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Leben ist nicht verhandelbar
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Der DVR feiert 2019 sein 50-jahriges Bestehen.
Ein halbes Jahrhundert als unabhangiger Vorrei-
ter und Kompetenztrager in allen Belangen der
StraBBenverkehrssicherheit unterwegs zu sein

- das kann alle Beteiligten, Prasidium, Vorstand,
Geschéftsfiihrung, Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter sowie die Mitglieder mit Stolz erfiillen.
Eine lange Strecke, in der zahlreiche Programme,
Projekte, Aktionen und Kampagnen auf den Weg
gebracht wurden.

Und ein erfolgreicher Weg. Betrachtet man die
vergangenen fiinf Jahrzehnte, wird die Erfolgs-
geschichte der Verkehrssicherheitsarbeit an

den schlichten Kennzahlen der Getéteten und
Verletzten im Stralenverkehr sehr deutlich. Der
DVR wurde 1969 gegriindet, weil es ein massives
Problem gab: Zu dieser Zeit wurde in Deutschland
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50 JAHRE Deutscher
Verkehrssicherheitsrat

jahrlich die Bevolkerung einer ganzen Kleinstadt
im Strafenverkehr ausgeldscht. Im Jahr 1970
fand die Zahl der Getdteten mit 21.300 ihren kata-
strophalen Hohepunkt. Der politische Handlungs-
druck lag auf der Hand. Der damalige Bundesver-
kehrsminister Georg Leber formulierte in seiner
Griindungsansprache: ,\Wir haben keine Veranlas-
sung, in Fatalismus zu verfallen und das Unheil
im modernen Gewand der Motorisierung als Preis
des Fortschritts zu akzeptieren.” Dieser Anspruch
hat bis heute nichts an Aktualitat eingebiifBt.

Auch der damals gewdhlte Ansatz, alle gesell-
schaftlichen Krafte, die einen Beitrag zur Ver-
kehrssicherheit leisten konnten, zu biindeln, hat
sich als richtig herausgestellt. Jede Position des
DVR entstammt einem fachlich gepragten Aus-
tauschprozess seiner Mitglieder.



Bis zum bisherigen Tiefststand von
3.180 Getdteten im Jahr 2017 war es
ein weiter Weg. Welchen Anteil der DVR
an der Erfolgsgeschichte dieses Riick-
gangs um 85 Prozent hatte, ldsst sich
nicht prazise beziffern. Klar ist aber,
dass er als Wegweiser und Wegbereiter
einen unverzichtbaren Anteil hatte.

Mit Kampagnen wie ,Hallo Part-

ner - danke schén” hat der DVR dem
Thema Verkehrssicherheit schon friih
nach seiner Griindung eine positive
Aufmerksambkeit in der Bevdlkerung
verschafft. Auch die ., Schulweg-Hitpa-
rade” des Sangers Rolf Zuckowski hat
Generationen von Kindern Ohrwirmer
Uber gut sichtbare Kleidung von FuB3-
gangerinnen und Fuf3gangern oder das
Verhalten an Zebrastreifen eingeimpft.

Doch auch die schonungslose Kommu-
nikation der Risiken, etwa des Rasens
und Drangelns auf Autobahnen, gehort
zum Spektrum der Offentlichkeitsar-
beit des DVR. Todesanzeigen, weinende
Menschen oder blutverschmierte
Handys hat der DVR gemeinsam mit
dem Bundesverkehrsministerium im
Rahmen der bundesweiten Kampagne

.Runter vom Gas” gezeigt, die zu einem
wesentlichen Teil von den Unfallkassen
und Berufsgenossenschaften getragen
wird.

Aber wir wollen das 50-jahrige Jubi-
laum nicht nur zum Anlass nehmen,
zuriickzublicken, sondern mochten
auch nach vorne schauen. Denn nach
wie vor kommen taglich Menschen

auf unseren Straflen ums Leben oder
werden schwer verletzt. Es muss also
in den nachsten Jahren darum gehen,
alle Potenziale auszuschépfen, die im
Sinne der Sicherheitsstrategie Vision
Zero dazu beitragen, die Verkehrssi-
cherheit auf unseren Straflen zu erho-
hen. Die Strategie Vision Zero bedeutet,
alles zu tun, um die Verkehrssicherheit
als Kernthema nachhaltiger gesell-
schaftlicher Modernisierung mehr und
mehr zu verankern.

Die zentrale Aussage der Vision Zero
lautet: Leben ist nicht verhandelbar.
Dieser Aussage werden wir uns immer
verpflichtet fihlen.

Man kann es nicht oft genug beto-
nen: Das Wissen um die Vermeidung
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Vorfahrt fur Vision Zero

Ziel: keine Toten und Schwerverletzten im Straienverkehr

VISIC 2eKO.

Keiner kommt um. Alle kommen an.
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Vision Zero geht von zentralen
Grundannahmen aus:

1. Menschen machen Fehler.

2. Die physische Belastbarkeit des

Menschen ist begrenzt.

Das Leben ist nicht verhandelbar.

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

=

Der Schutz und die Unversehrtheit des mensch-
lichen Lebens stehen heute wie vor 50 Jahren im
Vordergrund der Verkehrssicherheitsarbeit des
DVR. Seit Oktober 2007 legt der DVR seiner koor-
dinierten Verkehrssicherheitsarbeit die Sicher-
heitsstrategie ,Vision Zero. Keiner kommt um.
Alle kommen an.” zugrunde.

Ziel der Vision Zero ist: keine Toten und Schwer-
verletzten im StraBenverkehr. Kern der Strate-
gie ist ein sicheres Verkehrssystem und die Ein-
sicht, dass der Mensch als Teil dieses Systems
nicht fehlerfrei agiert. Die Gestaltung der Ver-
kehrsmittel und der Verkehrswege muss dieser
Erkenntnis entsprechen und die Regelwerke zur
Teilnahme am Straflenverkehr sind entsprechend
anzupassen.

Vision Zero als politisches Programm setzt Prio-
ritaten. Und diese Prioritat muss lauten: Bei der
Abwagung von unterschiedlichen Werten oder
Zielen muss die Unversehrtheit des Menschen an
erster Stelle stehen. Leben ist nicht verhandelbar.

Seinen Ursprung hatte Vision Zero vor 200 Jahren
in der chemischen Industrie. Seit 1997 sind die
Grundsatze der Vision Zero gesetzliche Grundlage
fur die schwedische Verkehrspolitik und hielten
seitdem Einzug in mehreren europdischen und
auBlereuropdischen Landern.

Beispiel Schweden

In Europa bekam die Vorstellung von ., Null Unfal-
len” in den 1990er Jahren Gewicht, als es darum
ging, politische Strategien zu entwickeln, um die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. In Schweden, wo
man die Risiken der chemischen Industrie nach
den Katastrophen von Seveso und Bhopal sehr
intensiv diskutiert und kurzzeitig sogar ein voll-
standiges Verbot der chemischen Industrie erwo-
gen hatte, tibertrug das Verkehrsministerium den
konsequenten Weg der Vermeidung schwerer
Unfélle offiziell auf den Bereich der Verkehrssi-
cherheit und bezeichnete dies erstmals als ,Vision
Zero". ,Die Nullvision”, heifit es in einer Verof-
fentlichung von ,Vagverket”, des Schwedischen
Zentralamts fir StraBenwesen, .ist das Bild einer
Zukunft, in der niemand im Straf3enverkehr geto-
tet oder so schwer verletzt wird, dass er lebens-
lange Sch&den davontragt™. Das ist die bis heute
gultige Definition der Strategie Vision Zero. Die
gemeinsame Verantwortung von Verkehrsraum,
Fahrzeug und Verkehrsteilnehmenden wird dabei
erstmals klar beschrieben: ,Verkehrssicherheits-
arbeit im Sinne der Nullvision bedeutet, dass
Stralen und Fahrzeuge in hoherem MafBle an die
Voraussetzungen des Menschen angepasst wer-
den missen und dass diejenigen, die das Stra-
Benverkehrssystem gestalten und nutzen, sich



Ziel der Vision Zero: keine Getoteten und Schwerverletzten im StraBenverkehr. Foto: Pixabay

die Verantwortung fur dessen Sicher-
heit teilen”. Seit 1997 ist die Vision Zero
durch das in diesem Jahr vom schwe-
dischen Parlament verabschiedete
Gesetz die Grundlage der schwedi-

schen Verkehrspolitik.

Vision Zero im Straenverkehr

Der Denkansatz von Vision Zero, der
in anderen Lebensbereichen,
Beispiel im Arbeitsschutz,
len Landern selbstverstandlich und

zum
in vie-

erfolgreich ist, kann auch im Straf3en-
verkehr verfolgt werden: bei der Stra-
Benverkehrsinfrastruktur durch fehler-
verzeihende Straflen, Kreisverkehre,
Trennung von Verkehrsarten etc.; im
Bereich der Fahrzeugtechnik durch

elektronische Fahrerassistenzsysteme

oder Car-2-X-Kommunikation; in der
Rechtsprechung waren ein Alkoholver-
bot am Steuer oder die Anpassung der
erlaubten Hochstgeschwindigkeiten

Beispiele.

Nicht jede dieser MaBhahmen ist neu.
Neu ist jedoch, dass das Verkehrs-
system letztlich wie ein Arbeitsplatz
betrachtet wird, der so gestaltet sein
muss, dass der Mensch weitgehend vor
schwerwiegenden Folgen (menschli-
cher) Fehler geschiitzt ist. Aus dieser
Betrachtungsweise ergibt sich fast
automatisch, dass es eine gemein-
same Verantwortung fir ein sicheres
Verkehrssystem geben muss (Politik,
Fahrzeughersteller, Behorden etc.).

