren.

Warum ist das so?

Sie haben noch nicht so viel Erfah-
rung und sind noch keine ausgereif-
ten Fahrer. Sie bendtigen noch Zeit
zum Lernen. AuBerdem unterschat-
zen sie die Geschwindigkeit. Ein
Beispiel dafiir sind die sogenannten
,Disko-Unfille“ an den Wochenen-
den. Es ist dunkel, es wird zu schnell
gefahren und wenn dann auch noch
Alkohol im Spiel ist, kann es lebens-
gefdhrlich werden. Obwohl es fiir
Fahranfanger und junge Fahrer ein
Alkoholverbot gibt.

Gilt das Alkoholverbot nur in einem
bestimmten Zeitraum oder immer?
Seit August 2007 gilt, dass den 18-
bis 21-Jahrigen Autofahrern Alkohol
am Steuer komplett verboten ist. Fiir
alle Fahranfanger, egal wie alt, gilt
das Verbot in den zwei Jahren der
Probezeit. Und wie die Unfallzahlen
belegen, zeigt das Alkoholverbot po-
sitive Wirkung. Deshalb fordern wir
als DVR ein absolutes Alkoholver-
bot am Steuer nach dem Grundsatz:

,2Wer fahrt, trinkt nicht, und wer
trinkt, fahrt nicht.

Was unternimmt man gegen Unfille
bei Fahranfingern?

Es gibt ja jetzt schon das Begleitete
Fahren ab 17, das sehr erfolgreich
ist. Junge Fahrerinnen und Fahrer
konnen sich in Begleitung eines er-
fahrenen Beifahrers an das komple-
xe System Straflenverkehr gewdhnen.
Momentan gibt es die Uberlegung, die
Lernzeitrdume zu verldngern. Die po-
sitiven Erfahrungen im europdischen
Ausland sollten auch in Deutschland
zur Verbesserung der Fahranfanger-
betreuung beriicksichtigt werden.
Aber die sichere Vorbereitung aufden
Straflenverkehr sollte bereits in der
Schule beginnen. Die Fahrschulzeit
alleinreicht trotz hoher Qualitdtsstan-
dards nicht aus, das Anfangerrisiko
und die daraus resultierenden Fehler
auszuschlieBen. Im Sinne eines neu
zu schaffenden Ausbildungs- und
Betreuungskonzepts muss auch die
Fahigkeit der Fahranfanger zur Selbst-
reflexion ausgebaut werden. Es ware
sinnvoll, nach dem Erwerb der Fahr-
erlaubnis Feedbackfahrten zur Gefah-
renwahrnehmung vorzusehen.

Und wie viele Kinder und Jugend-
liche verungliicken im Verkehr?

Im Jahr 2011 sind nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes 30.676
Kinder und Jugendliche unter 15 Jah-
ren im Straflenverkehr verungliickt.
86 junge Menschen wurden leider
getdtet, das waren 18 weniger als
imVorjahr. Das sind aberimmer noch
ungefdhr drei Schulklassen inner-
halb eines Jahres. In der Altersgruppe
der 15- bis 17-Jdhrigen kamen 116 bei

Wie hoch ist denn die Sterberate
bei Kindern und Jugendlichen durch
Fahrradunfélle?

2011 sind 29 Kinder und Jugendliche
bis 17 Jahre als Radfahrer tddlich
verungliickt, weitere 15.392 wurden
verletzt.

Woran liegen die ganzen
Fahrradunfélle?

Als Fahrradfahrer hat man keine
Knautschzone und ist besonders
gefdahrdet. Aber selbstverstandlich
muss ich mich auch als Radfahrer an
die Verkehrsregeln halten. Eine sehr
grof’e Gefahr ist zudem das Horen
lauter Musik auf dem Rad. Wer Mu-
sik hort, ist abgelenkt und bekommt
akustisch nichts mehrvom Verkehrs-
geschehen um ihn herum mit. Des-
halb sollten die Kopfhorer nurin Bus
und Bahn aufgesetzt werden.

Gibt es eine Helmpflicht fiir
Jugendliche?

Derzeit gibt es in Deutschland keine
Helmpflicht fiir Fahrradfahrer. Wir
empfehlen aber, immer einen Helm
zutragen, weil erden Kopfvor schwe-
ren Verletzungen schiitzen kann.

Tragen Sie selbst einen Helm?

Ich gebe zu, dass ich in der Vergan-
genheit auch schon mal vergessen
habe, den Helm aufzusetzen. Mitt-
lerweile ist es allerdings in Fleisch
und Blut ibergangen, den Helm zu
tragen, genauso wie das Anlegen des
Sicherheitsgurtes im Auto.

