@)
—
@)
Q
N
<
o
Z

re ort

Fachmagazin fur Verkehrssicherheit

AKTUELL
Verkehrssicherheit
2020

IM BLICKPUI-\IKEI'.
GUROM - Neues
Praventionsprojekt

INTERVIE\./.\-/.
Prof. Dr.
Bernhard Schlag

JOURNAL

Fotowettbewerb ,Runter vom Gas!”

"Ig" [} ‘:“00

KEINER KOMMT UM. ALLE KOMMEN AN.

www.dvr-report.de



FOTO > JORG LOEFFKE

,Europdischer Sicherheitspreis Nutzfahrzeuge” fiir Hartmut Marwitz

Professor Dr. Hartmut Marwitz, bis
2005 verantwortlich fiir die Entwick-
lung von Lastkraftwagen innerhalb
der Daimler AG in Stuttgart, ist auf
dem 7. Internationalen DEKRA VDI-
Symposium 2010 ,,Sicherheit von
Nutzfahrzeugen“ mit dem Europd-
ischen Sicherheitspreis Nutzfahr-
zeuge ausgezeichnet worden.

»Professor Marwitz erhalt die Eh-
rung fiir seine exzellenten Ingeni-
eurleistungen auf dem Gebiet der
Entwicklung von Nutzfahrzeugen,
die zu einer wesentlichen Steige-
rung der aktiven und passiven Si-
cherheit im Straflenverkehr beige-
tragen haben“, sagte Professor Dr.
Egon-Christian von Glasner, Prési-
dent der Europdischen Vereinigung
fur Unfallforschung und Unfallana-
lyse (EVU), in seiner Laudatio.

Unter der Leitung von Professor
Marwitz wurde unter anderem
der Airbag flir schwere Lkw zur
Serienreife entwickelt. Zudem er-
folgten bahnbrechende Entwick-
lungsarbeiten im Hinblick auf die
aktive Sicherheit von schweren
Lkw zur Vermeidung von Unféllen.
Ein Beispiel ist der automatische
Notbremsassistent (ABA), der seit
2006 angeboten wird. Bis heute ist
Daimler der einzige Lkw-Hersteller,
der ein solches Sicherheitssystem
anbietet. Demndchst kommt die
weiterentwickelte zweite Generati-
on (ABA2) auf den Markt, die auch
in der Lage sein wird, auf stehende
Hindernisse zu reagieren.

Der Preis wurde bereits zum 21.
Mal vom DVR, der EVU und DE-
KRA fiir herausragende technische

Dr. Eichendorf als Prasident bestatigt

DVR-Mitgliederversammlung:
Arbeitsprogramm 2011 verabschiedet

Einstimmig wurde auf der Mitglieder-
versammlung des DVR am 16.12.2010
in Bonn das Arbeitsprogramm fiir das
kommende Jahr verabschiedet. Da-
riiber hinaus stand die Wahl eines
neuen Vorstands auf dem Programm.

Dr. Walter Eichendorf

Gewdhltwurden 25 hochrangige Ver-
treterinnen und Vertreter aus dem
DVR-Mitgliederkreis.

Einstimmig wurde Dr. Walter Eichen-
dorf als Prasident des DVR bestatigt,
der somit auch in den nachsten vier
Jahren die Geschicke des Verbandes
leiten wird. Unterstiitzt wird er von
seinen drei Vize-Prasidenten, Dr.
Hans-Joachim Wolff, Gerhard von
Bressensdorf und Kurt Bodewig, die
ebenfalls wiedergewahlt wurden.

DVR-Prasident Dr. Walter Eichendorf
blickte zundchst auf das abgelaufe-
ne Jahr zuriick. Ein Schwerpunkt sei
gewesen, das,,Eckpunktepapier Ver-
kehrssicherheit 2020“ zu erarbeiten,
das in enger Abstimmung zwischen
den Vorsitzenden der Ausschiisse,
weiteren Mitgliedern des DVR-Vor-
stands und der DVR-Geschéftsstelle
entstanden sei. ,,Das Eckpunktepa-
pier stellt so etwas wie die ,Magna
Charta‘ der Verkehrssicherheit dar
und bietet eine hervorragende Basis
fir unsere Arbeit der nachsten Jah-
re“, sagte Dr. Eichendorf. Dort seien
Weichenstellungen vorgenommen

Gratulierten Prof. Hartmut
Marwitz (M.): (v.I.n.r.) Christian
Kellner (DVR], Prof. Egon-
Christian von Glasner (EVU]),
Dr. Dieter-L. Koch (MdEP)
und Clemens Klinke (DEKRA).

Innovationen oder fiir das Lebens-
werk an Personen vergeben, die
sich in besonderer Weise um die
Sicherheit des Nutzfahrzeuges ver-
dient gemacht haben.

worden, um offene Diskussions-
punkte wie ein Alkoholverbot am
Steuer oder die Frage nach Tempo-
limits auf Landstraf’en, Autobahnen
oderin Stadten sachlich und fachlich
zu beraten.

Der Staatssekretdr im Bundesver-
kehrsministerium, Professor Klaus-
Dieter Scheurle, dankte dem DVR fiir
die geleistete Arbeit: ,,Der DVR gehort
mit seinen Mitgliedern zu den engs-
ten und zuverldssigsten Partnern zur
Erhdhung derVerkehrssicherheit. Die
Verbesserung derVerkehrssicherheit
ist eine gesamtgesellschaftliche Auf-
gabe, bei der wirvom DVR kompetent
und engagiert unterstiitzt werden.*

»,DerDVRist einwichtigerldeengeber
inderintensiven Zusammenarbeitin
Briissel. Viele der Ideen, die wirin der
europdischen Verkehrssicherheitsar-
beit verwirklichen, kommen von |h-
nen“, lobte auch der Generaldirektor
fiir Mobilitat und Verkehr der Euro-
paischen Kommission Dr. Matthias
Ruete.
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Dekade der
Verkehrssicherheit

Die Vereinten Nationen haben die
ndchsten zehn Jahre zur Dekade der
Verkehrssicherheit ausgerufen. Von
Mai 2011 bis 2020 soll es auf der
ganzen Welt Kampagnen geben, um
die StrafRen sicherer zu machen. Das
beschloss die Vollversammlung der
192 Mitgliedsstaaten in New York.
Die Aktionen zielen vor allem auf die
Entwicklungslander, wo 9o Prozent
der Verkehrstoten registriert wur-
den.

»Jedes Jahr sterben 1,3 Millionen
Menschen bei Verkehrsunfallen®, so
Etienne Krug von der Weltgesund-
heitsorganisation WHO. ,,Zudem
werden 22 Millionen verletzt. Wir
reden dabei von Menschen, die den
Rest ihres Lebens im Rollstuhl ver-
bringen miissen oder unter anderen
bleibenden Verletzungen leiden.

Betroffen seien gerade die Lander, die
zurzeitam schnellsten wachsen. Dies
bedeute mehr Straen, mehr Autos
und mehr Fahrer. Das Problem wiir-
de also wachsen, wenn nichts getan
wiirde. Prognosen wiirden deutlich
machen, dass mit entsprechenden
Mafinahmen bis zum Jahr 2020 das
Leben von fiinf Millionen Menschen
gerettet und die Zahl der Verletzten
um insgesamt 50 Millionen gesenkt
werden kdnnten.

FOTO > FOTOLIA

Verkehrssicherheit 2020 - Vision Zero weist den Weg

Derzeit geschieht viel rund um die Verkehrssicherheit. Die
Vereinten Nationen haben durch einen Beschluss ihrer Voll-
versammlung den Zeitraum 2011 bis 2020 zur Dekade der
Verkehrssicherheit erklart. Die EU-Kommission hat auf Vor-
schlag der Generaldirektion Verkehr (DG MOVE) Leitlinien fiir
die StraRenverkehrssicherheit 2011 bis 2020 veroffentlicht.
Diese sehen unteranderem vor, die Zahl derim Straenver-
kehr Getdteten um weitere 50 Prozent zu reduzieren.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) wird in Kiirze sein neues Nationales
Verkehrssicherheitsprogramm herausgeben, bei dem es
auch um die Festlegung eines quantitativen Ziels gehen
soll, das bis 2020 erreicht werden soll. Minus 40 Prozent
Verkehrstote, das wiirde bedeuten, 1.800 Menschen we-
niger wiirden im Jahr 2020 sterben.

Der Wissenschaftliche Beirat beim BMVBS hat zur zukiinfti-
genVerkehrssicherheitsarbeit 40 ganz konkrete Empfehlun-
gen mit deutlichen Aussagen veréffentlicht: fiir ein Alkohol-
verbot am Steuer oder fiir konkret benannte Geschwindig-
keitsbegrenzungen auf unterschiedlichen Stralentypen.

Mit Blick auf 2020 und in gemeinsamer Arbeit aller Vor-
standsausschiisse hat der DVR ein Eckpunktepapier ent-
wickelt und damit bereits die Entwicklung des Nationalen
Verkehrssicherheitsprogramms des BMVBS unterstiitzt.
Zentrale Themen aus den Bereichen Mensch, Fahrzeug und
StraBRe werden definiert. Im Eckpunktepapier des DVR sind
aber auch Weichenstellungen vorgenommen worden, um
offene Diskussionspunkte — wie zum Beispiel ein Alko-
holverbot am Steuer oder die Frage nach den richtigen
Tempolimits auf Landstraf’en, Autobahnen und in Stadten
—abschlieend zu beraten.