Potenziale nutzen
Fir die Verkehrssicherheitsarbeit
bedeutet das, alle Potenziale zu nut-
zen, um das System StraBenverkehr
sicherer zu machen. Naturgema# liegt
dabei ein besonderes Gewicht auf der
StrafBenverkehrs- und Fahrzeugtech-
nik. Um das Ziel, Tote und Schwerver-
letzte im StraBenverkehr zu vermei-
den, zu erreichen, geht fir den DVR ein
sogenannter gefahrdungsorientierter
Ansatz mit der Vision Zero einher: Wie
setzen wir mit welchen MaBinahmen
wo an, um moglichst effektiv die Zahlen
der Getoteten und Schwerverletzten zu
reduzieren?

Bereits 2013 hat der DVR auf Basis
der Empfehlungen seiner Vorstands-
ausschiisse 14 sogenannte Top-MaB-
nahmen definiert, deren Umsetzung
eine héchstmdgliche Reduzierung der
Getoteten- und Schwerverletztenzah-
len versprach. Zu den meisten die-
ser Top-Mafinahmen wurden in den
vergangenen fiinf Jahren vom DVR
Beschlisse gefasst. Nunmehr sind die
14 Top-MafBnahmen diesen Beschlis-
sen redaktionell angepasst und zum
Teil gebiindelt worden. Das Ergebnis
sind die aktuellen zehn ,Top-Forde-
rungen des DVR zur Verkehrssicher-
heit”, die sich auch in diesem Heft
wiederfinden.

5y Das Straflenverkehrssystem ist nicht an
die Tatsache angepasst, dass Menschen
manchmal Fehler machen. Den perfekten
Menschen gibt es nicht. Im Stra3enverkehr
geschieht es viel zu oft, dass einfache Fehler
mit dem Tod bestraft werden.f £

(Vagverket, Die Nullvision, Schwedisches Zentralamt fiir Straenwesen)
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Von ,,Hallo Partner - danke schon”
bis ,,Runter vom Gas”

Offentlichkeitswirksame Kampagnen des DVR im Uberblick

15
e

.

Markantes Erkennungszeichen der Kampagne war das Logo: Der Pfeil symbolisierte die eher rationalen Komponenten des Verkehrsverhaltens, wah-
rend die orangefarbige Bliite fiir die emotionalen Aspekte stand. Beide Elemente waren harmonisch miteinander verbunden. Fotos: DVR

Kampagnen sind in der Verkehrssi-
cherheitsarbeit unverzichtbar, selbst-
LALL-
heilmittel”, das alle Probleme lost.

verstandlich, aber auch kein

Verkehrssicherheitskampagnen
suchen zunachst, Aufmerksamkeit zu

ver-

wecken, Wissen zu vermitteln, ein Pro-
blembewusstsein zu schaffen und fir
das Thema zu sensibilisieren. Es soll
in sicherheitsforderlicher Weise auf
das Verhalten von Verkehrsteilnehmen-
den eingewirkt werden. Kampagnen
machen deutlich, was wiinschenswer-
tes Verhalten im StraBenverkehr aus-
macht. Doch eine intelligente Kam-
pagne muss es erst einmal in das
Bewusstsein einer moglichst breiten

6 DVR-report 2/2019

Offentlichkeit schaffen. Dabei
nicht auf Schockeffekte gesetzt werden,
deren Wirkung schnell wieder verpufft.
Auch wenn eine Kampagne nur aus
.bunten Plakaten” besteht, wird sie kei-
nen nachhaltigen Effekt erzielen. Des-
halb ist es wichtig, sich zusatzlich auf

sollte

kleinere zielgruppenorientierte Kom-
munikationsprojekte zu fokussieren,
zum Beispiel in Schulen, Fahrschulen
oder Diskotheken, wenn es um eine
Kampagne speziell fiur junge Fahrer
und Fahrerinnen geht.

Auch wenn der Einfluss verhaltens-
beeinflussender Mafnahmen auf die
Reduzierung der Unfallzahlen nicht

immer erfasst werden kann, ist inter-

national unbestritten, dass aufkla-
rende Mafinahmen wichtig sind. Auch
fur den DVR waren und sind im Sinne
der Sicherheitsstrategie ,Vision Zero
- keiner kommt um, alle kommen an”
offentlichkeitswirksame ~ Kampagnen,
die das Verhalten der Verkehrsteil-
nehmenden positiv beeinflussen, ein
wichtiger Bestandteil seiner Praventi-
onsarbeit. Denn das Leben ist zu schon,
um es leichtsinnig im Straflenverkehr
aufs Spiel zu setzen, um es mit einer
zentralen Botschaft der bundesweiten
Verkehrssicherheitskampagne ..Runter

vom Gas” zu sagen.
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Hallo Raser, wir warten.

Jan und Lisa
Zu schnell in die Kurve,
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Sicherheitspotenziale ausschopfen

Top-Forderungen zur Umsetzung der Vision Zero

AKTUELL
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Verkehrsiiberwachung ist ein wesentliches Element erfolgreicher Verkehrssicherheitsarbeit. Foto: VITRONIC

Bereits 2013 definierte der DVR 14 sogenannte
Top-Mafinahmen, deren Umsetzung die hochst-
maogliche Reduzierung der Zahl der Getoteten und
Schwerverletzten versprach. Zu den meisten die-
ser Top-MaBnahmen wurden in den vergangenen
Jahren vom DVR Beschlisse gefasst. Nunmehr
sind die MafBnahmen diesen Beschlissen ange-
passt und zum Teil gebiindelt worden.

Das Ergebnis sind zehn Top-Forderungen zur
Umsetzung der Vision Zero. Mit der Reihenfolge
ist keine Gewichtung verbunden.

Hier die Auflistung der Top-Forderungen mit
Kommentaren aus dem DVR-Mitgliederkreis:

Top 1

Verkehrsiiberwachung gezielt verstarken

- Finanzielle und personelle Ausstattung der
Polizei und entsprechender staatlicher Uber-
wachungsorgane entsprechend erhdhen und
die Aus- und Weiterbildung verbessern

- Pravention und Verfolgung von Verkehrsversto-
Ben durch verbesserte behordliche Zusammen-
arbeit starken

- Modellversuch Section Control durchfiihren

Rainer Wendt, Bundesvorsitzender Deutsche
Polizeigewerkschaft (DPolG)

.Der StraBenverkehr ist zuweilen ein Spiegelbild
einer Gesellschaft, in der Ricksichtslosigkeit,
Egoismus und Ellenbogenmentalitat vorherr-
schen. Deshalb ist umfassende Verkehrsiiber-
wachung mit modernster Technologie und kla-
ren Sanktionen notig, wenn wir die schrecklichen
Unfallfolgen in den Griff bekommen wollen.”



Top 2

Hochstgeschwindigkeiten

anpassen

- Hochstgeschwindigkeit auf Land-
straflien mit Fahrbahnbreite bis ein-
schlieBlich sechs Meter auf 80 km/h
reduzieren

- Auf LandstraBen Uberholverbot in
Bereichen mit unzureichenden Uber-
holsichtweiten durchsetzen

- Modellversuch zur Umkehrung der
Regelgeschwindigkeit innerorts von
50 auf 30 km/h durchfiihren

Stefan Heimlich, Vorsitzender Auto
Club Europa e.V. - ACE

.Mehr als die Halfte aller Verkehrsto-
ten in Deutschland ist auf Landstra-
Ben zu beklagen. Um diese erschre-
ckend hohen Opferzahlen schnell und
dauerhaft zu senken, muss aus Sicht
des ACE hier offen Uber Geschwin-
digkeitsbegrenzungen und Uberhol-
verbote diskutiert werden - vor allem
auf unibersichtlichen und schmalen
Strecken.”

Top 3
Baumunfalle verhindern
- Seitenraume von Landstraf3en hin-

dernisfrei gestalten

- Bei bestehenden Baumen im kriti-

schen Bereich Einsatz von passiven
Schutzeinrichtungen verstarken

- Zulassige Hochstgeschwindigkeit auf

baumbestandenen Stra3en reduzie-
ren und deren Einhaltung effizient
liberwachen

Siegfried Brockmann, Leiter Unfall-
forschung der Versicherer, Gesamt-
verband der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft e.V.

.Die Statistik zeigt, dass viele schwere
Baumunfalle in schmalen StrafBen
stattfinden und eine Reduktion auf
70 km/h mit entsprechender Uber-
wachung dort Wirkung zeigt. Deshalb
ist es verwunderlich, dass von die-
sem Instrument nur sehr zogerlich
Gebrauch gemacht wird.”

Top 4

Sicherheit fiir Motorradfahrende

erhdohen

- Merkblatt zur Verbesserung der
Strafleninfrastruktur fiir Motorrad-
fahrende (MVMot 2018) umfassend
und in allen Landern umsetzen

- Erkennbarkeit von Motorradfahren-
den verbessern

Matthias Haasper, Forschungsleiter
des Instituts fiir Zweiradsicherheit
(if2)

.Motorradsicherheit  beginnt  mit
entsprechender Kopfarbeit. Fir Ver-
antwortungstrager und Entscheider
bedeutet dies, mit Hilfe des MVMot die
Umsetzung einer motorradfreundli-
chen Infrastruktur zu forcieren und
dabei stets die fahrzeugspezifischen
Risiken im Blick zu behalten.”