Interview: Alisa Kdster
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Vorfahrt fiir sicheres Verhalten

Zahlreiche Besucher beim bundesweiten Tag der Verkehrssicherheit

STAATSMINISTERIUM DES INNERN

© Am 16. Juni 2012 hief3 es von Flens-
I burg bis Berchtesgaden wieder
g ,Gemeinsam fiir mehr Sicherheit!*.
z Unter dem Dach des DVR und der

< Schirmherrschaft von Bundesver-

» kehrsminister Dr. Peter Ramsauer

© prasentierten traditionell am dritten

£ Samstag im Juni Organisationen, In-
stitutionen, Stadte und Gemeinden,
Unternehmen und soziale Einrichtun-
genam ,Tag der Verkehrssicherheit”
bundesweit zahlreiche Aktionen zum
Thema Sicherheit im StrafSenverkehr.
Der Aktionstag wurde bereits zum
achten Mal durchgefiihrt.

Alle am Tag der Verkehrssicherheit
beteiligten Akteure verfolgten auch
in diesem Jahr das Ziel, Unfallpra-
vention auf breiter Ebene und aus
unterschiedlichen Blickwinkeln zu
prasentieren.

So gastierte der ,,Bayerische Lan-
destag der Verkehrssicherheit® in
Rosenheim. Ein buntes Programm
auf 28 Aktionsflachen, unter ande-
rem mit Gurtschlitten, Uberschlag-
und Aufprallsimulator, lud zum
Mitmachen und Erleben ein. Ein
Polizeihubschraubersimulator, eine
Kletterwand sowie Bergungs- und
Rettungsvorfithrungen von Feuer-
wehr und Bayerischem Roten Kreuz
rundeten das Angebot ab.

Am16.und 17.Junifand das deutsche
Finale des Scania-Fahrerwettbe-
werbs ,,Young European Truck Driver
2012“in Koblenz statt. Der 24-jahrige
Thomas Fensel aus Herxheim wurde
Deutschlands bester Lkw-Fahrer und

qualifizierte sich fiirdas europdische
Finale im schwedischen Sodertdlje
am 7. und 8. September 2012.

Der Verkehrsgarten Volpke im Land-
kreis Borde (Sachsen-Anhalt) feiert
in diesem Jahr sein 35-jdhriges Ju-
bildum und legte den Schwerpunkt
der Aktionen auf die Fahrradsicher-
heit. Das Angebot umfasste unter
anderem einen Geschicklichkeits-
parcours, Informationen zum Thema
E-Bike und eine mobile Fahrradwerk-
statt.

Ein grof’es Thema des diesjahrigen
Aktionstages war die Sicherheit von
Radfahrern. Ob Zweiradtechnik und
Sicherheitsausstattung, Verkehrs-
regeln oder Informationen rund um
Elektrofahrrader — kaum eine Frage
blieb offen. Doch auch die Themen
Ladungssicherung, Unfallpraventi-
on, Ablenkung oder Alkoholam Steu-
erkamen nicht zu kurz. Ganz wichtig:
Beiallen Aktionen konnten Besucher
das Thema Verkehrssicherheit haut-
nah erleben.

Die Veranstalter freuen sich schon
jetzt aufviele Beitrage fiirden nachs-
tenTag der Verkehrssicherheitam 15.
Juni 2013. Denn jeder kann dazu bei-
tragen, die Unfallzahlen zu senken.
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FOTO > TMBLV

FOTO > SCANIA



FOTO > PRESSEPORTAL

Intelligentere Verkehrssysteme
machen die Stralen sicherer

Trotz erheblicher Verbesserungen
im letzten Jahrzehnt sind Verkehrs-
unfélle in Europa nach wie vor eine
der Hauptursachen fiir Todesfalle
und Verletzungen. Die Europdische
Kommission setzt unter anderem
auf intelligente Verkehrssysteme
(ITS), um Europas StraBen sicherer
zu machen.

ITS stiitzen sich auf die Anwendung
von Informations- und Kommunikati-
onstechnologien (IKT) in StraBenin-
frastruktur und Straflenverkehr und
verfiigen (iber eine Reihe von Syste-
men, mit denen sich unter anderem
Zwischenfille erfassen, der Verkehr
tiberwachen und steuern bezie-
hungsweise Echtzeitinformationen
an Verkehrsteilnehmer und Spedi-
teure tibermitteln lassen. In der EU-
Verkehrspolitik und insbesondere in

den EU-Leitlinien 2011-2020 fiir die
Politik im Bereich der StraBenver-
kehrssicherheit spielen ITS seit kur-
zem eine herausragende Rolle. Die
Leitlinien zielen darauf ab, die Ent-
wicklung innovativer Technologien
zu férdern und zu beschleunigen, um
die Verkehrssicherheit zu erhGhen.