Die Vision Zero weist uns den Weg: Im Zweifel fiir die Verkehrs-
sicherheit. Es gilt im Sinne eines gefdhrdungsorientierten
Ansatzes und angesichts begrenzter Ressourcen vor allem
die Themenin den Mittelpunkt zu stellen, die groRtmoglichen
Nutzen beiderimmensen Aufgabe erwarten lassen, Leben
zu retten und Menschen vor Verletzungen zu bewahren.
Dies wird die Aufgabe der kommenden Jahre sein.
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Verkehrssicherheit

2020

Die neuen Leitlinien der Verkehrs-
sicherheitspolitik der Europdischen
Union setzen als Ziel, die Anzahl der
Verkehrstoten von 2011 bis 2020 zu
halbieren. Beim Presseseminar des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates
»Verkehrssicherheit 2020“ in Kassel
wurde von Fachleuten und etwa 60
Journalisten erértert, was das fiir
Deutschland bedeuten kann.

Als Hauptursachen fiir schwere oder
tédliche Verletzungen im Strafen-
verkehr gelten (iberh6hte Geschwin-
digkeit, Trunkenheit am Steuer und
Fahren ohne Sicherheitsgurt. Welche
Moglichkeiten gibt es, die Verkehrs-
sicherheit auf Deutschlands Strafien
deutlich zu verbessern?

Ute Hammer, Geschaftsfiihrerin des
DVR, wies auf die Vision Zero hin,
eine Sicherheitsstrategie, die vom
DVR-Vorstand als Basis fiir die Arbeit
des DVR verabschiedet worden ist.

Demnach miisse die Verkehrswelt so
gestaltet werden, dass menschliche
Fehler nicht sofort Tod oder schwere
Verletzungen zur Folge hatten. Die
Bereiche ,,Fahrzeug“ und,,Stra3e“ er-
hielten damit zwangsldufig ein ganz
besonderes Gewicht. Auch wenn die
Aufkldarung der Menschen und das
Einfordern ihrer Mitverantwortung
keinesfalls vernachldssigt werden
dirften, so erlange doch im Zuge von
Vision Zero die Nutzung noch nicht
ausgeschopfter Potenziale bei der
Technik und der Infrastruktur beson-
dere Bedeutung. Dabei miisse auch
die Frage nach der Gewichtung von
Freiheit und Reglementierung neu be-
trachtet werden (siehe Beitrag zum
DVR-Kolloguium, Seite 19). Nur eines
ist klar, betonte Ute Hammer: ,,Ohne
konkrete und teilweise einschneiden-
de Mafinahmen ist das von der Eu-
ropdischen Union gesetzte Ziel, die
Anzahlder Verkehrstoten bis 2020 zu
halbieren, nicht zu erreichen.

Verkehrssicherheit 2020

Professor Bernhard Schlag von der
TU Dresden, der das Gutachten des
Wissenschaftlichen Beirates beim
BMVBS ,,Sicherheit zuerst — Mog-
lichkeiten zur Erhohung der StraBen-
verkehrssicherheit in Deutschland“
federfiihrend bearbeitet hat, wur-
de ganz konkret: Er bezog sich auf
technische Verbesserungen (sichere
Verkehrsanlagen, verbesserte Stra-
Benverkehrstechnik, aktive und pas-
sive Fahrzeugsicherheit) sowie Maf-
nahmen, die auf eine Anderung des
Verkehrsverhaltens abzielen (Ausbil-
dung und Aufklarung, Gesetzgebung
und Uberwachung, wirtschaftliche
Anreize). Insgesamt gibt das Gut-
achten 4o konkrete Empfehlungen
zur Verbesserung der Straenver-
kehrssicherheit in Deutschland (N&-
heres dazuim Interview mit Professor
Schlag ab Seite 6). Eine Halbierung
der Zahl der Verkehrstoten sei nur
durch eine verkehrspolitische Zdsur
moglich, beispielsweise durch ein Al-
koholverbot und generelles Tempo-
limit auf Autobahnen. Fiinf Prozent
weniger Geschwindigkeit bedeute
20 Prozent weniger Verkehrstote, so
Professor Schlag.

Soll man den Verkehrsteilnehmern
ihre eigene Entscheidungsfreiheit
nehmen oder nicht vielmehr darauf
setzen, dass sie aus eigener Initi-
ative das Richtige tun? Professor
Ralf Risser von der Universitdt Wien
fiihrte aus, dass die letzte Aussage
eher naiv sei und auf der Annahme
beruhe, dass die Dinge verbessert
werden konnten, wenn sich alle nur
darum bemiihen wirden. , Damit
aber Menschen das Richtige tun
konnen, miissen sie ganz genau wis-
sen, welches Verhalten erwiinscht
ist und warum®, so der Verkehrspsy-
chologe. Sowohl Wissenschaftler als
auch Entscheidungstrager miissten
sich daher noch intensiver mit der
Definition erwiinschten Verhaltens
auseinandersetzen. Wie richtiges
Wollen erreicht werden kann, damit
Menschen motiviert sind, das aus ge-
sellschaftlicher Sicht Richtige zu tun.



In vielen Fallen sei es namlich nicht
eindeutig, was das richtige Verhalten
sei. Beispielsweise dann, wenn Men-
schenaufihrem ,Recht“bestehen,im
Ortsgebiet bei einer Beschrankung
auf 5o km/h auch mit Tempo 50 zu
fahren, selbst dann, wenn dies kei-
ne angemessene Geschwindigkeit
sei, weil beispielsweise Kinder am
Fahrbahnrand spielen. Die StraBen-
verkehrsordnung schreibe zwar vor,
dass die Geschwindigkeit der Situati-
onanzupassen sei, aber wie definiere
man ,,angepasste Geschwindigkeit*
in Sekundenschnelle? Laut Risser sei
beispielsweise in einer Situation, wo
das Fahren eines Pkw eine hohe Auf-
merksamkeit verlange - flieBender
Verkehr mit gleichzeitiger Achtung
auf querende FuBgdnger, Seitenab-
stand zu Fahrradfahrern auf der Fahr-
bahn, Achtung auf Fahrzeuge aus den
Seitenstraten—eine mogliche Regel:
»In schwierigen und unibersichtli-
chen Situationen muss ich mir Zeit
nehmen, um mir Klarheit zu verschaf-
fen.“ Dies gehe, betonte Risser, im
StraBBenverkehr oft nur durch starke
Zuriicknahme der Geschwindigkeit.
Das Fahren unter der Annahme, man
kénne notfalls noch reagieren, sei
nicht erfolgversprechend, weil ge-
nau aus vielen solcher Situationen
Unfélle werden. Um Notfallreaktio-
nen Uberfllissig zu machen, miisse
man so fahren, dass man das Gefiihl
hat, es kdnne aufgrund der eigenen
Fahrweise nicht zu einem Notfall
kommen.

Wie aber kann man Menschen zu
richtigem Verhalten motivieren? Dies
kénne durch systematische Uberwa-
chung geschehen, durch Belohnung
bei jedem richtigen Verhalten und
Bestrafung bei jedem Fehlverhalten.
WasinderErziehungvonKindernnoch
moglichist, seiim StraBenverkehr al-
lerdings nur bedingt moglich. Kam-
pagnen seien laut Risser zwar eine
Moglichkeit, die kognitiven Prozesse
von Verkehrsteilnehmern fiir prosozi-
ales Verhalten zu beeinflussen, aller-
dings nicht ihr Verhalten direkt. Eine
wichtige Rolle bei der Motivation zu
richtigem Wollen spiele die Verkehrs-
infrastruktur und die Art der Autos.
Breite und gerade Straen hatten die

Tendenz, die Geschwindigkeit in die
Hohe zu treiben. Fahrzeuge, die hohe
Geschwindigkeiten erlauben, erh6h-
tenauch die Wahrscheinlichkeit, dass
solche gefahren werden.

Professor Risser erlduterte auch
am Beispiel ,,Geschwindigkeit®, wie
schwierig die Einschatzung des rich-
tigen Verhaltens sei: Unangepasste
und iberhohte Geschwindigkeit sei-
en in den meisten Landern Haupt-
unfallursachen, insbesondere bei
schweren und todlichen Unféllen.
Dies zeigten hochqualitative For-
schungsergebnisse. Man sollte nach
diesen Ergebnissen — auch wenn
sie nicht im eigenen Land erforscht
wurden - erwarten, dass dem Thema
»Geschwindigkeit“ in der Offentlich-
keit deutlich erkennbar nachgegan-
gen werde, weil sich aus der Redu-
zierung der gefahrenen Geschwin-
digkeiten wichtige Konsequenzen
fiir die Verkehrssicherheit ergaben.
Der Eindruckin Deutschland sei aber,
dass man diese Ergebnisse kaum zur
Kenntnis nehmen wolle. Tempolimits
auf Autobahnen wiirden nicht einge-
fiihrt, flichendeckende Tempo-3o0-
Begrenzungen in Ortsgebieten gebe
es allenfalls ansatzweise, die Uber-
wachungsdichte schrecke offenbar
nicht vom Schnellfahren ab.

Professor Egon Stephan von der Uni-
versitdt zu Kéln ging auf eine weitere,
wichtige Unfallursache ein: das Fah-
ren unter Alkoholeinfluss. Er zeigte
auf, dass sich der Erfolg, der sich
durch strengere Vorschriften und kon-
sequente Kontrollen erreichen lasse,
in besonders beeindruckender Weise
beiderUnfallursache Alkoholbelegen
lasse: Derrelative Anteil der durch Al-
koholverursachten Verkehrstoten sei
doppelt so schnell gesunken wie die
Anzahlder Verkehrstoten insgesamt.
Waéhrend jahrzehntelang der Anteil
der durch Alkohol verursachten Ver-
kehrstoten bei rund 20 Prozent lag,
liegt dieser Anteil heute bei rund zehn
Prozent. Dies zeige, so Stephan, dass
strengere Vorschriften, konsequente
Kontrollen, Entzug der Fahrerlaubnis
bei Unbelehrbaren und nicht zuletzt
medizinisch-psychologische Unter-
suchungen sowie Nachschulungen

Prof. Dr. Ralf Risse

und verkehrspsychologische Thera-
pien wirksame Mittel seien, um die
Unfallursache Alkohol erfolgreich
zu bekdmpfen. Die Einflihrung einer
0,0-Promille-Grenze fiir alle kénnte
die Verkehrssicherheitsarbeit in die-
sem Bereich noch einen entscheiden-
den Schritt weiterbringen.