Nicht angepasste Geschwindigkeit ist Ursache Nummer eins bei Unfallen mit Todesfolge. Foto: Pixabay
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Top 5

Sicherheit durch Verbesserung

der Infrastruktur erhohen

- Erprobte Infrastrukturmafnahmen
konsequent anwenden

- Einsatz der Instrumente Ver-
kehrsschau, Unfallkommission,
Bestandsaudit und Sicherheitsaudit
sicherstellen

- Sicherheit an Kreuzungen, Einmiin-
dungen und Kreisverkehren erhéhen

Markus Lewe, Prasident des Deut-
schen Stadtetages und Oberbiirger-
meister der Stadt Miinster

.Der Deutsche Verkehrssicherheits-
rat (DVR) war beim Thema Verkehrs-
sicherheit und Unfallpravention stets
ein wichtiger, unermudlicher und
kompetenter Mahner. lhm kommt
auch zukinftig eine wichtige Funktion
zu, etwa wenn das Verkehrssicher-
heitsprogramm von Bund und Lan-
dern fortzuschreiben ist.”

— |_---“, e ﬁ.u.&*f-

. |

Top 6

Fahrerassistenzsysteme, Auto-

matisierung und Vernetzung

forcieren

- Ausristung von Fahrzeugen mit
sicherheitsrelevanten Fahrassistenz-
systemen konsequent fordern und
durchsetzen

- Nachgewiesene Sicherheitspoten-
ziale automatisierter Fahrfunktionen
und des vernetzten Fahrens nutzen

Clemens Klinke, Mitglied des Vor-
stands DEKRA SE und Vizeprasident
DVR

.Fahrerassistenzsysteme,
tisierte und vernetzte Funktionen

automa-

haben groBes Potenzial, die Verkehrs-
sicherheit voranzubringen - wenn sie
in der Flotte weit genug verbreitet
sind und Uber den gesamten Fahr-
zeuglebenszyklus hinweg zuverlassig
funktionieren. Wir pladieren deshalb
dafiir, die Ausristung von Fahrzeu-
gen mit diesen Sicherheitssystemen
konsequent zu fordern und gleichzei-
tig dafiir zu sorgen, dass sie im Rah-
men der Hauptuntersuchung auf ihre
Funktion geprift werden kénnen.”

Fahrerassistenzsysteme erhohen die Verkehrssicherheit. Foto: Bosch
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Top 7

Sicherheit fiir den FuB3- und Rad-

verkehr erhohen

- Infrastruktur fiir zu Fufl Gehende
und Radfahrende verbessern

- Erkennbarkeit von zu Fuf3 Gehenden
und Radfahrenden erhéhen

- Helmtragen von Fahrrad- bzw.
Pedelecfahrenden fordern

- Abbiege-Assistenten entwickeln und
vorschreiben

.Hollandischen Griff” publik machen

Burkhard Stork, Bundesgeschafts-
fithrer Allgemeiner Deutscher Fahr-
rad-Club (ADFC)

.Fir die Sicherheit von Radfahren-
den brauchen wir in erster Linie eine
klare, durchgangige Fahrrad-Infra-
struktur. Ohne bessere Radwege sind
alle anderen MaBnahmen Flickwerk.”

Die Verbesserung der Fahrrad-Infrastruktur muss im Vorder



Top 8

Fahren unter Alkohol- und

Drogeneinfluss verhindern

- Alkoholverbot am Steuer
durchsetzen

- Alkohol-Interlock-Programme
einflihren

- Fur Radfahrende Ordnungswidrigkei-
tentatbestand ab 1,1 Promille Blutal-
koholkonzentration einfiihren

Richard Goebelt, Bereichsleiter Fahr-
zeug und Mobilitit beim TUV-Verband
.Alkohol-Wegfahrsperren sind eine
gute Moglichkeit, um Alkoholfahrer
bei der Rehabilitation zu unterstitzen.
Die Politik sollte dafiir jetzt die recht-
lichen Voraussetzungen schaffen.”

Top 9

Qualifizierung von Fahranfange-

rinnen und Fahranfiangern

verbessern

- Begleitetes Fahren fordern

- Obligatorische Lernzeitverlangerung
fur Fahranfangerinnen und Fahran-
fanger einfiihren

- Curriculum fir die Fahrausbil-
dung entwickeln und verpflichtend
einfihren

Dieter Quentin, Vorsitzender Bundes-
vereinigung der Fahrlehrerverbande
e. V.

.Eine moderne Fahrausbildung sollte
zukiinftig auf Grundlage eines ver-
pflichtenden Rahmencurriculums
durchgefihrt werden.

Weitere MafBnahmen, zum Beispiel
effektives begleitetes Fahren, sollen
als Lernzeitverlangerung das Unfall-
risiko von Fahranfangern reduzieren”.

Top 10

Gefahren durch Ablenkung

verringern

- Verhaltensanderung im Umgang
mit Informations- und Kommunika-
tionssystemen (u.a. Smartphones)
erzeugen

- Technische Méglichkeiten zur Ver-
ringerung von Ablenkungsgefahren
ausschopfen

Professor Dirk Windemuth, Leiter
des Instituts fiir Arbeit und Gesund-
heit (IAG) der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung (DGUV)

Volle Aufmerksamkeit im Strafen-
verkehr ist unerlasslich. Das gilt auch
in Situationen, in denen wir uns sicher
fihlen - denn dann ist die Gefahr, sich
abzulenken, ganz besonders grof3. Es
gilt immer: Meine Aufmerksamkeit
schiitzt Leben und Gesundheit!”

Der DVR spricht sich fiir eine obligatorische Lernzeitverlangerung fiir Fahranfangerinnen und
Fahranfanger aus. Foto: Alexander Raths - Fotolia

grund stehen. Foto: dp-f.de
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Eine erfolgreiche Unternehmensfuhrung
braucht sichere Wege

MITGLIEDER
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Volker Enkerts Fotos: DGUV

Von Volker Enkerts

Wer ein Unternehmen dauerhaft erfolgreich fiih-
ren will, analysiert laufend die Risiken in seinem
Betrieb mittels der Gefahrdungsbeurteilung.
RegelmaBig ist das geeignete Personal die zen-
trale ErfolgsgroBe und das knappste Gut. Das
heift: Der Ausfall guter Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter ist der grofte Risikofaktor. Es lohnt sich
also, in den Erhalt der Arbeitskraft zu investieren -
zum Beispiel durch Unfallverhiitung, eine gesunde
Arbeitsumgebung und -gestaltung oder eine auf
Pravention ausgerichtete Unternehmenskultur.

Allerdings haben auch gute Unternehmenslenke-
rinnen und -lenker haufig einen blinden Fleck in
ihrer Risikoanalyse. Sie betrachten den Arbeits-
platz und die betrieblichen Ablaufe, bemiihen sich
vielleicht auch um eine gute Vereinbarkeit von

Berufs- und Privatleben, lassen aber die Wege
dazwischen aufler Acht. Das ist ein haufiger und
leider schwerer Fehler, denn wer am Straflen-
verkehr teilnimmt, begibt sich in Gefahr. Sei
es auf dem Weg von und zur Arbeit, in seinem
Beruf als Lkw-Fahrer oder unterwegs auf einem
Botengang oder zum Kundengesprach. Zusam-
mengenommen Ubersteigt die Zahl der todlichen
Wege-, Dienstwege- und Arbeitsunfalle im Stra-
Benverkehr inzwischen die Zahl der sonstigen
todlichen Arbeitsunfalle. Zusatzlich fihren natiir-
lich auch Unfalle auf privaten Wegen zu einem
Personalausfall.

Was kann man tun, um dieses Unternehmensri-
siko zu verringern? Wie in anderen Bereichen der
Pravention auch, ist betriebliche Verkehrssicher-
heitsarbeit, die die Wege von zu Hause zur Arbeit
und wieder zuriick mit betrachtet, eine Frage
der Haltung und Kultur. Wer fiir seinen Fuhrpark



Fahrzeuge mit modernen Assistenz-
systemen bestellt,’ seine Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter konsequent nicht
wahrend der Fahrt kontaktiert und sich
bemiiht,
vermeiden, der hat die ersten Schritte

UbermafBigen Zeitdruck zu
zu mehr Sicherheit gemacht.

Fir das, was sich anschlieBen sollte,
hat der DVR in langjahriger Zusam-
menarbeit mit den Unfallkassen und
Berufsgenossenschaften umfas-
sende Angebote erarbeitet, die fur die
betriebliche
beit unverzichtbar geworden sind. Von

die Uber Gefahren und

Verkehrssicherheitsar-

Seminaren,
sichere Verhaltensweisen informieren,
bis hin zu passgenauen Fahrsicher-
heitstrainings stehen den Unterneh-
men bewahrte und erprobte Mafinah-
men unter www.deinewege.info bereit.

Dabei informiert die jahrliche Schwer-
punktaktion zu Themen wie Emotio-
nen im Straflenverkehr oder in Kiirze
zur Verhltung von Alleinunfallen.?
Der DVR bietet seit einiger Zeit sogar
die Moglichkeit, die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter anhand der realen
Unfallhaufungspunkte im Umfeld der
Arbeitsstatte zu schulen.® Welche Ins-
trumente fir ein einzelnes Unterneh-
men die passenden sind, kann mit dem
DVR in einem Beratungsgesprach vor
Ort geklart werden.

Wer sich daflir entscheidet, seine
Belegschaft auch auf ihren Wegen zu
schitzen, wird zudem mit ginstigen
Nebeneffekten belohnt: Eine verkehrs-
sichere Fahrweise ist kraftstoffsparend,
senkt die Kosten fiir Kfz-Versicherun-
gen, Verschleil und Bufigelder. Aber

"Welche Systeme wem nutzen, ist unter http://bester-beifahrer.de zu erfahren.

2 https://www.dvr.de/praevention/kampagnen/uk-bg-dvr-schwerpunktaktion/

3 https://www.sicher-in-meiner-region.de/

“ https://www.dvr.de/praevention/beratung/betriebsberatung/

der wichtigste Nutzen bleibt: die Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter kommen
sicher an.