Kooperative Systeme, die eine Kom-
munikation zwischen Fahrzeugen
und von Fahrzeugen zur Verkehrs-
infrastruktur erméglichen und Rei-
sende hierdurch permanent einbe-
ziehen, besitzen das Potenzial, den
Einsatz moderner Fahrerassistenz-
systeme zu beschleunigen.

Mehr dazu unter:
http://ec.europa.eu/
transport/its/road/road_en.htm

Herausforderung fur die

Zukunft: zunehmender
Guterkraftverkehr.

EU-Verkehrskommissar Siim Kallas fordert verstarkte Alkoholkontrollen

Hohes Unfallrisiko durch Alkohol am Steuer.

¥

-

Taglich sterben 85 Menschen bei
Verkehrsunfillen auf den Strafien
der EU. Rund jeder vierte todli-
che Unfall ist auf Alkoholeinfluss
zuriickzufuihren. Anldsslich eines
Drink Driving Seminars, zu dem der
Europdische Verkehrssicherheitsrat
ETSCnach Briissel eingeladen hatte,
richtete der EU-Verkehrskommissar
Siim Kallas mahnende Worte an die
Teilnehmer.

Er forderte alle Mitgliedslander auf,
verstdrkt nationale Strategien zu
entwickeln und diese konsequent
umzusetzen, um die Gefahren von
Alkohol im Straflenverkehr einzu-
dammen. Pilotprojekte wiirden der-
zeit die Wirksamkeit von Alkolocks
priifen. Ein scharferes Vorgehen
forderte der Vizeprdsident der EU-
Kommission auchim Hinblick auf Un-
falle unter dem Einfluss von Drogen
oder Rauschmitteln, speziell in der
Gruppe der jungen Fahrer. Préventi-
on und Kontrolle miissten einander
ergdnzen, so Kallas weiter.
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raher wieder mobil

Rehabilitation verkehrsauffalliger Kraftfahrer

Verkehrsaufféllig gewordene Kraft-
fahrer, die sich friihzeitig einer ad-
dquaten Beratung unterziehen, sind
friiher wieder mobil. Dies wurde im
Rahmen des Forschungsprojektes
»Rehabilitationsverlauf verkehrs-
auffalliger Kraftfahrer der Bundes-
anstalt fiir StraSenwesen (BASt)
festgestellt. Oftmals werden die be-
stehenden Angebote zur Férderung
der Kraftfahrereignung, so die Stu-
die, jedoch zu spdt genutzt.

Im Rahmen der Untersuchung fiillten
1.631 verkehrsauffallige Kraftfahrer
einen Fragebogen aus. So konnten
Faktoren herausgefunden werden,
die den Rehabilitationsverlauf be-
schleunigen oder verzégern. In
dem Fragebogen wurde besonders
ausfiihrlich danach gefragt, welche
problem- und zielbezogenen Infor-
mationen die verkehrsauffélligen
Kraftfahrer wann, von wem und mit
welchem Nutzen erhalten haben.

Ferner sollten sich die Betroffenen
zu etwaigen Verbesserungsmoglich-
keiten duflern. Die Versendung des
Fragebogens samt Riickumschlag
erfolgte tiber das Kraftfahrtbundes-
amt.

Informationen.

Die Forscher des Institutes fiir Psy-
chologie und des Lehrstuhls fiir Kri-
minologie der Ernst-Moritz-Arndt-
Universitdt in Greifswald fanden
heraus, dass viele verkehrsauffalli-
ge Kraftfahrer nicht optimal dariiber
informiert sind, wie sie den Riicker-
werb ihres Fiihrerscheins gestalten
konnen.

Erstmals alkoholaufféllige Kraftfah-
rer beispielsweise mit einer Blutal-
koholkonzentration tber 1,6 Pro-
mille, die unmittelbar nach Ablauf
ihrer Sperrfrist von zumeist zwolf
Monaten ihre Fahrerlaubnis wieder-
erhalten mochten, miissen sich fri-
hestens innerhalb von drei Monaten
vor Ablauf der Sperrfrist einer Fahr-
eignungsuntersuchung unterzie-
hen. Damit auch die zwolfmonatige
Stabilisierung der Einstellungs- und
Verhaltensdnderungen in der Fahr-
eignungsuntersuchung festgestellt
werden kann, miissten die Kraftfah-
rer spdtestens zwei Monate nach
dem Fiihrerscheinentzug die fiir sie
entscheidenden Informationen fiir
den Riickerwerb des Fiihrerscheins
erhalten haben. Nurknapp ein Viertel
der Befragten (23,6 Prozent) gab an,
diese Information erhalten zu haben.
Etwa die Hilfte (52,6 Prozent) aller
Betroffenen fiihlte sich ausreichend