WolfgangBlindenbachervom Ministe-
rium fiir Inneres und Kommunales des
LandesNordrhein-Westfalenstellte 18
verkehrspolizeiliche Zukunftsthesen
vor, mit der die Verkehrssicherheit in
Deutschland deutlich verbessert wer-
den kénne. Unter anderem plédierte
er flir die Einflihrung von Abschnitts-
kontrollen (Section Control), weil so
eine gerechtere Geschwindigkeits-
tiberwachung gewdhrleistet sei. Die
Blutprobe solle durch beweissichere
Atemanalysegerdte auch bei Ver-
kehrsstraftaten ersetzt werden, weil
dies eine zweifelsfreie Alternative
sei. Laut Blindenbacher gibt es kein
Recht auf zu schnelles Fahren. Inso-
fern sei auch der Abzug zusatzlicher
Toleranzen entbehrlich. So konne
vermieden werden, dass Menschen
davon ausgehen, dass zehn Prozent
tiberdem erlaubten Limit schon noch
»in Ordnung“ seien.
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noch deutlich erhohen”

Professor Dr. Bernhard Schlag

Der Verkehrspsychologe Professor
Dr. Bernhard Schlag iiber Tempoli-
mits, ein absolutes Alkoholverbot
am Steuer und das Zusammenspiel
von Mensch, Fahrzeug und Strafle

DVR-report: Herr Professor Schlag,
der Wissenschaftliche Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung hat ein Gesamt-
konzept zur Erhdhung der Straflen-
verkehrssicherheit in Deutschland
vorgelegt. 17 Wissenschaftler un-
terschiedlicher Fachbereiche haben
hierzusammengearbeitet, Sie waren
federfiihrend beteiligt. Was war der
Anlass fiir dieses Gutachten?

Prof. Schlag: Der Wissenschaftliche
Beirat wahlt sich seine Themenin der

Regel selbst. Der Anlass war, dass
derzeit im Bereich der Verkehrssi-
cherheit besondersvielin Bewegung
ist. Die Uno hat die ,,Decade of road
traffic safety” fiir dieses Jahrzehnt
ausgerufen, die EU hat aktuell Leitli-
nien zur Verkehrssicherheit heraus-
gebracht. In Deutschland arbeitet
das Bundesverkehrsministerium an
der Neuauflage des Nationalen Ver-
kehrssicherheitsprogramms.

DVR-report: Sie formulieren an-
spruchsvolle Ziele, zum Beispiel
die Anzahl der im StraBenverkehr
Getoteten bis 2020 zu halbieren,
und empfehlen dazu 40 konkrete Si-
cherheitsmafinahmen. Bevor wir auf
einzelne Themenbereiche noch zu

sprechen kommen: Welche Heraus-
forderungen sieht der wissenschaft-
liche Beirat fiir die Zukunft?

Prof. Schlag: Wir haben eine inter-
essante Situation hinsichtlich der
StraBRenverkehrssicherheit der ent-
wickelten Lander erreicht. Da hat
sich viel Positives getan, vor allem
in der Minderung der Unfallfolgen.
Die Anzahl der Unfélle hat ja be-
kanntermafen auch in Deutschland
nicht abgenommen, aber die An-
zahl der Verletzten und besonders
der todlich verletzten Personen hat
deutlich abgenommen. Wenn wir
Anfang der 1970er Jahre noch uber
21.000 Getodtete auf unseren StraBBen
zu beklagen hatten und fiir 2010 hof-
fen diirfen, dass es unter 4.000 sein
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werden, dannist das natiirlich schon
eine sehr positive Entwicklung, die
wir verzeichnen kénnen. Dennoch
ist die StraBenverkehrssicherheit
nach wie vor ein gesellschaftlich
wahrgenommenes grof3es Problem.
Vor diesem Hintergrund ergibt sich
eine Verpflichtung des Staates, die
moglichen MaBnahmen auch zu er-
greifen.

DVR-report: Inhaltlich packen Sie
auch heifle Eisen an, wie Tempoli-
mits auf Autobahnen oder Tempo 30
als stadtvertragliche Regelgeschwin-
digkeit. Fiir wie realistisch halten
Sie es, dass Tempolimits politisch
umgesetzt werden? Dariiber hinaus:
Glauben Sie, dass die Mehrheit der
Bevolkerung diese MaBnahmen oh-
ne Murren akzeptiert?

Prof. Schlag: Minderungen der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten haben
tatsachlich einen sehr positiven Si-
cherheitseffekt. Es wird kein Fach-
mann bestreiten, dass eine geringere
Geschwindigkeit zu weniger Unfdllen
mit Personenschaden fiihrt und die
Verletzungsschwere sinkt. Auf der
anderen Seite gibt es immer einen
Abwdgungsprozess. Was ist uns ei-
gentlich die hohe Geschwindigkeit
wert? Was ist es uns wert, dass es
aufder Autobahninvielen Bereichen
uberhaupt keine Geschwindigkeits-
begrenzung in Deutschland gibt? Ist
uns das so viel wert, dass wir dafiir
auch Sicherheitsverluste in Kauf neh-
men? Was ist es uns wert, dass in
unseren Stdadten immer noch relativ
schnell gefahren werden darf? Was
istesunsvorallem aufden Landstra-
Benwert, dass es dort mit Tempo 100
eine sehr hohe Obergrenze gibt? Das
grofte Problem mit den Unfallfol-
gen {iberhdhter Geschwindigkeiten
haben wir auf den Landstralen und
dafilirmachen wir einen sehr differen-
zierten Vorschlag, der sich nach der
Gestaltung der LandstraBBen ausrich-
tet. Wir kennen heute Landstraf3en,
die sind autobahnahnlich ausgebaut
und andere, im Grunde kleine Zubrin-
gerstraien, die kurvig, eng und ohne
Markierung sind. Uberall darf man in
der Regel 100 km/h fahren. Das er-
staunt und das muss nicht sein. Das
darf im Grunde auch nicht sein.

Die Frage der Akzeptanz ist bei der

Forderung nach 130 km/h auf Au-
tobahnen von Befiirwortern wie
Gegnern symbolisch liberlastet. De
facto kann man hier keine Insel der
Gliickseligen bilden, in einem Meer
von Staaten, die alle seit Jahren eine
Geschwindigkeitsbegrenzung ken-
nen und damit auch gute Erfahrun-
gen gemacht haben. Tatsachlich hat
das aufdie durchschnittlich gefahre-
nen Geschwindigkeiten auf den Au-
tobahnen einen gar nicht so grofien
Einfluss wie man immer vermutet.
Man kappt im Grunde die extremen
Geschwindigkeiten von 180 km/h
oder 200 km/h und da hat fast keiner
ernsthaft etwas dagegen.

DVR-report: Wie sieht es mit Tempo
30in den Stadten aus?

Prof. Schlag: In den Stadten kommt
noch ein weiterer Aspekt hinzu. Im
Grunde muss man da nicht nur die
Verkehrssicherheit im Auge haben,
sondern die Verwendung der Straf’en
als solche. Die Stadte haben in den
letzten 20 bis 30 Jahren eine Entwick-
lung hin zu mehr Lebensqualitat ge-
macht. Offentlicher Raum wird von
den Anwohnern gerne genutzt und
ersoll nicht nurdem Verkehr dienen.
Straflen gewinnen verstarkt eine Auf-
enthaltsfunktion, eine Funktion fiir
das Leben der Leute, die dort woh-
nen, und nicht nur zum Durchrasen,
um die Stadt hinter sich zu lassen.
DerWissenschaftliche Beirat schladgt
vor, dass man sozusagen die Beweis-
last umkehrt, dass man Tempo 30als
Ausgangsregel fiir die erlaubte Ge-
schwindigkeit nimmt, die zundchst
einmal {berall gilt, und dass man
begriinden muss, wenn schneller
gefahren werden darf. Im Gegensatz
zur heutigen Situation, wo die Stad-
te begriinden miissen, warum denn
langsamer gefahren werden muss.

DVR-report: Ein weiteres, sicherlich
auch emotional behaftetes Themaist
die Forderung nach einer 0,0-Promil-
le-Grenze. Wir kennen das absolute
Alkoholverbot fiir Fahranfanger in
der Probezeit und bis zu einem Alter
von 21 Jahren. Es gibt jetzt aktuelle
Ergebnisse der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt), die deutlich
machen, eine Mehrzahl der betroffe-
nen jungen Fahrer nimmt das Verbot

sehr positiv an. Sehen Sie denn fiir
ein allgemeines Alkoholverbot am
Steuer eine politische und gesell-
schaftliche Mehrheit?

Prof. Schlag: Ich sehe es auf jeden
Fall sehr giinstig und die Situation
mag sich auch noch etwas giinstiger
entwickeln, weil die Gesellschaft ei-
ne kritischere Einstellung bekommt
zu den allgemein akzeptierten
Rauschgiften, die viele Leute alltdg-
lich konsumieren. Beim Rauchen
hat man das ja gesehen. Ich glaube,
dass wir in fiinf bis sieben Jahren ei-
ne Null-Promille-Regelung mit einem
Ahndungsgrenzwert haben werden.
So dass die besagte Cognac-Kirsche
oder das alkoholhaltige Medikament
dort nicht direkt durchschlagen, aber
man wird eine Regelung haben, die
dem erfolgreichen Modell des Alko-
holverbots beijungen Fahranfangern
sehradhnlichist. Bleibt die Frage nach
der Geltung. Soll das nur fiir die Kraft-
fahrer gelten oder auch fiir Fahrrad-
fahrer?