Der Autor ist Vorsitzender des Vorstandes
der Deutschen Gesetzlichen Unfallversi-
cherung (DGUV.

Zugewandte Kommunikation gehdrt zu einer
auf Pravention ausgerichteten Unternehmens-
kultur.

Auf sicheren Wegen an einen sicheren

Arbeitsplatz

Von Manfred Wirsch

Wer arbeitet, geht ein Risiko ein. Nicht
nur besonders gefahrgeneigte Berufe
wie die von Feuerwehrleuten, Seeleu-
ten oder Bergleuten sind mit einem
Risiko belegt. Auch wer in ein Biiro
geht, lebt gefdhrlicher, als es auf den
ersten Blick scheint.

Dank der
Unfallverhiitung

Fortschritte in  der
bewegt sich das

Unfallgeschehen in den Betrieben in
kleinen Schritten in Richtung des Ziels
der Vision Zero: eine Welt ohne Arbeits-
unfalle und arbeitsbedingte Erkran-
kungen. Wobei die Vermeidung todli-
cher und schwerer Arbeitsunfille die
hochste Prioritat hat.

Seit einiger Zeit sterben allerdings
mehr Menschen bei beruflich beding-
ten Wegen im Straflenverkehr als in
den Betrieben.! Ob auf dem Weg zum

Betrieb, am Steuer eines Lkw oder auf
einem kurzen Botengang, wer sich in
den Straflenverkehr begibt, lebt gefahr-
lich. Es ist Zeit, dass dies ins Bewusst-
sein der Menschen vordringt und die
Vision Zero auch fir die Wege von und
zur Arbeit sowie wahrend der Arbeits-
zeit ihre Wirkung zeigt.

Gefragt ist hier nicht nur die Ver-
kehrspolitik, die fur sichere Straflen
zu sorgen hat. Gefragt sind auch die

" Im Bereich der gesetzlichen Unfallversicherung starben 2017 bei Arbeitsunféllen im StraBenverkehr 352 Menschen; bei Arbeitsunfallen auBBerhalb

des StraBenverkehrs 279 Menschen.

2/2019 DVR-report 15



Manfred Wirsch Foto: DGUV

Arbeitgeber und die Beschaftigten
selbst. Nur wer mit einer gesunden
Arbeitsbelastung und ohne heftigen
Zeitdruck unterwegs ist,
notige Gelassenheit fir eine voraus-
schauende Teilnahme am Straflen-
verkehr aufbringen. Die Kontrolle der

kann die

eigenen Emotionen ist ein zentraler
Faktor fur ein sicheres Verhalten am
Steuer, Lenker und auch zu Fuf3. Der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR)
und die Berufsgenossenschaften und
Unfallkassen haben deshalb die Sensi-
bilitat fir und den Umgang mit Emoti-
onen zum Thema der letzten Schwer-
punktaktion gemacht.2 Mit einem
Angebot aus Informationen und Semi-
narkonzepten wollen sie Beschaftigte
und Arbeitgeber unterstiitzen, Unfalle
im Straflenverkehr zu vermeiden. Die
nachste Schwerpunktaktion wird sich
mit den Unfallen befassen, bei denen
keine andere Person verantwortlich ist,
mit Alleinunfallen.

2 https://www.dvr.de/praevention/kampagnen/
uk-bg-dvr-schwerpunktaktion/
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Auch wer, beispielsweise als erfahrener
AuBendienstmitarbeiter,
hunderttausend Kilometer auf dem

schon viele

Tacho hat und zweifellos ein routinier-
ter Verkehrsteilnehmender ist, sollte
sich mit den Angeboten des DVR naher
beschaftigen oder seinen Betriebsrat

Wer
ernsthaft dafilir sorgen will, den Pra-
ventionsgedanken auf den zahlenma-
fBig geféhrlichsten Teil der beruflichen
Tatigkeit anzuwenden, die Teilnahme

darauf aufmerksam machen.

am Straflenverkehr, kommt am DVR
nicht vorbei und wird dort passgenaue
Angebote finden. Natirlich hat die
Teilnahme etwa an einem Eco Safety
Training Vorteile, die Uber die Sicher-
heit auf dienstlichen Wegen hinausge-
hen. Zu lernen, sicher, wirtschaftlich
und umweltschonend zu fahren, bringt
Vorteile auch fir die private Mobilitat.
Und die Teilnahme an Radfahr- oder
Pedelec-Trainings macht nicht nur
Spaf}, sondern fordert Gesundheit und
Wohlbefinden.

Es wird Zeit, dass die betriebliche Ver-
kehrssicherheitsarbeit  starker ins
Zentrum der Praventionsbemiihungen
riickt. Die Voraussetzungen daflr sind
gegeben,
eine Umsetzung der Vision Zero auf
den Wegen stellt der DVR bereits zur

bewahrte Instrumente fir

Verfligung.

Der Autor ist Vorsitzender des Vorstandes
der Deutschen Gesetzlichen Unfallver-
sicherung (DGUV).

Es sterben mehr Menschen bei beruflich bedingten Wegen im StraBBenverkehr als in den Betrieben.
Foto: ©Luftbildfotograf - stock.adobe.com



Nur gemeinsam sind wir stark

Vernetzte Verkehrssicherheitsarbeit

DVR-Président Prof. Dr. Walter Eichendorf (l.] mit dem Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur Andreas Scheuer beim gemeinsamen Parlamentarischen Abend des DVR und der
Deutschen Verkehrswacht in Berlin. Mit dem BMVI verbindet den DVR eine langjdhrige intensive
und vertrauensvolle Zusammenarbeit mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit auf unseren Stra3en zu
erhohen. Mit den Fachleuten aus dem BMVI steht der DVR in stdandigem Austausch und nutzt deren
Expertise, um seine Programme, Aktionen und Kampagnen umzusetzen. Beispielhaft steht dafiir
die 2008 gestartete erfolgreiche gemeinsame Kampagne ,,Runter vom Gas”. Foto: Heidi Scherm

Mit der Griindung des DVR 1969 wurde
in der Satzung ein anspruchsvolles Ziel
festgeschrieben: ,Zweck des Vereins ist
die Forderung der Unfallverhiitung und
Verstarkung aller Ma3nahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit auf den Stra-
Ben”. Dies habe .in enger Zusammen-
arbeit mit den zustandigen Behdrden
sowie allen an dieser Zielsetzung inte-
ressierten Vereinigungen, Organisatio-
nen und sonstigen Stellen” zu erfolgen.

Damit war klar, dass erfolgreiche Ver-
kehrssicherheitsarbeit nach dem Motto
.Nur gemeinsam sind wir stark” in
Verbindung mit den Mitgliedern und

weiteren Partnern betrieben werden
muss. Dieses Netzwerk zu knipfen,
zu erweitern und aufrechtzuerhalten
ist eine zentrale Aufgabe des DVR. Er
bringt Mitglieder, Partner, Politik und
Wissenschaft an einen Tisch. So wer-
den Sachverstand und Engagement
gebiindelt. Die gemeinsam erarbeite-
ten Ideen, Beschlisse und Programme
werden von den Mitgliedern umgesetzt
und wirken somit in die Breite.

Mit seinen rund 200 Mitgliedern ist der
DVR breit aufgestellt. Sie umfassen
eine bunte Palette relevanter Multi-
plikatoren: Behorden und Ministerien

stehen als Teil der Exekutive fiir staat-
liches Handeln; Automobilindustrie,
Versicherungswirtschaft
ganisationen reprasentieren ganze
Branchen; die gesetzliche Unfallver-

sicherung umfasst alle gewerblichen

und Prifor-

Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer,
Schilerinnen und Schiiler sowie Stu-
dierende; die Verkehrswachten, Fahr-
lehrerverbdande, Automobilclubs und
weitere Institutionen bringen ihr Know-

how in der Verkehrserziehung ein.

In den 50 Jahren seines Bestehens hat
der DVR eine beispiellose konzertierte
Aktion fir die Verkehrssicherheit auf
den Weg gebracht - auch dank des
Engagements seiner Mitglieder. Der
DVR wird auch in der Zukunft nicht
nachlassen, aus den Bemihungen ein-
zelner Mitglieder gemeinsames, sinn-
volles und wirksames Handeln abzulei-
ten. So wie es ihm in den vergangenen
finf Jahrzehnten in vielen Bereichen
Uberzeugend gelungen ist.

Auch auf europaischer Ebene muss und
wird der DVR verstarkt in Erscheinung
treten. Sein Engagement als Grin-
dungsmitglied des Europaischen Ver-
kehrssicherheitsrates (ETSC) ist hierfir
eine gute und solide Grundlage. In ein
europaisches Netzwerk der Verkehrs-
sicherheit wird sich der DVR auch wei-
terhin nach Kraften einbringen.

Seitdem der DVR die Sicherheitsstra-
tegie Vision Zero zur Grundlage seiner
Verkehrssicherheitsarbeit gemacht hat,
ist sein Augenmerk darauf gerichtet,
diese Vision mit Leben zu fiillen. Das
Netzwerk im DVR bietet hierflr eine
geeignete Basis.

2/2019 DVR-report 17



Wie sieht der Weg in eine verkehrssichere
Zukunft aus?

Die Herausforderungen der multimobilen Fortbewegung

18 DVR-report 2/2019

Nach Prognosen der Europdischen Kommission wird der Mobilitdtsbedarf in den nachsten Jahrzehnten weiter ansteigen.
Foto: Pixabay

Mobil zu sein bedeutet heutzutage mehr als nur
von A nach B zu kommen. Nicht nur fir altere
Menschen ist Mobilitat eine wichtige Vorausset-
zung der sozialen Teilhabe und der Selbstverwirk-
lichung. Und selbstverstandlich wird erwartet,
dass sie nicht nur bequem, sondern auch sicher
ist. Die bestehenden Mobilitatsangebote entschei-
den mit darlber, ob Menschen ihre beruflichen
und privaten Ziele erreichen, ihre Lebensqualitat
steigern konnen. Das heifit, Menschen wollen, sie
miussen aber auch mobil sein.