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

... was auf mich zukommt, und was ich auf dem Weg
zuriick zum Fhrerschein tun sollte

... Uber Alkohol und Fahren

... was ich tun muss, um die MPU zu bestehen

... was ich an meinem Verhalten &ndern kann

... Uber die Méglichkeit, die Sperrfrist zu verkiirzen

... zum Strafverfahren

... Uber gesunde Ernahrung (Kontroll-ltem)

... liber mégliche Beratungsmafnahmen

... Schreiben der Fahrerlaubnisbehérde (Hinweise zur
Neuerteilung der Fahrerlaubnis per P ost)

‘ Herhalten Baufwéndige Suche Onichterhalten ‘

Informationssuche: Von den Betroffenen erhaltene oder

aufwandig gesuchte Informationen (alle gultigen Falle)

bis optimal informiert, die andere
Halfte (47,4 Prozent) bewertete die
Informationslage eher als schlecht.
Gleichwohl nehmen 43,7 Prozent
der befragten Ersttdter — wenn auch
uberwiegend verspatet — an Kurs-
und Beratungsmafinahmen vor der
ersten Medizinisch-Psychologischen
Untersuchung (MPU) teil. Diesen
Personen gelingt es immerhin zu
anndhernd 70 Prozent, ein positives
Gutachten zu erhalten. 7,6 Prozent
erhalten eine Kurszuweisung. Die
Gruppe derjenigen, die im Vorfeld
der Begutachtung keine Beratung
absolviert haben, sind nur etwa halb
so haufig erfolgreich (37,1 Prozent)
und erhalten etwa dreimal so hadufig
eine Kurszuweisung (21 Prozent).

In der Gruppe derjenigen, die friihzei-
tigund aus Sicht der Begutachtungs-
leitlinien auch rechtzeitig (bis zu zwei
Monate nach dem Fiihrerscheinent-
zug) die fiir sie entscheidenden Infor-
mationen erhalten haben, erhielten
62,4 Prozentim ersten Anlauf ein po-
sitives Gutachten. Sofern diese Per-
sonengruppe auch noch vor der ers-
ten MPU eine Schulungsmainahme
besucht hatte, stieg die Erfolgsquote
beim ersten Anlaufauf 81 Prozentan.

Die Studie der BASt folgert darauf-
hin, dass die Beratung fiir alkohol-
auffallige Kraftfahrer obligatorisch,
kostendeckend und hinsichtlich
der zu vermittelnden Informationen
qualitdtsgesichert sein sollte. Die be-
troffenen Kraftfahrer sollen also friih-
zeitig iber die Voraussetzungen zur
Wiederherstellung der Fahreignung
aufgeklart werden. Darliber hinaus
sollen sie so lange beraten werden,
bis sie die Bedeutung der sie be-
treffenden Voraussetzungen fiir die
Wiederherstellungihrer Fahreignung
verstanden haben. Diese Beratung
sollte unmittelbar nach dem Delikt,
spatestens jedoch mit Beginn der
Sperrfrist auf dem formalen Behor-
denweg obligatorisch angeboten
werden.
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Alter allein ist kein Unfallrisiko

Die steigende Lebenserwartung und
die Alterung der Gesellschaft werden
dazu fiihren, dass immer mehr Senio-
ren mit dem Auto fahren. Gleichzeitig
kann es jedoch mit fortschreitendem
Alter zu kérperlichen oder geistigen
LeistungseinbuBen kommen, die
moglicherweise die Fahrleistung be-
einflussen.

Das von der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen (BASt) geforderte Projekt
PROSA (Profile von Senioren mit Au-
tounfallen) hat sich deshalb zum Ziel
gesetzt, den Einfluss altersbedingter
LeistungseinbuBen auf das Unfallri-
siko differenzierter zu betrachten.
Am Zentrum fir Alternskulturen der
Universitat Bonn wurden Profile von

Sicher mobil - immer mehr altere Men

Senioren untersucht, die in einen Au-
tounfall verwickelt waren. AuRerdem
wurde der Frage nachgegangen, wel-
che Bedeutungdies fiir die Ableitung
von Interventionsmafinahmen hat.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass
das Alter allein keine Vorhersage
Uber individuelle Leistungsfahigkeit
und Unfallrisiko gestattet. Vielmehr
scheinen spezifische Kombinationen
aus altersbedingten Einbufen und
Krankheit zu einem erhéhten Risiko
zu fiihren. Dieses sollte, so die Ver-
fasser der Studie um Professor Georg
Rudinger, bei kiinftigen Forschungen
beriicksichtigt werden, aberauch bei
praventiven Mafinahmen.

schen fahren
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