Die Frage nach der politischen und
offentlichen Akzeptanz wird auch
davon abhdngen, ein absolutes Al-
koholverbot erfolgreich medial zu
vermitteln. Da kommt dem DVR und
weiteren Institutionen der Verkehrs-
sicherheit sicherlich eine wichtige
Rolle zu. Es muss koordinierte Initia-
tiven geben, die aus allen moglichen
Blickwinkeln dieses Thema beleuch-
ten. Wenn das Thema vom DVR und
weiteren Partnern gesellschaftlich
auf die Tagesordnung gesetzt wird,
dann glaube ich, wird es mit der Ak-
zeptanz deutlich vorangehen. Wenn
Sie heute die jungen Leute nach null
Promille fragen, antworten die: ja
was denn sonst? Trinken und fahren
ist ein ,,No go* bei den jungen Men-
schen, und ich denke, die Alteren
werden nachziehen.

DVR-report: Schauen wir uns die
libergeordneten Bereiche Mensch,
Fahrzeug und Strafe an. Was muss
mit Blick auf die Mobilitdts- und Ver-
kehrserziehung unserer Kinder und
Jugendlichen aus lhrer Sicht verbes-
sert werden?

Prof. Schlag: Leider hat sich da aus
meiner Sicht einiges verschlechtert.
Die Verkehrs- und Mobilitatserzie-
hungan Schulen war, zumindest was
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die weiterfiihrenden Schulen angeht,
durchaus schon mal auf einem bes-
seren Weg. Wir klagen seit 30 Jahren
dariiber, dass zumindest in den wei-
terflihrenden Schulen mehr getan
werden muss. In den Grundschulen
ist das relativ gut verankert im Sach-
unterricht. Oft wird libersehen, dass
gerade in dem alltagsbezogenen
Wissen ein sehr gutes Fundament
auch fiir abstraktere Wissensinhalte
gelegt werden kann. So kdnnen sehr
gut physikalische Inhalte bis hin zu
ethischen Themen tatsadchlich tiber
Verkehrserziehung oder straRenver-
kehrsbezogene Themen vermittelt
werden. Und bei Mobilitdatsthemen
sind die Schiiler hochgradig interes-
siert. Genauso gibtesviele engagier-
te Lehrer—aberesnuraufdas eigene
personliche Engagementankommen
zu lassen, das ist in der Gesamtsicht
zZu wenig.

DVR-report: Die Hochrisikogruppe
im StraBBenverkehr sind nach wie vor
die jungen Fahranfangerim Altervon
18 bis 24 Jahren. Wie konnen diese
jungen Menschen auch nach dem
Erwerb der Fahrerlaubnis besser be-
treut werden, damit sie schneller zu
sicheren und umsichtigen Fahrern
werden?

Prof. Schlag: Wir miissen schauen,
welche erfolgreichen Modelle aus an-
deren Landern gut auf Deutschland
ibertragbarsind. Der Wissenschaftli-
che Beirat schldgt vor, dass Deutsch-
land ein aufdie hiesigen Verhaltnisse
angepasstes Graduierungsmodell
entwickelt. Das heif3t vor allem, dass
Lehr- und Lerninhalte, also gezielte
Ausbildungsteile, einen stdrkeren

Stellenwert einnehmen werden als
das in den USA der Fall ist, wo man
sehr stark auf Restriktionen und Ver-
bote in der ersten Phase setzt.
Insgesamt geht es um mebhr als die
reine Fahrausbildung, es geht um
die Fahrsozialisation. Es ist eine Il-
lusion zu glauben, man kénnte die
jungen Leute in einer einzigen Phase
fit machen fiir alles, was sie drauf3en
erwartet. Sie lernen draufien weiter.
Dortlernen sie manchmalauch etwas
Falsches und auch deshalbist Beglei-
tung angesagt. Mit dem begleiteten
Fahren ab 17 haben wir ja einen ers-
ten grof’en und erfolgreichen Schritt
getan. Aber im Grunde miisste es et-
was langer dauern, so wie das Lernen
iber verschiedene Stufen geht. Und
man konnte sogar noch etwas wei-
ter gehen. Warum nicht bereitsin der
Fahrausbildung lebenslanges Lernen
anbahnen?

DVR-report: Neben den jiingeren
wollen natiirlich auch die &lteren
Verkehrsteilnehmer mobil bleiben.
Welche Empfehlungen sieht das
Gutachten fiir dltere Menschen vor,
die korperliche Einschrankungen wie
nachlassende Beweglichkeit oder
Sehkraft verspiiren?

Prof. Schlag: Unsere Empfehlungen
sind an dieser Stelle differenziert und
vorsichtig zugleich. Mit zunehmen-
dem Alter nehmen unter anderem
die gesamte Wahrnehmungsleistung
und die Reaktionsgeschwindigkeit
ab. Aufmerksamkeitsprobleme neh-
men zu, Mehrfachtatigkeiten werden
im Alter schwieriger. Man kann nattir-
lich lernen, damit umzugehen. Inso-
fernistdas fiirdie Verkehrssicherheit

oft nicht so relevant, wie es im Labor
zundchst aussieht. Und es gibt na-
tiirlich andere Entwicklungen, wie
zum Beispiel Beweglichkeitsein-
schrankungen, die fiihren die Leute
geradezu aufs Auto zu. Das Auto
wird ja genutzt, weil es zumeist das
bequemste Verkehrsmittel fiir die dl-
teren Menschen ist. Und das mochte
man ihnen auch auf keinen Fall neh-
men. Wir haben jetzt die ersten Ge-
nerationen, die ihr Leben lang Auto
gefahren sind.

Was wir vorschlagen, ist: Man muss
die dlteren Menschen davon iiber-
zeugen, selbstkritischer zu werden
und dazu kann man natiirlich Anreize
schaffen. In diesem Zusammenhang
spielendie Hausdarzte eine grofie Rol-
le. Das ist sicherlich eine Gruppe, die
von den dlteren Menschen als Ratge-
ber akzeptiert wird.

DVR-report: Wie stehen Sie zu ver-
pflichtenden Gesundheitspriifungen
ab einem gewissen Alter?

Prof. Schlag: Wir sind dezidiert
nicht fiir ein gesamtes Screening
der kompletten dlteren Population
der Autofahrer. Eine obligatorische
Uberpriifung der Fahreignung hat
mehrere Nachteile, aber einer ist
fast schon durchschlagend in sei-
nen unglinstigen Wirkungen. Dies ist
das Problem derso genannten ,false
positives®. Es hat sich immer wieder
herausgestellt, dass die Testverfah-
ren, die wir im Moment haben, ihre
Schwéchen und keine hundertpro-
zentige Trefferquote haben, um die
sicherenvondenunsicheren Fahrern
zu unterscheiden. Man kann es auch
noch weiterfiihren und sich fragen,

Zur Person: Professor Dr. Bernhard Schlag

Professor Dr. Bernhard Schlag leitet an der Technischen Universitat Dres-
den die Professur fur Verkehrspsychologie. Neben seiner Lehrtatigkeit hat

der Verkehrspsychologe zahlreiche empirische, meist interdisziplinare For-
schungsprojekte im Auftrag von Ministerien, der EU und industriellen Part-
nern durchgefuhrt. In vielen Veréffentlichungen hat sich der 60-Jahrige vor
allem mit psychologischen Fragen der Mobilitédt und des Verkehrsverhaltens
beschéaftigt. Er ist Berater verschiedener Ministerien und Unternehmen

und gehort dem Wissenschaftlichen Beirat beim Bundesverkehrsminister
an, der aktuell ein umfassendes Gutachten vorgelegt hat. Insgesamt 17
Wissenschaftler aus unterschiedlichen Fachrichtungen haben hier 40 kon-
krete Empfehlungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit ausgesprochen.
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was fiir Tests sind denn {iberhaupt
die geeigneten? Da ist man natiirlich
beim Thema Sehleistung, woméglich
auch bei der Horleistung. Aber es
gibt Untersuchungen, dass selbst
bei schlechteren Sehleistungen die
Unfallzahl auch bei Ddmmerung
und Dunkelheit nicht steigt, weil
eben dann genau diese Situationen
gemieden werden. Diese Kompen-
sation liegt tatsadchlich eher auf der
Ebene der Mobilitdtsentscheidung,
nicht auf der Ebene des Fahrstils.
Das liegt daran, dass die Mobilitdts-
entscheidung die bewusstere Ent-
scheidung ist, wahrend der Fahrstil
hochgradig habitualisiert oder sogar
automatisiert ist.

DVR-report: Nicht nur fiir altere Ver-
kehrsteilnehmer kénnen elektroni-
sche Fahrerassistenzsysteme eine
wichtige Rolle als unsichtbare Helfer
einnehmen. Wie kann die aktive und
passive Sicherheitin den Fahrzeugen
noch gesteigert werden?

Prof. Schlag: Die passive Fahrzeug-
sicherheitistinden zuriickliegenden
Jahrzehnten stark verbessert wor-
den. Das ist eine Erfolgsgeschich-
te, die auch mit dazu beigetragen
hat, dass wir so deutliche Verbes-
serungen bei der Reduzierung der
Unfallfolgen hatten. Wenn wir mit
der aktiven Sicherheit den gleichen
Weg gehen kdnnten, dann wadre das
eine sehr gute Sache. Es gibt unter-
schiedliche Fahrerassistenzsysteme,
dieinunterschiedlicher Weise bei der
Fahrtatigkeit unterstiitzen oderauch
helfen, Fehler zu vermeiden. Nehmen
Sie zum Beispiel ESP oder auch ABS.
Das sind Systeme, die erst in extre-
men Notsituationen eingreifen. Bei
anderen Systemen, die den Fahrer
beim Bremsen unterstiitzen und
eingreifen, wenn er nicht mehr an-
gemessen reagieren kann, wird das
meines Erachtens dhnlich sein. Auch
so etwas wird durchaus auf Akzep-
tanz stoflen. Ein wenig anders sieht
es bei den Fahrerassistenzsystemen
aus, die bei der normalen Fahrtatig-
keit unterstiitzen sollen, fiir die sich
der Fahrer aber sehr gut selbst be-
fahigt fiihlt. Wenn sie beispielswei-
se die Abstandskontrolle mit ACC
(Adaptive Cruise Control), Spurhal-
te- oder Spurwechselassistenten
betrachten, dann sind diese Systeme

durchaus kritischer zu diskutieren.
Beim ACC gibt es Untersuchungen,
die herausstellten, dass Fahrer mit
ACC eher dazu neigten, dichter auf-
zufahren, weil ihnen die Kontrolle
iber das Fahrzeug auch bei dichter
Anndherung an das vorausfahrende
Fahrzeug noch gegeben schien.