Individualisierter Strafienverkehr
Der Trend Individualisierung
bestimmt auch den Wandel der Mobilitat und

die Nachfrage nach neuen Mobilitatsangebo-

zunehmender

ten. Unsere moderne Welt ist gepragt von einem
Mobilitatsbedarf und  bedingt
dadurch von einer zunehmenden Vielfalt an Mobi-

wachsenden

litatsformen. Knapp 1,2 Billionen Personenkilo-
meter legten die Deutschen im Jahr 2017 zuriick

- mit dem Pkw, mit Bus, Bahn und Flugzeug. Der
motorisierte Individualverkehr tragt nach wie vor
den Lowenanteil und liegt bei rund 950 Milliar-
den Personenkilometern. Insgesamt verzeichnet
der Personenverkehr in der Bundesrepublik seit
dem Jahr 2000 einen Anstieg um Uber elf Prozent.
Nach Prognosen der Europaischen Kommission
wird der Mobilitatsbedarf in den nachsten Jahr-
zehnten weiterhin kontinuierlich ansteigen.

Neue Mobilitatsangebote

Bleibt das Auto auf absehbare Zeit das Verkehrs-
mittel Nummer eins? In Anbetracht der multi-
mobilen Fortbewegungsangebote - besonders in
unseren Stadten - kann das bezweifelt werden.
Das eigene Auto, das lange Zeit fiir viele Deutsche
ein Symbol fiir Freiheit und Unabhangigkeit war,
ein Ausdruck der Personlichkeit und des sozialen
Status, verliert seine Vorteile und sein Prestige
gegenlber anderen Verkehrsmitteln. Komforta-
bel und ziigig voranzukommen, gelingt angesichts



Uberfillter StraBlen und staugeplagter
Stadte schon langst kaum noch.

Neben den Angeboten des OPNV boo-
men Sharing-Modelle, ob mit dem
Auto oder zunehmend auch mit dem
Fahrrad. Und Pedelecs liegen voll im
Trend. Langere Strecken oder Steigun-
gen lassen sich mihelos zuriicklegen.
Die elektrisch unterstiitzten Fahrra-
der sind in vielen Varianten erhaltlich,
sowohl als City- oder Trekkingrad, aber
auch als Mountainbike oder Lasten-
rad. Die Nutzergruppe verjingt sich
zunehmend, die modernen Zweirader
punkten vor allem mit Fahrspal, tech-
nischer Reife und neu gewonnener
Mobilitat. Das spiegelt sich auch in den
Absatzzahlen wider. Mittlerweile wer-
den iber 800.000 Pedelecs pro Jahr
verkauft. Aktuell fahren mehr als vier
Millionen Pedelecs auf unseren Stra-

en, mit weiter steigender Tendenz.

Elektrokleinstfahrzeuge
Demnachst sollen zudem Elektro-
kleinstfahrzeuge (EKF) auf unseren
Straflen und Radwegen unterwegs
sein. In US-amerikanischen und
immer mehr europaischen Metropolen
sausen Verkehrsteilnehmende neuer-
dings auf Elektro-Rollern (motorisierte
Tretroller]) zur U-Bahn oder ins Biiro.
Nun sollen die schnellen E-Scooter
auch deutsche Stddte erobern. Sie
verfligen Uber eine Lenkerstange,
zwei Rader, dazwischen das Brett
zum Draufstellen. Mit einem Fuf3 st6it
man sich vom Boden ab und fahrt
mit Stromunterstiitzung los. Tragen
diese neuen Fahrzeuge zum moder-
nen Mobilitatsmix bei oder sind sie
eine Gefahr fir den Straflenverkehr?
.Fir den DVR sind Elektrokleinstfahr-
zeuge eine sinnvolle Erganzung im
Mobilitatsmix, sie dirfen aber unge-
schiitzte Verkehrsteilnehmende nicht

Sollen demnéchst auch in Deutschland auf StraBen und Radwegen unterwegs sein: motorisierte

Tretroller. Foto: Lime

gefdhrden”, sagt DVR-Prasident Prof.
Dr. Walter Eichendorf.

Auch der Boom bei den Pedelecs hat
eine Kehrseite, namlich die Zahl der
Unfallopfer. In der Unfallforschung wird
festgestellt, dass der Radverkehr nicht
vom allgemeinen riicklaufigen Trend
von Unfallen mit Personenschaden pro-
fitiert. Seit 2010 stagniert beziehungs-
weise steigt die Anzahl der Getoteten,
Schwer- und Leichtverletzten, die dem
Radverkehr zuzuordnen sind. Pedelecs
machten 2018 etwa finf Prozent am
Fahrradbestand aus. Gleichzeitig waren
jedoch rund neun Prozent der ver-
ungliickten Radfahrenden auf einem
Pedelec unterwegs. Bei den Getote-
ten lag der Anteil sogar bei circa 20
Prozent.

Wem gehort die StraBe?

In Zeiten einer zunehmenden Anzahl
von Pkw, Uberlasteter Innenstadte,
neuer Elektrokleinstfahrzeuge und
immer hoheren Zeitdrucks fir alle Ver-
kehrsteilnehmenden stellt sich dran-
gend die zentrale Frage: Wem gehort
die StraBBe? Darauf kann es nur eine
Antwort geben: Die Strafle ist fiir alle
da, es darf nicht Verkehrsteilnehmer-
gruppen erster und zweiter Klasse
geben. Allerdings muss das Neben-
einander verschiedener Verkehrsteil-
nehmergruppen anders
werden. Jahrzehntelang
Stadtplanungen der Pkw im Fokus.
Die Rahmenbedingungen und Anfor-
derungen an sichere und lebenswerte
Stadte haben sich jedoch radikal ver-
andert. Dem muss Rechnung getra-

organisiert
stand bei

gen werden. Der DVR regt daher eine
gesellschaftliche Diskussion iber die
gerechte Aufteilung des Straflenrau-
mes an. Knackpunkt aus Sicht des
DVR-Prasidenten ist aber die Uber-
fallige Aufteilung des StraBenraums
durch die Kommunen und Landkreise.
Radwege miissten so gestaltet werden,
dass alle, die sie nutzen, sicher ankom-
men. Konkret bedeute das, die Breiten
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von Radwegen, Schutzstreifen und
Radfahrstreifen anzupassen. . Es muss
madglich sein, sich auf diesen Wegen
gefahrlos zu Uberholen. Zudem mis-
sen insbesondere Kreuzungssituatio-
nen fir alle Verkehrsteilnehmer sicher

gestaltet werden.”

Anpassung der Infrastruktur

Demnach sieht der DVR-Prasident alle
politisch Verantwortlichen, vom Bun-
(BMVI)
die Lander bis zu den Kommunen,

desverkehrsministerium Uber
gefordert, sich gemeinsam fir eine
sichere Infrastruktur fir alle Verkehrs-
teilnehmenden einzusetzen. ,Wer mehr
Alternativen zum Kfz-Verkehr anbieten
mochte, wie Elektrokleinstfahrzeuge
oder das Fahrrad, muss den Straf3en-
raum anpassen und neu aufteilen”,
fordert Eichendorf. Das bedeute, dass
zum Beispiel die aktuelle Novellierung
der Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (ERA) den zunehmend dichteren
Verkehr, auch durch EKF, beriicksich-
tigen und die Mindestbreiten von Rad-
verkehrsanlagen gegebenenfalls auch
erhohen misse. Das kdnne dann auch
zu Lasten des Kfz-Verkehrs gehen.

Gute Strafen in Stadt und Dorf

Es geht also darum, gute und sichere
Straflen zu schaffen. Die Kunst des
Entwerfens fihrt aber nicht zwangs-
laufig zu funktional gelungenen, gut
gestalteten und verkehrssicheren Stra-
Ben, Platzen und Verkehrsanlagen. Die
geltenden Entwurfsregelwerke lassen
notwendigerweise Spielraume zu und
entsprechen je nach Ausgabejahr nicht
unbedingt dem aktuellen State of the
Art. Der Abwagungsprozess im Zuge
von Entwicklungsplanungen bringt viel-
faltige, teils widerspriichliche Anforde-
rungen mit sich. Bei Beriicksichtigung
von Wirtschaftlichkeitsaspekten und
spezifischen Interessen konnen rele-
vante Qualitatsmerkmale im Hinblick
auf Verkehrssicherheit und Straflen-
raumgestalt verloren gehen.

Vor diesem Hintergrund hat der DVR
bereits vor Uber zwei Jahren Prof.
Karl Heinz Schafer (Technische Hoch-
schule Koln) damit beauftragt, eine
Beispielsammlung aufzubauen, mit der
gut gestaltete StraBen und Platze in
Deutschland bekannt gemacht werden
sollen. In der kostenfrei verfligharen

Sammlung (www.dvr.de/gutestrafen)
sind inzwischen elf umgebaute Strafien
und Platze ausfihrlich dokumentiert.
Die Sammlung wird in diesem Jahr um
weitere gelungene Beispiele erganzt.

Gut gestaltete Strafen werden ibri-
gens oft auch als .schone” StraBen
wahrgenommen. Es sind Straflen, in
denen man sich gerne aufhalt, in denen
Kinder gerne ihren Schulweg zu Fuf3
gehen und auch Einkaufe gerne zu Fuf3
oder mit dem Fahrrad getatigt wer-
den. Altere Menschen konnen hier ihre
Wege unterbrechen, um eine Pause
einzulegen.

Nur wenn es gelingt, die Infrastruk-
tur den aktuellen Gegebenheiten und
zukinftigen Herausforderungen multi-
Mobilitat
kann es ein sicheres Miteinander ver-

funktionaler anzupassen,

schiedener Verkehrsteilnehmergrup-
pen geben. Und nicht zuletzt sind wir
alle gefragt, uns riicksichtsvoll und
partnerschaftlich zu verhalten.

Bonner StraBe in Koln: Beispiel fiir eine gesicherte Uberquerungsstelle mit ausreichend breiter Mittelinsel und beidseitigem FuBgangeriiberweg,
erganzt durch Bodenindikatoren fiir Sehbeeintrachtigte. Foto: Prof. Karl Heinz Schéfer, TH Kdln
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,Ich halte viel von Visionen”

Der Mobilitatsexperte Professor Stefan Bratzel iiber die Herausforderungen des
automatisierten und vernetzten StraBenverkehrs, die Sicherheitsstrategie Vision
Zero und die Verteilungsproblematik in unseren Stadten

.Die Chancen der Vernetzung sind enorm.” Fotos: © VKM/
Jorg Loeffke

DVR-report: Herr Professor Bratzel, intelligente
und vernetzte Verkehrssysteme sollen die Her-
ausforderungen des stetig wachsenden Verkehrs
bewaltigen. Im Fokus stehen moderne Fahrzeug-
und Strafensysteme, die wesentlich dazu beitra-
gen, den Straflenverkehr sicherer, effizienter und
umweltfreundlicher zu gestalten. Wo sehen Sie
die Grenzen der zunehmenden Technisierung?
Prof. Bratzel: Zunachst mochte ich die Vorteile
stark hervorheben. Die Chancen, die in der Ver-
netzung der Fahrzeuge untereinander oder der
Fahrzeuge mit dem Umfeld liegen, sind enorm.
Die Herausforderungen liegen zum einen im tech-
nisch-funktionalen Bereich. Das betrifft die Hard-
und Software der Systeme. Bei der Hardware
sind die Kamera-, Radar- und Lidar-Sensoren
gemeint. Dann haben wir das Thema Verarbei-
tungskapazitaten im Fahrzeug. Da braucht man
einiges an schneller Rechenleistung.

Das zweite groBe Themenfeld ist die Uberwa-
chung der Daten. Die Frage, die hier zu Recht
besteht, ist: Haben wir dadurch eine ,.Big Brother
is watching you“-Problematik? Hier muss sauber
unterschieden werden zwischen rein personenbe-
zogenen Daten, die auch privat bleiben miissen,
und denen, die man aggregieren kann und nicht
auf Personen zurtickzufiihren sind.

Das dritte und vielleicht wichtigste Thema ist die
Cyber Security. Wir haben in den letzten Jahren
bereits vereinzelte Hackerangriffe erlebt.

DVR-report: Mit Blick auf die einzelnen Akteure
aus den Bereichen Wissenschaft, Automobilindu-
strie und Politik: Sind wir auf dem Weg zum auto-
matisierten und vernetzten Fahren auf der richti-
gen Spur unterwegs?

Prof. Bratzel: Die Regulation von fahrerlosen
vernetzten Fahrzeugen verdient eine hdohere
Dynamik. Das Thema wird sicherlich auch durch
Standardisierungen getrieben und dann stellt
sich die Frage: Wer kann diese Standards vor
dem Hintergrund bestimmter Regularien setzen?
Dann stellen sich Fragen der technischen Uber-
wachung. Wie nimmt man solche Fahrzeuge ab,
wie werden sie homologisiert? Maf3geblich muss
es hier zu einem guten Zusammenspiel zwischen
dem Regulator und den Hauptakteuren kommen.
Hier sind die deutschen Automobilhersteller
gefragt, aber auch Institutionen wie der DVR mis-
sen in entsprechenden Fachgremien mitarbeiten.
Generell empfehle ich ein schrittweises Vorge-
hen. Zunachst sollte darauf geachtet werden, zu
schauen, was technisch maglich ist. Wir neigen
dazu, alle Fragen gesamthaft im ersten Schritt
klaren zu wollen. Das wird nicht funktionieren.

DVR-report: Was halten Sie von der Vision Zero,

einer strategischen Vorgehensweise mit dem Ziel,
todliche und schwere Unfalle zu verhindern? Ist
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.Ich bin eher ein Technologieoptimist.”

sie aus lhrer Sicht eine Vision fir eine
sichere und nachhaltige Mobilitat?

Prof. Bratzel: Ich halte sehr viel von
Visionen und bin bei Victor Hugo, der
gesagt hat: ,Visionare sind die wahren
Realisten™. Ohne Visionen kommt man
nicht weiter. Insofern begrife ich es
sehr, dass man solche Ziele anstrebt.
Man darf aus meiner Sicht nur einen
Fehler nicht machen: In der Offent-
lichkeit den Eindruck zu erwecken,
dass fahrerlose Fahrsysteme inner-
halb kirzester Zeit zu null Unfallen
fiihren. Die Unfallrisiken missen auch
bei der Entwicklung hin zum fahrerlo-
sen Fahren im Blick behalten werden.
Selbstverstandlich wollen wir immer
weniger Unfélle und Todesfalle haben,
aber auch mit diesen Fahrzeugen sind
solche Gefahren nicht hundertpro-
zentig zu verhindern. Diese Erkennt-
nis ist immens wichtig, gerade um
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Verbesserungen im Sinne der Vision
Zero zu erzielen.

DVR-report: Wie schatzen Sie das
Risiko ein, dass der Mensch das Auto-
fahren verlernt, wenn er zunehmend
hochautomatisiert fahrt?

Prof. Bratzel: Wenn man in langeren
Zeitraumen denkt, wird der Mensch
immer mehr Passagier sein als selbst
zu fahren. Dafiir braucht man kein Pro-
phet sein. Je naher wir an das Jahr
2050 heranriicken, desto weniger Fih-
rerscheinbesitzer wird es geben. Da
kann man schon auf die Technologie-
fortschritte setzen. Ich glaube sogar,
dass manuelles Fahren irgendwann
tatsachlich verboten und als zu gefahr-
lich eingestuft wird. Manuell werden
wir dann nur noch auf Motodromen
oder der Kirmes fahren kénnen.

DVR-report: Viele deutsche Autofah-
rende sehen das vollautomatisierte
Fahren noch kritisch oder wollen die
Fahraufgabe ganz bewusst nicht an die
Maschine abgeben, mdchten auf den
Fahrspal3 nicht verzichten. Wie kann
diese Skepsis abgebaut werden?

Prof. Bratzel: Da bin ich sehr optimis-
tisch. Es ist eine Entwicklung, die wir
bei vielen neuen Technologien gehabt
haben, das war im Ubergang vom Pferd
zum Auto auch der Fall. Irgendwann
Uberwiegen die Komfortvorteile, die
man durch solche autonomen Fahr-
systeme hat und diese sind dann auch
entscheidend, ob sich diese Technolo-
gien fortfiihren lassen. Je mehr Kom-
fort die Systeme bieten, desto schneller
werden sie sich dann auch verbreiten.
Und eine grofle Rolle spielt beim fah-
rerlosen Fahren, dass dem Menschen
mit dieser Entwicklung Lebenszeit
zuriickgegeben wird, die er mit ande-
ren Dingen verbringen kann als mit der
Fahraufgabe.

Friher war das Auto fir uns ein Status-
symbol und man musste mit 18 Jahren
den Fiihrerschein haben und mdglichst
ein eigenes Auto. Die heutige junge

Generation hat eine andere Wertigkeit,
da spielen das Auto und der Fihrer-
schein eine deutlich geringere Rolle.
Wenn wir jetzt zehn bis 20 Jahre in die
Zukunft blicken, dann ist meine Gene-
ration eine quasi aussterbende Spezies,
was das Thema Fahrerlebnis betrifft.

DVR-report: Wie grof3 ist |hr Vertrauen
in die Technik? Ich gehe davon aus,
dass Sie sich schon einmal von einem
vollautomatisierten Fahrzeug haben
chauffieren lassen. Was war das flr ein
Erlebnis?

Prof. Bratzel: Ich bin eher ein Tech-
nologieoptimist. Ich glaube, dass wir
groBe Vorteile mit neuen Technologien
haben. Vor zwei Jahren haben wir im
Silicon Valley autonome Fahrsysteme
getestet. Ich fiihlte mich sehr sicher
in diesen Fahrzeugen und wirde fast
behaupten, dass das ein oder andere
gut entwickelte System besser fahrt
als mancher menschliche Fahrer.
Allerdings kann man auch immer die
Grenzen dieser Systeme erkennen. Sie
kénnen noch nicht alle Eventualitaten
abdecken und haben noch Defizite.
Das gilt besonders in komplexen stad-
tischen Situationen. Aber die Entwick-

lung geht schrittweise voran.

DVR-report: Welche Rolle spielen die
Datensicherheit und der Schutz der
Fahrzeuge vor Hackerangriffen? Wie
kann gegen Missbrauch und Manipula-
tion vorgebeugt werden?

Prof. Bratzel: Ganz klar ein sehr wich-
tiges Thema. Mit dem vernetzten Fahr-
zeug steigen natiirlich die Angriffsfla-
chen. Mit jedem Zugang, den man dem
Fahrzeug gewahrt tber WLAN, Rei-
fendrucksensoren,
Kamerasysteme, steigen die Angriffs-
punkte. Da wird man auch nie eine
allumfassende sichere Losung finden,
sondern nur eine relativ sichere. Hier

Infotainment oder

muss man den Druck auf die Hersteller
insoweit verstarken, dass sie an diesen
Sicherheitsthemen, sprich Cyber Secu-
rity, nicht sparen und geniigend in die



Entwicklungsarbeit investieren. Aber
ein Restrisiko wird immer bleiben.