DVR-report: Da iiber 9o Prozent
der Unfélle auf menschliches Fehl-
verhalten zuriickgehen — brduchten
wir nicht noch viel mehr Technik, die
aktiv in das Fahrgeschehen eingreift
und nicht nur unterstiitzt?

Prof. Schlag: Das ist eine sehr kri-
tische Diskussion. Ich sage es mal
ein bisschen ironisch. Wenn wir das
Autofahren unattraktiv machen wol-
len,dannistdas derrichtige Weg. Ich
glaube allerdings nicht, dass die Leu-
te das wirklich wiinschen. Unterstiit-
zunginder extremen Notsituationja,
aber in der normalen Fahrsituation
eher nein, weil das Autofahren fiir
die meisten Menschen gerade den
Charme hat, dort selbst motorisch
aktiv sein zu kdnnen. Ein Gefdhrt zu
beherrschen mit einer Kraft, die sie
sonst niemals spiiren kénnten. Das
ist attraktiv.

DVR-report: Ein verantwortungs-
voller Fahrer in einem mit allen zur
Verfiigung stehenden Sicherheits-
systemen ausgeriisteten Fahrzeug —
zwei Facetten eines idealtypischen
Zustands. Aber wie sieht es mit den
StraBen aus, aufdenen er unterwegs

.Die Zahl der im StraBBenver-
* kehr Getoteten kann bis 2020
" halbiert werden.”

ist? Was muss im Bereich der Stra-
Benverkehrstechnik unternommen
werden, um die Verkehrssicherheit
zu erhohen?

Prof. Schlag: Unter dem Primat der
Verkehrssicherheit wird das The-
ma StraBBe noch zu wenig beachtet.
Das Zusammenspiel von Strafie und
Mensch wird manchmal als die ver-
gessene Schnittstelle bezeichnet.
Die Schnittstelle zwischen Fahrzeug
und Mensch ist relativ gut beleuch-
tet, aber in Bezug auf die Strafie ist
dasZusammenspielvon Infrastruktur
und Verhalten relativ diinn erforscht.
Aber es ist ein Thema fiir die Zukunft
und eswdchst. Auch beiden Kollegen
aus dem Ingenieurwesen gibt es eine
sehr groe Bereitschaft, verhaltens-
wissenschaftliche Erkenntnisse mit
einzufiihren und die StraBen nut-
zerfreundlicher zu gestalten. Nut-
zerfreundlicher in dem Sinne, dass
man gezielt {iber die Stralengestal-
tung das Verhalten beeinflusst. Der
Traum ist ein Flinf-Sterne-Auto auf
einer Fiinf-Sterne-Strafle und darin
sitzt ein Funf-Sterne-Mensch. Aber
Letzteres ist wohl das schwierigste.
Die Schnittstelle zwischen Mensch
und Straf’e haben wir in unserem
Gutachten recht ausfiihrlich thema-
tisiert, und zwar mit dem Stichwort
selbsterklarende Straf3en. Es bezieht
sich vor allem auf Landstraf3en, die
bekanntermafen in Bezug auf die
schweren Unfallfolgen die gefdhr-
lichsten Straen sind. Man miisste
dahin kommen, dass die StrafRe dem
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Prof. Dr. Bernhard Schlag im Gesprach mit Sven Rademacher.

Menschen genau signalisiert, wie
schnell zu fahren ist. Und wenn die
Fahrer sich nicht daran halten, gibt es
eine entsprechende Riickmeldung.
Das kann dann zum Beispiel durch
eingefrdste Markierungen erfolgen,
so genannte Riittelstreifen. Das wird
dann akustisch und vibratorisch sehr
unangenehm und dieser Diskomfort
sagt mir: lass es besser.
Selbsterkldarend heilt im Grunde,
dass man sehr klar unterschiedliche
Stralentypen definiert. Wir wer-
den dann nicht die eine LandstraBBe
haben, sondern unterschiedliche
Typen. Wir haben ja heute bereits
selbsterkldrende Straf3en, das sind
die Autobahnen. Hier wissen die
Fahrer, was sie sich leisten kénnen,
was sie da tun kdnnen, ndmlich re-
lativ viel. Sie kdnnen sehr schnell
fahren. Sie haben eine sehr weite
Voraussicht. Die Fahrstreifen sind
sehr breit. Sie miissen beim Uber-
holen bestimmte Regeln beachten.
Es gibt ein ,Verhaltensskript“. Das
weify man bei Landstraen so nicht.
Wir miissen die Landstraflen dem-
nach so standardisieren, dass man
auf den unterschiedlichen StrafRen-
typen genau weif3, was da zu tun ist
und was bitteschon nicht.

DVR-report: Einfluss auf die gefah-
renen Geschwindigkeiten durch die

Gestaltung der Straf3en ist das eine.
Das andere ist das Thema Kontrolle
und Uberwachung. Unser gesell-
schaftliches Leben wiirde ohne Re-
geln und Normen nicht funktionie-
ren. Welche Bedeutung messen Sie
diesem Bereich bei?

Prof. Schlag: Wenn man Verhalten
im Straenverkehr lenken und ge-
stalten will, dann spielen Kontrolle
und Uberwachung eine groRe Rolle.
Es gibtja kaum einen Lebensbereich,
der so deutlich wahrnehmbar einer
Uberwachung im Alltag unterliegt
wie der StraBenverkehr. Sicherlich
ist er aber auch einer der Bereiche,
in dem im Alltag bekannte und teil-
weise auch {iberwachte Regeln am
meisten Ubertreten werden. Fiir die
Verhaltenssteuerungist das ein ganz
wichtiger Punkt.

Zundchst muss man davon ausge-
hen, dass es sicherlich eine grofie
Anzahl von Autofahrern, von Ver-
kehrsteilnehmern insgesamt gibt,
die sich meist regelkonform verhal-
ten. Aber es gibt auch einen Teil, der
das nicht tut. Dabei hat der Regel-
konforme ein Anrecht darauf, dass
die anderen in den griinen Bereich
zuriickgelotst werden. Wenn wir an
Kriminalitatsfurcht, an Angst vor
Terrorismus oder Ahnliches denken,
dann hatderBiirger ein Recht darauf,
dass er davor geschiitzt wird, und

er fordert es auch ein. Er will, dass
dort kontrolliert und tiberwacht wird
und er dadurch geschiitzt wird. Im
StrafRenverkehr ist dieser Gedanke
relativ wenig ausgeprdgt. Insofern
muss man Uberwachung und Kon-
trolle auch mit Aufklarung dariiber
verbinden, was das denn fiir eine
Gemeinschaft und ein gedeihliches
Zusammenleben bedeutet.

DVR-report: Das Gutachten des Wis-
senschaftlichen Beirates liegt dem
Bundesverkehrsminister vor. Zent-
rale Inhalte sind auch verdffentlicht
worden. Gibt es Anzeichen, wie die
Empfehlungen von der Politik aufge-
nommen werden und zum Beispiel
Eingang in das Nationale Verkehrs-
sicherheitsprogramm finden, das
derzeit {iberarbeitet wird?

Prof. Schlag: Das Gutachten wird im
Bundesverkehrsministeriumintensiv
diskutiert. Sicherlich steht in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung die Frage
der Geschwindigkeitsbegrenzungen
im Mittelpunkt. Aus meiner Sicht zu
sehr im Mittelpunkt, weil dies nur
zwei von 40 Empfehlungen sind. Es
ist deutlich geworden, dass das Mi-
nisterium beim Thema Tempolimits
derzeit nicht bereit ist, hier mitzuge-
hen.

Wir hoffen sehr, dass wir insgesamt
Mut gemacht haben, méglicherwei-
se MaBnahmen, die heute noch nicht
ganz populdr sind, mit ins Verkehrs-
sicherheitsprogramm der Bundesre-
gierung aufzunehmen. Es geht oft-
mals um das Bohren dicker Bretter.
So hatte das absolute Alkoholverbot
fur Fahranfanger, das 2007 in Kraft
getretenist,auch einenldngeren zeit-
lichen Vorlauf. Wir haben schon 1999
Untersuchungen vorlegen kdnnen,
die ganz klar gezeigt haben, dass ein
Alkoholverbot beidenjungen Leuten
selbstin hochstem Mafe, namlich zu
fast 95 Prozent, akzeptiert ist.

Mit Blick auf die aktuelle Situation
muss sicherlich ein grofles Biindel
an Maflnahmen geschniirt werden,
um die Zahl der im StraBenverkehr
Getoteten bis 2020 zu halbieren. Die
gute Botschaft lautet: Dieses Ziel ist
erreichbar.

Interview: Sven Rademacher
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Kinder richtig anschnallen

Willi Weitzel zeigt in einem Film, wie es geht

Allianz |_f|

Wie schnalle ich mich richtig an? Und
warum soll ich mich iiberhaupt an-
schnallen? Der bekannte TV-Modera-
tor Willi Weitzel beantwortet in einem
Film der Allianz Kindern alle Fragen
rund um den Sicherheitsgurt. Die Al-
lianz, der Deutsche Verkehrssicher-
heitsrat (DVR) und der Automobilclub
von Deutschland (AvD) stellen den
Film kostenlos allen 36.000 Schulen
und der Polizei in Deutschland zur
Verfligung.