DVR-report: In Zeiten einer zuneh-
menden Anzahl von Pkw, Uberlasteter
Innenstadte, neuer Elektrokleinstfahr-
zeuge und immer hdheren Zeitdrucks
fur alle Verkehrsteilnehmenden stellt
sich drangend die zentrale Frage: Wem
gehort die Strae? Wie betrachten Sie
die Verteilungsproblematik in unseren
Stadten?

Prof. Bratzel: Es ist eine gesellschaftli-
che Frage, die darin mindet, wie wollen
wir leben? Meiner Ansicht nach ist es
bereits jetzt schon erkennbar, dass ein
weiteres Verkehrswachstum mit der
Steigerung des privaten Autoverkehrs
in stadtischen Regionen nicht moglich
sein wird. Das sieht man bereits heute
schon in Metropolen wie Peking oder
Shanghai, mehr Verkehr ist dort nicht
mehr mdglich. Dementsprechend bin
ich der Uberzeugung, dass man auch in
Deutschland den Menschen nichts vor-
machen darf, es braucht in stadtischen
Regionen auch eine Begrenzung des
motorisierten Individualverkehrs. Das
kann mit unterschiedlichen Mafinah-
men umgesetzt werden: eine City Maut
oder sonstige Zugangsbeschrankungen

Zur Person: Prof. Dr. Stefan Bratzel

oder die Reduktion von Parkflachen
und Fahrspuren etc. Wichtig ist, dass
es parallel Alternativen gibt, um die
Mobilitat zu erhalten. Ich bin sicher,
hier kann man mit Vernetzung, Inter-
und Multimodalitat viel erreichen. Man
muss die Menschen splren lassen,
welche Vorteile und Chancen sie mit
geteilten Verkehrsmitteln in geballten
Regionen haben.
DVR-report: Konnen
Pedelecs und Co. zukiinftig Autos in

E-Scooter,

unseren Innenstadten ablosen?

Prof. Bratzel: Mikromobilitdt durch
Pedelecs, E-Scooter wird kinftig eine
enorm wichtige Rolle in Stadten spie-
len, da diese deutlich weniger Ver-
kehrsflache beanspruchen und hau-
fig die bessere Alternative zum Auto
bieten. Aber was mir wichtig ist: Beim
Thema Mobilitat der Zukunft brauchen
wir konsensorientierte Losungen fir
alle unterschiedlichen Interessengrup-
pen. Es muss verstarkt mit allen Betei-
ligten dariiber gesprochen werden, wie
wir kinftig miteinander leben und wie
wir den begrenzten Verkehrsraum auf-
teilen wollen. Da ist auch die politische
Ebene noch viel starker gefordert. Wir
brauchen ein koordiniertes Handeln

Nach einem Studium der Politikwissenschaft an der Freien Universitat Berlin

promovierte Professor Stefan Bratzel mit dem Thema . Erfolgsbedingungen von
Verkehrspolitik”. Seine Dissertation wurde mit dem Preis der Stiftung der deut-
schen Stadte, Gemeinden und Kreise ausgezeichnet.

Nach beruflichen Stationen im Produktmarketing bei MCC smart in Rennin-
gen/Boblingen und bei Quam in Minchen war der Mobilitatsexperte Leiter
Geschaftsentwicklung Automotive bei der Planung, Transport, Verkehr (PTV) AG

in Karlsruhe.

Seit 2004 ist Bratzel Dozent an der Fachhochschule der Wirtschaft (FHDW) in
Bergisch Gladbach und fir den Master-Studiengang Automotive Management
verantwortlich. Zudem ist er Leiter des unabhangigen wissenschaftlichen Instituts Center of Automotive Management
(CAM] fiir empirische Automobil- und Mobilitatsforschung. Seine Forschungs- und Beratungsschwerpunkte liegen unter
anderem in den Bereichen Vernetztes Fahrzeug, Mobilitatsdienstleistungen und Elektromobilitat.

der einzelnen Ressorts. Wir irren in
Deutschland bei vielen wichtigen The-
men umher und sind zum Beispiel im
Bereich der Digitalisierung absolutes
Entwicklungsland.

DVR-report: Sicher, stressfrei und wirt-
schaftlich durch den Straflenverkehr
zu kommen, ist das Ziel aller Verkehr-
steilnehmenden. Wie sieht |hre Vision
unserer zukiinftigen Mobilitat aus? Wie
werden wir uns in zehn oder mehr Jah-
ren fortbewegen?

Prof. Bratzel: In dieser Zeit werden wir
sehr ausgepragt elektrisch fahren, hau-
fig auch auf Zweiradern. Und wir wer-
den noch sehr viel intermodaler agie-
ren, unter Verwendung verschiedenster
Verkehrstrager und es wird sehr viel
starker in Richtung on-demand gehen,
also Mobilitat auf Abruf. Ich glaube
zudem, dass wir in zehn, 15 Jahren alle
unsere Mobilitdts-Abos haben werden,
in denen ein bestimmtes Budget fir
die Verwendung
Verkehrstrager enthalten ist. Darliber
hinaus bin ich davon Uberzeugt, dass
meine Lebensqualitat durch sinnvoller
genutzte freie Zeit ansteigen wird.

unterschiedlichster

Interview: Sven Rademacher
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Internationale Vernetzung
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Die Rolle des DVR in Europa und der Welt

Der DVR engagiert sich auch im internationalen Kontext um die Erhohung der Verkehrssicherheit. Foto: Andy Ilmberger -

Fotolia - Montage: VKM

Von Jacqueline Lacroix

Mit der Unterzeichnung der Maastrichter Vertrage
1993 wurde die Verkehrssicherheit Bestandteil
der europaischen Verkehrspolitik. Fast zeitgleich
grindete der DVR gemeinsam mit dem ,Parlia-
mentary Council for Transport Safety” aus Grof3-
britannien sowie dem ,Raad voor Verkehrs Hrs
Veiligheid” aus den Niederlanden den Européi-
schen Verkehrssicherheitsrat ETSC. Damit war
der DVR von Beginn an in der Lage, die EU-Ver-
kehrssicherheitspolitik mit zu gestalten und zu
beeinflussen.

Thematische Schwerpunkte waren und sind in
diesem fast 30-jahrigen Prozess die betriebliche
Verkehrssicherheitsarbeit, die Entwicklung und
Umsetzung von Sicherheitsprogrammen, die Lob-
byarbeit im Rahmen der Gesetzgebungsprozesse
der EU sowie der Erfahrungsaustausch hinsicht-
lich der Durchfiihrung von Kampagnen. Dabei

konnte der DVR auf die aktive Mitwirkung zahl-
reicher DVR-Mitglieder zdhlen. Seine Verpflich-
tung zur europdischen Verkehrssicherheitsarbeit
untermauert der DVR, in dem er zur Gruppe der
Erstunterzeichner der EU-Charta der Verkehrssi-
cherheit gehort.

.Gordan“, das Giirteltier

Im Mittelpunkt der EU-Kampagne, die zu Beginn
der 2000er Jahre von der EU-Kommission unter-
stiitzt wurde, stand ,Gordan”, das Giirteltier,
welches bei Kindern die Freude am Gurtanlegen
wecken sollte. Fir die Kampagne wurden ein
kindgerechtes Faltblatt und eine Elternbroschiire
entwickelt, zahlreiche Aktionen in Kindergarten
und Grundschulen veranstaltet sowie Tausende
von Gordan-Maskottchen an Kinder verteilt.

ERIC
Mit  Partnerorganisationen  aus
Polen und Spanien konnten im Rahmen des

Osterreich,



EU-geférderten Projektes ERIC (Expe-
riencing computer-based learning
programmes in the European Com-
munity) die vom DVR entwickelten
Lernprogramme zu Fahrphysik und
Midigkeit in diese Lander ubertragen
werden. Das dreijahrige Projekt fand
2010 seinen Abschluss und erdffnete
insbesondere den spanischen und pol-
nischen Partnern neue Mdglichkeiten
und Erkenntnisse fiir eine effektive Ver-
mittlung verkehrssicherheitsrelevanter
Inhalte.

ECOWILL

Defensives und spritsparendes Fahren
wird im Rahmen von fahrpraktischen
Programmen des DVR seit vielen Jah-
ren verbreitet. Diese Erfahrungen
konnten im Rahmen des ECOWILL-Pro-
jektes in 13 Landern der EU weiter-
gegeben werden. Die Anwendung von
Qualitatsstandards fiir das ECO-Driving
sowie die Etablierung der ,Goldenen
Regeln” fir das ECO-Driving wurden
fur alle teilnehmenden Lander erarbei-
tet, wobei 5.000 Fahrlehrer und Fahr-
lehrerinnen in Train-the-Trainer-Se-
minaren ausgebildet wurden. In 10.500
Kursen konnten 1,5 Millionen Fahrende
erreicht werden.

Europaischen  Motorradherstellerver-
band, hat der DVR das .European Qua-
lity Label” entwickelt. Die Vergabe des
Gltesiegels an Anbieter von Sicher-
heitstrainings aus anderen EU-Lan-
dern soll dabei unterstiitzen, die besten
Angebote auszuwahlen. Bislang wurden
in Schweden, Frankreich, Spanien, den
Niederlanden, Osterreich und Deutsch-
land 28 Motorrad-Fahr-
sicherheitsprogramme zertifiziert.

insgesamt

Koordiniert vom ETSC beteiligte sich
der DVR an weiteren von der EU gefor-
derten Projekten:

SHLOW

Das Projekt .Show me how slow: Mobi-
lising evidence from transport research
into speed” (SHLOW) konzentrierte sich
auf die Geschwindigkeitsregelung als
einen wichtigen Ansatz, Verkehrsun-
falle zu verhindern. 50 Studierende aus
EU-Staaten wurden von Fachleuten aus
dem Netzwerk des ETSC geschult und
dabei unterstitzt, geschwindigkeitsre-
duzierende Mafinahmen in ihrem Hei-
matland umzusetzen.

Die Projekte .BIKEPAL" und .YEARS"

setzten das Konzept eines Ideen-

ot 1 '#,‘t

Die Techniken defensiven und spritsparenden Fahrens werden {iber das ECOWILL-Projekt verbreitet.

Foto: Ralf Buimann SW MEDIA

Europdisches Qualitatssiegel

Das Qualitatssiegel fiir Motorradtrai-
nings des DVR ist seit 2015 ein euro-
paisches freiwilliges Zertifizierungs-
system. Gemeinsam mit ACEM, dem

wettbewerbs fort und legten den
Schwerpunkt auf die Verbesserung
des Fahrradverkehrs sowie kleinere
Infrastrukturmafnahmen.

PRAISE

Das PRAISE-Programm des ETSC
.Preventing Road Accidents and Inju-
ries for the Safety of Employees” legt
den Schwerpunkt auf den Austausch
von Erkenntnissen und MaBnahmen
der betrieblichen Verkehrssicherheits-
arbeit. Der DVR unterstiitzte das Pro-
jekt von Beginn an und arbeitet aktiv
an den Verdffentlichungen, der Durch-
fihrung von Veranstaltungen sowie der
jahrlich stattfindenden Konferenz mit
der Vergabe des ,,PRAISE Awards” mit.

PIN
Als Mitglied des Steuerungskomi-
tees und im Expertenpanel bringt der
DVR Daten, Fakten und Erfahrungen
in das ETSC-Pro-
.Performance

aus Deutschland
gramm Index” ein.
Unterschiedliche Problemfelder der
Verkehrssicherheit werden hierbei lan-
dervergleichend analysiert, um dann
zielgerichtete Mafnahmen entwickeln
und umsetzen zu kdnnen. Das PIN-Pro-
gramm hat wesentlich dazu beigetra-
gen, dass die EU-Kommission im Rah-
men der Entwicklung des kinftigen
Verkehrssicherheitsprogramms  2020-
2030 Leistungsindikatoren einfiihren

wird.

Verkehrssicherheitsarbeit
weltweit

Die Arbeitsweise des DVR weckt auch
iber die europaischen Grenzen hinweg
das Interesse: Sowohl in Lateinamerika
als auch in Asien konnten im Rahmen
unterschiedlicher Projekte und Koope-
rationen Kenntnisse und Erfahrungen
vermittelt werden. Somit leistet der
DVR auch weltweit seinen Beitrag zur
Reduzierung der Anzahl der Getdteten
und Verletzten im StraBenverkehr.

Die Autorin ist Leiterin der Referate

Europa und Verkehrsmedizin beim DVR.
jlacroix@dvr.de
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Fahrplan fur die Zukunft oder zu viel
Big Brother?

Kiinstliche Intelligenz und die Datensicherheit im Fahrzeug

WISSENSCHAFT
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Moderne Mobilitat ist eng verbunden mit kom-
plexer Technik und kiinstlicher Intelligenz. Hoch-
automatisierte Fahrfunktionen sowie die Uber-
nahme der Fahraufgabe durch Algorithmen ist
keine Science-Fiction mehr. Fir das Fahren im
komplexen urbanen Umfeld bendtigt man jedoch
Wissen liber die Wirkmechanismen von Verkehrs-
ablaufen in unterschiedlichen Szenarien.

Kinstliche Intelligenz nimmt schon heute einen
enormen Stellenwert in der Fahrzeug- und Ver-
kehrstechnik ein. Big Data und maschinelles
Lernen bilden die Grundlagen fir intelligente Ver-
kehrssysteme. Fir den nachhaltigen Erfolg kiinst-
licher Intelligenz ist aber neben der technischen
Entwicklung und Datensicherheit auch die Akzep-
tanz in der Gesellschaft wichtig.

Mobilitat 4.0

In Sachen kiinstliche Intelligenz steht bei den
Menschen in Deutschland vor allem die Sorge um
die Datensicherheit im Vordergrund. Die Zuriick-
haltung gegeniiber kinstlicher Intelligenz spie-
gelt sich auch in der Skepsis vieler Autofahrender
beim automatisierten Fahren wider.

Sind diese Beflirchtungen begriindet oder halt
die moderne Technik immer ihre oft weitrei-
chenden Versprechen? Mit der Entwicklung zur
Mobilitat 4.0 sind auch Herausforderungen fir
die Verkehrssicherheit verknipft. Das automa-
tisierte und vernetzte Fahren spielt eine immer
groBere Rolle, das Automobil wird zum ,Third
Place”, einem weiteren Lebensmittelpunkt neben
dem Zuhause und dem Arbeitsplatz. Echtzeit-Da-
ten-Kommunikation zwischen Fahrzeugen und
der Infrastruktur kann helfen, Unfalle und Staus
zu vermeiden. Aber wie sehen die konkreten Her-
ausforderungen der digitalen Mobilitat aus? Wel-
che Sicherheitspotenziale bietet das automati-
sierte und vernetzte Fahren? Wie steht es um die
Sicherheit der Daten? Wie kdnnen die Merkmale
der Mobilitat 4.0 dazu beitragen, der Vision Zero,

einer Verkehrswelt ohne Getdtete und Schwer-
verletzte, naherzukommen?

Herausforderungen

Diese Kernfragen zeigen auf, vor welchen Heraus-
forderungen wir mit Blick auf die Mobilitat 4.0 und
auf dem Weg hin zur Vision Zero stehen. Moderne
Informations- und  Kommunikationssysteme
haben langst Einzug in unsere Fahrzeuge gehal-
ten. Hinzu kommt das vernetzte Fahren als neues
Feld. Hierzu ist ein durchgangiges Sicherheitskon-
zept vom Datenprovider bis zum Endgerat erfor-
derlich. Das Verhalten der Verkehrsteilnehmen-
den beeinflusst sich gegenseitig, Fulganger und
FuBgangerinnen interagieren mit Fahrzeugen,
wenn sie zum Beispiel die Strafle Uberqueren.

Verkehrsszenarien sind zu komplex und dyna-
misch, um sie mit den traditionellen, regelbasier-
ten Algorithmen in Assistenzsystemen beschrei-
ben zu konnen. Kiinstliche Intelligenz entwickelt
sich hierbei zur Schlisseltechnologie, da sie es
Maschinen erlaubt, anhand beispielhafter Situ-
ationen die notwendigen Parameter selbst zu
ermitteln.

Die Anforderungen an die Fahrerinnen und Fah-
rer kdnnten kinftig sogar ansteigen, es konnte
zu neuen Unfallarten, zum Beispiel infolge man-
gelnder Abstimmung im Mischverkehr automati-
sierter und nicht automatisierter Fahrzeuge oder
durch Systemgrenzen der Fahrsysteme, kommen.
AuBlerdem sind neue Delinquenzmuster zu erwar-
ten, wie zum Beispiel Ubersteuerung, System-
missbrauch, Hacker- und Virenangriffe.

Datensicherheit

Wenn es zu einem Unfall kommt, konnen alle
Daten, die etwas Uber den Unfallhergang preisge-
ben, vor Gericht verwendet werden. Das gilt auch
fur Handydaten - wenn es zum Beispiel darum
geht, zu klaren, ob vor dem Unfall telefoniert oder
eine Textnachricht verschickt wurde. Aber es geht



Big Data und maschinelles Lernen bilden die Grundlagen fiir intelligente Verkehrs-
systeme. Foto: Uli-B - Fotolia

nicht nur darum zu verhindern, dass Daten des Fahrenden nach auf3en
gelangen. Umgekehrt soll sich auch niemand von auflen in das System
des Autos einloggen konnen. Hackerangriffe auf selbstfahrende Autos
sind ein Albtraum flr Sicherheitsfachleute: Was ware, wenn jemand
die Steuerung des Fahrzeugs hackt, das Auto fernsteuert, um es zum
Beispiel als Waffe zu missbrauchen und in eine Menschenmenge zu
lenken?

Bislang gibt es kaum gesetzliche Vorgaben, welche Informationen ein-
zelne Fahrzeughersteller erheben und wer Zugriff darauf hat. Moderne
elektronische Fahrerassistenzsysteme kdnnen eine Fiille von Informati-
onen dardiber liefern, wie ein Mensch sein Fahrzeug bewegt.

Deshalb kommt es darauf an, dass sich die Technik an menschlichen
Bediirfnissen, Prozessen und auch Defiziten orientieren muss. Es ist
kein Fortschritt, wenn aus vermeintlichen Ldsungen neue Probleme
erwachsen.

Faktor Mensch

Die Forschung schreitet jedenfalls mit grofen Schritten voran und wird
in der Zukunft sicherlich weitere Verbesserungen mit sich bringen. Das
wird sich dann hoffentlich auch in den Unfallzahlen widerspiegeln. Denn
ein Algorithmus ermidet nicht, nimmt keine Drogen, lasst sich nicht
ablenken und halt sich immer an die Verkehrsregeln. Kameras und Sen-
soren registrieren zu jeder Zeit alles, was um das Auto herum passiert.

Und es bleibt die grofle Hoffnung, dass neben aller auch in Zukunft noch
zur Verfligung stehender Technik immer mehr Menschen das Rich-
tige tun. Dazu zahlt, und das bleibt sehr zu wiinschen, dass sich die
Verkehrsteilnehmenden auch unter sich d@ndernden Bedingungen im
StraB3enverkehr riicksichtsvoll und partnerschaftlich verhalten.
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