,»Glaubst du wirklich, dass du dich
festhalten kannst, wenn wirirgendwo
dagegen fahren?*, fragt Willi Weitzel
im Film die achtjdhrige Rosana und
findet heraus, warum der Sicherheits-
gurt Lebensretter Nummer eins ist.
Zusammen mit dem Allianz Zentrum
fiir Technik hat er sich mit der Sicher-
heit von Kindern im Auto beschaftigt.
Daraus entstand der Allianz-Film
»Kinder: Richtig anschnallen!, der
sich speziell an Kinder zwischen
sechs und zwolf Jahren und deren
Eltern wendet.

Bei Unféllen werden
jahrlich {iber 10.000
Kinderim Auto verletzt.
Im Jahr 2008 erlitten
rund 1.000 Kinder als
Mitfahrer schwere und
schwerste Verletzun-
gen. Eine haufige Ur-
sache ist, dass in der
Altersgruppe zwischen
sechs und zwélfJahren
aufderorts jedes dritte
Kind (37 Prozent) und
innerorts fast jedes
zweite (42 Prozent)
nicht in einem alters-
gerechten Riickhalte-
system oder gar nicht
gesichert ist. In der Al-
tersgruppe bis sechs
Jahre ist nahezu jedes
Kind richtig gesichert
(98 Prozent).

,Wir wollen mit dem

Film die Kinder direkt

ansprechenundihnen
zeigen, wie wichtig das richtige An-
schnallenist. Denn nurinVerbindung
mit einem altersgerechten Kindersitz
und dem richtigen Gurtverlauf wird
derSicherheitsgurt zum Lebensretter
Nummer eins“, sagt Severin Moser,
Vorstand der Allianz Deutschland AG,
zu der auch das Allianz Zentrum fiir
Technik (AZT) gehdrt. Seit 40 Jahren
beschaftigt sich das Allianz Institut
mit Fragen zur Fahrzeugsicherheit,
zur Reparaturfreundlichkeit von
Kraftfahrzeugen und zum Insassen-
schutz. In den 198oer Jahren hat das

AZT mafBgeblich an der Einfiihrung
der Gurtpflicht mitgewirkt.

,Das richtige Sichern von Kindern im
Auto kdnnte so viel Leid ersparen.
Viele Eltern unterschadtzen véllig das
Risiko eines nicht richtig gesicherten
Kindes. Der Filmist bestens geeignet,
viele Kinder und Eltern zu iiberzeu-
gen“, meint DVR-Geschéftsfiihrerin
Ute Hammer. Der DVR setzt sich seit
liber 40 Jahren fiir die Sicherheit von
Kindern im Straflenverkehr ein.

,Dass zwei von fiinf Kindern im Auto
nicht richtig gesichert werden, ent-
weder im falschen Riickhaltesystem
oder ganz ohne Kindersitz mitgenom-
menwerden, ist alarmierend. Ebenso
der Blick in die Unfallstatistik. Nicht
als FuBganger, sondern als Mitfah-
rer in einem Pkw haben Kinder das
grofite Unfallrisiko. Das mochten wir
mit dieser Kinder-Sicherheitsaktion
und dem Film ,Willi Weitzel hat's ge-
schnallt* dndern®, sagt AvD-Vizepra-
sident Frank-Rainer Nitschke.

In Zusammenarbeit mit dem DVR und
dem AvD wird der Film (FSK 0) allen
Schulen und der Polizei in Deutsch-
land zur Verfligung gestellt.

Das Kopieren und Weitergeben fiir
nicht kommerzielle Zwecke ist aus-
driicklich erlaubt. Der Film steht al-
len Interessierten zum Download auf
http://www.mg-tv.com/willi_weit-
zel.html zur Verfiigung.

Dariiber hinaus kann die DVD auch
in grofleren Stiickzahlen direkt beim
DVR, abergmeier@dvr.de, bestellt
werden.
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Michelin lebt die Vision Zero

Eine Charta gibt Unternehmenswerte vor - Verkehrssicherheit hoch im Kurs

,Der Luftreifen schluckt die Hinder-
nisse“, sagte André Michelin 1893
auf einer Ingenieurkonferenz in Pa-
ris, um die Vorteile der Michelin Rei-
fen zu beschreiben. Ein Jahr spater,
auf der Weltausstellung in Lyon, sah
sein Bruder Edouard einen Stapel
unterschiedlich grofler Reifen und
meinte: ,,Wenn er Arme hétte, sdhe
er fast wie ein Mensch aus.“ Ange-
regt durch ein Werbeplakat, das ei-
nen dicken biertrinkenden Bayern
mit dem lateinischen Spruch ,,Nunc
estbibendum® (Nun muss getrunken
werden) zierte, war kurz darauf das
Reifenmdnnchen geboren. Aufeinem
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Plakat halt der Reifenmann einen mit
Glasscherben und Nédgeln gefiillten
Pokal hoch. Dariiber der lateinische
Satz und darunter der Spruch: ,,Auf
lhr Wohl! Der Michelin-Reifen ver-
schluckt die Hindernisse!*

Der Michelin Mann, der seitdem in
Frankreich offiziell Bibendum heift,
ist langst zu einem legenddren Mar-
kenzeichen geworden. Kaum ein
»Werbetrager® ist so eng mit der
Entwicklung eines Unternehmens
und seiner Produkte verbunden wie
der Michelin Mann mit den Michelin
Reifen.

Achtung vor dem
Menschen

Der Michelin Mann steht dafiir, dass
das Unternehmen als einer der fiih-
renden Reifenhersteller nicht nurein
High-Tech-Produkt der Fahrzeug-
sicherheit produziert, sondern das
Thema Verantwortung und Sicher-
heit fiir seine Mitarbeiter sehr ernst
nimmt. Zutiefst iberzeugt von der
Zukunft des Automobils, riefen die
Briider Michelin 1889 in Clermont-

Ferrand die Michelin Gesellschaftins
Leben, bis heute der Stammsitz des
Unternehmens. lhre Idee: Mobilitat
fiir Menschen so einfach, sicher und
komfortabel wie mdglich zu machen.
Michelin sollte sich dem Dienst am
Menschen und seiner Fortbewegung
widmen. Diese grundsatzliche Vision
istindenvergangenen 120Jahren un-
verdndert geblieben, auch wenn sich
die Unternehmenswerte den jeweili-
gen Zeitlduften angepasst haben.
Neben der Achtung vor der Umwelt,
die im Konzern ebenfalls grof} ge-
schrieben wird, steht die Achtung vor
dem Menschen imVordergrund. ,,Wir
wollen den Menschen in unserem
Konzern ein Umfeld schaffen, in dem
sie ihre Fdhigkeiten, ihre Kreativitat
und ihre Motivation zum Wohl der
Kunden und des Unternehmens ent-
falten kdnnen®, sagt Dieter Freitag,
Direktor fiir Deutschland, Osterreich
und die Schweiz bei Michelin.

Inder Michelin-Charta,,Leistung und
Verantwortung®, die bereits 2002
eingefiihrt wurde, werden Hand-
lungs- und Fiihrungsgrundsdtze
dargelegt. ,,Die Chartaist kein Abbild
des heutigen Ist-Zustands, sondern

FOTOS > MICHELIN



dessen, wohin die Michelin-Gruppe
gelangen mochte”, stellt Freitag klar.
Die Charta soll fiir jeden Mitarbeiter
zur Entscheidungshilfe werden, die
Unternehmenswerte in der Praxis
des Berufsalltags umzusetzen, und
verantwortungsvolles Handeln er-
moglichen. Das gilt selbstverstand-
lich auch fiir den Bereich der Ver-
kehrssicherheit. Michelin ist weltweit
aktiv, um seine Ziele zur nachhaltigen
Entwicklung zu verwirklichen. Enge
Partnerschaften mit Automobilclubs
dienen der Erhohung von Sicherheit
und Umweltschutz im Verkehr.

»,Challenge Bibendum”

Michelin zertifiziert seine Betriebs-
stdtten, um die Belange von Arbeits-
sicherheit und betrieblichem Um-
weltschutz im Unternehmensalltag
zu garantieren. Mit seiner ,,Challenge
Bibendum®, einem jdhrlichen inter-
nationalen Wettbewerb fiir umwelt-
vertragliche Fahrzeuge, veranstaltet
der Reifenhersteller das weltweit
groBte Forum, das sich der Zukunft
menschlicher Mobilitdt widmet. Die
ndchste ,,Challenge Bibendum® fin-
det ibrigens vom 18. bis 22. Mai 2011
in Berlin auf dem Flughafengeldnde
Tempelhof statt. Erwartet werden
rund 6.000 Teilnehmer.

Mit Blick auf die Verkehrssicherheit
sieht sich Michelin als Reifenherstel-
lerverantwortlich fiirdie Schnittstelle

- e

zwischen Automobil und Strafle.
Unter dem Motto ,,Mobilitdt — aber
sicher!“ gehoren Trainings in den Ver-
kehrs- und Fahrsicherheitszentren
des ADAC ebenso dazu wie spezielle
Angebote fiir so genannte schwa-
chere Verkehrsteilnehmergruppen
wie Kinder und Jugendliche. So ha-
ben sich an der Aktion ,,Achtung
Auto!“, die Michelin gemeinsam
mit dem ADAC, Opel und interes-
sierten Schulen durchfiihrt, bereits
tber eine Million Fiinftkldassler unter
Aufsicht von Lehrern und ausgebil-
deten Trainern an den Kursen zur
sicheren Teilnehme am StraBBenver-
kehr beteiligt. Hier lernen die Kinder
unter anderem, wie viele Meter ein
Fahrzeug braucht, um zum Stehen
zu kommen. An einem Vormittag be-
kommen die Schiiler eine Vorstellung
davon, wie physikalische Gesetze im

Verkehrsalltag wirken und iiben die
richtigen Reaktionen darauf ein. Als
Mitfahrer in einem Pkw erleben die
Kinder hautnah, welche Krafte selbst
bei einer geringen Geschwindigkeit
wirken und wie wichtig es ist, sich
immer — und sei die Strecke noch so
kurz —anzugurten.

Junge Fiihrerscheinbesitzer stehen
im Mittelpunkt der Jugendtour ,,Tri-
dem*“, die vom Deutsch-Franzosi-
schenJugendwerkins Leben gerufen
wurde. Rund 40 Teams nehmen Jahr
fuir Jahr an der einwochigen Sicher-
heits-Trophy teil und machen sich
von Paris aus auf den Weg ins rund
880 Kilometer entfernte Berlin.

,Wir machen Druck”

Der Gefahrenquelle eines zu niedri-
gen Reifendrucks begegnet Michelin
mit Aktionen wie zum Beispiel ,,Wir
machen Druck®. So lautet dann an
Autohofen und Raststdtten Deutsch-
lands, Osterreichs und der Schweiz
die Devise. Neben kostenlosen Rei-
fendruck-Kontrollen geben Experten
von Michelin Tipps zu Reifensicher-
heit und Reifenpflege.

»Bei all unseren Bemiihungen zur
Erhohung der Verkehrssicherheit
sowohl unserer Mitarbeiter als auch
der anderen Verkehrsteilnehmer lei-
tet uns der Gedanke der Vision Zero:
keine Unfalltoten, keine Verletzten®,
fasst Direktor Freitag das Engage-
ment von Michelinin diesem Bereich
zusammen.
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4 Fragen an

Dieter Freitag )
Direktor Deutschland, Osterreich, Schweiz
Michelin Reifenwerke AG & Co. KGaA

Herr Freitag, welche Rolle spielt das Thema Verkehrssicherheit bei Michelin?
Wir haben bei Michelin eine Charta mit dem Titel ,Leistung und Verantwor-
tung”. Diese Charta basiert auf unseren funf Unternehmenswerten. Einer
dieser funf Werte heil3t Respekt vor den Menschen und umfasst auch das
Thema Sicherheit. Also die Sicherheit der Mitarbeiter am Arbeitsplatz und
auf dem Weg zum Arbeitsplatz und wieder nach Hause. Da sind wir natur-
lich sofort beim Thema Verkehrssicherheit generell. Unsere Devise lautet:
keine Unfalle. Wir haben uberall innerhalb der Michelin Gruppe, in jedem Land an allen Standorten, Pro-
gramme aufgelegt, um die Unféalle im StraBBenverkehr deutlich zu reduzieren. Wir verfolgen nachdrtcklich
das Ziel Vision Zero, keine Unfalltoten, keine Verletzten. Wir arbeiten standig daran, mit langfristig angeleg-
ten Programmen die Unfallzahlen zu senken.

Mit Blick auf die Michelin-Charta, die Sie angesprochen haben: Was wird konkret getan, damit diese Charta
auch von lhren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern gelebt wird?

Das Thema Sicherheit in unseren Reifenwerken hat mit der Entwicklung einer entsprechenden Mentalitat zu
tun. Dabei spielen natirlich die Vorgesetzten eine wichtige Rolle, die eine Vorbildfunktion einnehmen mus-
sen. Jedes Werk, jeder Standort hat pro Jahr ein Ziel, das es zu erreichen gilt: null Unféalle, null Verletzte.
Dahinter stehen Aktionsplane, die mit einer jeweiligen neuen Schwerpunktausrichtung vorgeben, was in
einem Jahr erreicht werden soll. Das hei3t, Risiken werden ganz gezielt vermindert. Mittlerweile sind wir
deshalb langst bei dem Ziel null Risiko angelangt. Wir haben daruber hinaus, auch aul3erhalb des \Werks-
umfeldes, spezielle Themen aufgelegt, wie zum Beispiel ,Achtung Auto®“. Hier steht die Ausbildung von Kin-
dern und jungen Leuten zum sicheren Verhalten im StraBenverkehr im Vordergrund. Diese Aktionen fuhren
wir an unseren Standorten durch.

Unter dem Stichwort ,Juniorbike® widmen wir uns in europaischen Landern und Produktionsstatten dem
Thema sicheres Fahrrad fahren fur Kinder und Jugendliche.

AuBerdem greifen PraventivmaBnahmen gegen Alkohol am Steuer, mit denen wir deutlich machen: Alkohol
und StraBenverkehr passen nicht zusammen. Hier haben wir mit Blick auf Europa sicherlich noch unter-
schiedliche Mentalitaten. Dem stellen wir uns, um Unfalle aufgrund von Alkoholmissbrauch am Steuer zu
verhindern.

Wie nehmen die Mitarbeiter diese Bemiihungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit an?

Einige Mitarbeiter sind zunachst durchaus auch skeptisch und fragen sich: Warum machen wir das? Dient
das der Werbung? Wir haben aber festgestellt, dass die Mitarbeiter ziemlich schnell verstehen, da passiert
etwas, das meine Sicherheit am Arbeitsplatz, aber auch daruber hinaus, erhéht. Sie spuren, dass uns ihre
Unversehrtheit sehr wichtig ist und entwickeln in der Folge eine Sicherheitsmentalitat. Und in der weiteren
Entwicklung wird dem Mitarbeiter in der Regel klar, nicht nur meine Vorgesetzten wollen Unfalle vermeiden,
ich will das ja auch.

Wir wollen unseren Mitarbeitern vermitteln, dass es doch ein schones Ziel fir uns alle gemeinsam ist,
unversehrt in den Ruhestand zu gehen. Die Botschaften lauten: Bitte sei wachsam. Nimm die Verantwor-
tung fur deine eigene Sicherheit, aber auch die deiner Kollegen, wahr. Mittlerweile hat sich der Mentalitats-
wandel eingestellt. 1970 hatten wir noch tber 21.000 Verkehrstote auf unseren Strafen zu verzeichnen.
Aber man kann die Leute sensibilisieren und erreichen, dass sie sagen, nein, das wollen wir nicht mehr. Ich
will anders leben, ich will sicherer leben, ich will kein Risiko eingehen.

Préaventive Malinahmen sind bekanntlich nicht umsonst zu haben. Lohnen sich diese Investitionen aus lhrer Sicht?
Auf jeden Fall. WWenn ich tber das Thema Sicherheit rede, dann kann ich nicht abstufen. Ich kann nicht
sagen, ich nehme erst einmal eine Stufe A und in funf Jahren peilen wir dann die Stufe B an. WWenn es um
das Thema Sicherheit geht, dann will ich die Sicherheit jetzt und zwar komplett. Da gibt es keine Ausnahme.
Da gibt es auch keine Tabus. Selbstverstandlich missen dafur Ressourcen vorhanden sein. Ich muss Akti-
onsplane erstellen, die umgesetzt werden missen. Das lasst sich allerdings nur schwer beziffern. Es geht
uns bei Michelin um ein Gesamtkonzept, und Sicherheit ist ein integraler Bestandteil der Qualitat. Und Quali-
tat ist fur uns integraler Bestandteil der taglichen Arbeit.



,Risiko raus!”

Halbzeit bei ,,Risiko raus!“: Die Pra-
ventionskampagne fiir mehr Sicher-
heit beim Fahren und Transportieren
der gesetzlichen Unfallversicherung
[duft nun seit einem Jahr. Die Ergeb-
nisse der Zwischenbilanz zeigen,
dass die Kampagne bei Versicher-
ten in den Betrieben und bei den
Schiilern ankommt: Von Januar bis
Oktober wurden mit Beitrdgen liber
die Kampagne in Printmedien, Online
und im Hérfunk tiber 57 Millionen Le-
serund knapp sechs Millionen Horer
erreicht. Mitrund 14.700 Beratungen
und 386 Aktionstagen in Betrieben
und Schulen und iiber 2.200 Semi-
naren und Seminarmodulen sowie
auf 89 Messen wurden Mitarbeiter,
Schiiler und Studenten fiir die Ge-
fahren im StraRenverkehr und beim
innerbetrieblichen Transport sensibi-
lisiert. Uber 8.000 Nutzer informieren
sich monatlich auf der Kampagnen-
website www.risiko-raus.de Uber
»Risiko raus!“.

Im Jahr 2011 wird die Kampagne
fortgesetzt. Der DVR unterstiitzt
dabei Mitglieder und Partner bei
ihren Tragerkampagnen. So hat er
gemeinsam mit der Berufsgenos-
senschaft Handel und Warendis-
tribution (BGHW) den Wettbewerb
,work & drive“ entwickelt. Noch bis
zum 31. Januar 2011 kénnen Auszu-
bildende aus Mitgliedsbetrieben der
BGHW teilnehmen. Der Wettbewerb
besteht aus einem Workshop, einer
Test- und einer Auswertungsphase.

mit positiver Zwischenbilanz

Im Workshop werden die Themen
Geschwindigkeit, Ablenkung durch
Mitfahrer und Selbstiiberschdtzung
thematisiert. In der Testphase pri-
fen und analysieren die Teilnehmer
ihr eigenes Verhalten im Stralenver-
kehrund leiten daraus in der Auswer-
tungsphase Statements ab. Ziel des
Wettbewerbs istdieintensive und kri-
tische Auseinandersetzung mit dem
eigenen Fahrverhalten. Zu gewinnen
gibt es ein dreitdgiges Seminar fiir
120 Auszubildende mit einem genau
auf Fahranfdnger abgestimmten
Fahrsicherheitstraining und einem
jugendgerechten Rahmenprogramm
am zweiten Abend.

Auch die UK/BG/DVR-Schwer-
punktaktion greift Themen von

Sichern Sie lhre Ladung!
adung kann zu einem todlichen

| “ Zeit, Ladung ordentiich zu sichen. Denken Sie mit und kommen Sie sicher ans Ziel

“ www.risiko-raus.de

»Risiko raus!“ auf. Das Gewinnspiel
zu ,,LadeGUT! Sicher ans Ziel“ lduft
noch bis 28. Februar 2011 und fin-
det sich, wie auch alle Informatio-
nen rund um Ladungssicherung im
Pkw und Transporter, unter
www.lade-gut.de.
ImJuni2o11startet,,REGEL-GERECHT.
Vorfahrt fiir Verantwortung® und be-
schaftigt sich mit dem Themenfeld
Regelbefolgung und Verantwortung
im StraRenverkehr. Bei der UK/BG/
DVR-Jugendaktion stand 2010 das
Radfahren im Mittelpunkt, 2011 wer-
denauch Schiiler zur Regelbefolgung
sensibilisiert.

Weitere Informationen unter

www.risiko-raus.de und
www.dvr.de.

¥ UK BG DLSV

Alkoholverbot fiir Fahranfdnger zeigt Wirkung

Das seit August 2007 geltende Alko-
holverbot fiir Fahranfanger hat die
Unfallzahlen alkoholisierter Fahran-
fanger deutlich gesenkt. Innerhalb
eines Jahres nach Einfiihrung der
Regelung ist die Zahl der an einem
Unfall beteiligten Pkw-Fahranfanger
mit einer Blutalkoholkonzentration
von mindestens 0,3 Promille um
15 Prozent gesunken. Das ist ein
zentrales Ergebnis einer Studie der
Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BASY).

Auch bei den Alkoholverstofien
konnte bei den jungen Fahrerinnen
und Fahrern unter 21Jahren ein deut-
licher Riickgang von 17 Prozent fest-
gestellt werden. Bei den 21-Jdhrigen
und dlteren waren es lediglich 2,5
Prozent weniger. Die Einfiihrung des
Alkoholverbots fiir Fahranfanger ist
damit ein wichtiger Beitrag zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit.

Die Akzeptanz des absoluten Al-
koholverbots ist grof3: Bei einer

Befragung unter 1.000 Fahranfan-
gern gaben 95 Prozent an, dass das
Verbot eine sinnvolle Maflnahme
fir die Verkehrssicherheit ist. 98
Prozent ist bekannt, dass es das ab-
solute Verbot gibt. Wer beim abend-
lichen Discobesuch Alkohol zu sich
genommen hat, weicht vornehmlich
auf offentliche Verkehrsmittel oder
Fahrgemeinschaften aus. Ein Vier-
tel begibt sich zu Fuf3 auf den Heim-
weg.

FOTO > DGUV
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Wie gefdhrlich ist der StraBenverkehr?

GUROM - Neues Praventionsprojekt der betrieblichen Verkehrssicherheitsarbeit

Im Jahr 2009 verungliickten tber
400.000 Menschen in Deutschland
im StraBenverkehr, iber 4.000 ka-
men ums Leben. Auch wenn jeder
Unfalleiner zu viel ist, waren es doch
die niedrigsten Unfallzahlen in den
letzten 4o Jahren.

Betrachtet man jedoch die Verkehrs-
unfélle, die im Wirtschaftsverkehr ge-
schehen — also Unfélle auf Arbeits-,
Dienst- und Betriebswegen —, ist
dieser erfreuliche Trend leider nicht
durchgdngig zu verzeichnen: In eini-
gen Gewerbezweigen stieg allein von
2008 auf 2009 die Anzahl der mel-
depflichtigen Wegeunfille um iiber
flinf Prozent. Insgesamt sind Unfélle
im Wirtschaftsverkehr fiir mehr als
50 Prozent aller tédlichen Unfélle
im Arbeitsleben verantwortlich und
fur einen dhnlich hohen Anteil an
schweren Verletzungen. Im betrieb-
lichen Umfeld besteht Handlungs-
bedarf, die Verkehrssicherheit zu
erhdhen. Die Zahl der Wegeunfille
ist bei Schiilern zwar riicklaufig, die
Anzahlschwerer Unfalle stiegjedoch
leichtan. Allerdings ist die Dunkelzif-
fer gerade bei Schiilerunfallen sehr
hoch. In Schatzungen wird davon
ausgegangen, dass nur jeder vierte

=

Geharen leider immer noch zur Tagesordnung: Unfélle auf Arbeitswegen.

Rad- oder Stolperunfall als Wegeun-
fall gemeldet wird.

Véllig unklar ist die Situation bei
Unfdllen ohne Personenschaden.
Hier gibt es nur sehr oberflachliche
Schatzungen und nur einige wenige
Daten aus zentralen Versicherungs-
berichten und von der Polizei. Un-
fallursachen werden kaum genannt.
Betriebliche Faktoren, die zu einer
erhohten Unfallwahrscheinlichkeit
fiihren, wie zum Beispiel Zeitdruck,
Arger oder Stress, werden im Mobi-
litdtsbereich derzeit nicht systema-
tisch erfasst.

Fortschreiben der
Gefihrdungsbeurteilung

Seit1996sind die Arbeitgeber
gesetzlich dazu verpflichtet,
Gefdhrdungen von Gesund-
heit und Sicherheit ihrer Be-
schaftigten zu ermitteln
und entsprechende Arbeits-
schutzmafnahmen durch-
zufiihren. Dieser Forderung
wird in rund 5o Prozent der
Unternehmen bereits in Form
von Gefahrdungsbeurteilun-
gen entsprochen.

FOTO > DVR
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Trotz der hohen Wahrscheinlichkeit,
bei einem Verkehrsunfall schwer ver-
letztzuwerden, gibtesbisherlediglich
in wenigen Transportunternehmen
und Grofbetrieben eine firmenspe-
zifische Analyse der Gefdhrdungen.
Eine umfassende Analyse und Be-
wertung der Verkehrsgefdhrdungen
Uberverschiedene Branchen, Firmen
und Einzelpersonen steht bisher aus.
Diese sollte jedoch dem allgemeinen
Muster fiir Gefdhrdungsbeurteilun-
gen und Risikobewertungen folgen,
um Gefdhrdungen von vornherein zu
minimieren:

Festlegen von
Arheitshereichen
und Tiitigkeiten

Ermitteln der Gefhrdungen

{iberpriifen der Wirksamkeit
der MaBnahmen

Beurteilen der Geféhrdungen

Durchfiihrung

der MaBnahmen Festlegen konkreter

ArbeitsschutzmaBinahmen



Eine Projektgruppe von Professor
Dr. Rudiger Trimpop von der Fried-
rich-Schiller-Universitdt Jena hat im
Rahmen der Praventionskampagne
,»Risiko raus!“ ein neues Instrument
zur Gefdhrdungsbeurteilung fiir Ver-
kehr entwickelt.

Mit dem Projekt GUROM (Gefdhr-
dungsbeurteilung und Risikobe-
wertung organisationaler Mobili-
tdt) entsteht die Moglichkeit, eine
Gefdhrdungsbeurteilung aller Wege
auf individueller Organisations- und
Branchenebene durchzufiihren. Be-
auftragt vom DVR und unterstiitzt
durch Experten aus Berufsgenossen-
schaften und Unfallkassen sowie der
Deutschen Gesetzlichen Unfallversi-
cherung (DGUV) arbeiten die Wissen-
schaftler daran, fiir alle Versicherten
—also auch fiir Schulkinder, Studie-
rende und Ehrenamtliche —eine Mog-
lichkeit zu schaffen, Gefahrdungen
derVerkehrssicherheit zu bestimmen
und darauf aufbauend Mafinahmen
vorzuschlagen, die diese Gefahrdun-
gen minimieren.

In mehreren Stufen werden die un-
terschiedlichen Gefdahrdungsfelder
in die Erhebungen bis zum Jahr 2012
integriert. Begonnen wird mit dem
Modul Arbeitswege, also Wege zur
Arbeit und zuriick nach Hause. Mit
jedem Datensatz, der aus der Ar-
beitswelt geliefert wird, werden die
Aussagen {iber Unfallzusammenhan-
ge verlasslicher.

In Verkehrsunfallberichten ist oft zu
lesen,,...die Personverunfallte durch
Unaufmerksamkeit...“ oderdie Rede
ist von ,menschlichem Versagen*“.
Damit wird der einzelnen Person die
Verursachungsschuld zugeschrie-
ben; sie hatte sich eben mehr auf
den Verkehr konzentrieren miissen.
Diese Aussage gibt jedoch wenig
Aufschluss iiber Umfeldfaktoren,
die ebenfalls zur Unfallverursachung
beitragen. Unaufmerksamkeit ist oft-
mals die Folge von hohem Stress, Ab-
lenkung und Uberforderung. Daher
istes sinnvoll zu schauen, was hinter

dieser Unaufmerksamkeit steht: War
die Person am Unfalltag vielleicht
krank? Gab es auf der Strecke einen
Stau und stand die Person deshalb
unter Zeitdruck? Gab es bei der Ar-
beit oder zu Hause Probleme, die die
Person,,mitaufdenWeg“ genommen
hat? Oder treffen gar alle diese Dinge
gleichzeitig zu?

Die bisherige Forschung in diesem
Bereich gibt bereits Hinweise dar-
auf, dass einige Faktoren mit einer
erhéhten Unfallwahrscheinlichkeit
in Verbindung stehen. So zeigt sich
unter anderem in einer Untersu-
chung von Professor Trimpop mit
Kleinunternehmern, dass Personen
mit erhdhtem Arbeitsstress eher
auf dem Arbeitsweg verunfallen als
Personen mit geringer Stressbelas-
tung. Auch zeigt sich, dass Frauen,
dieim allgemeinen Verkehrsunfallge-
schehen eine eher geringere Verlet-
zungswahrscheinlichkeit aufweisen,
in einigen Berufen haufiger Unfille
mit Verletzungen auf Arbeitswegen
haben als Manner; besonders dann,
wenn der Arbeitsweg mit dem Ein-
kauf verbunden wird oder das Kind
noch in den Kindergarten gebracht
werden muss.

Fasst man diese ersten vielfdltigen
Befunde zusammen, lassen sich die
unfallférdernden Faktoren nach dem
bekannten TOP (technische, organi-
sationale und personale Faktoren)-
Prinzip aus der Arbeitswelt klassifi-
zieren:

Technische / Verkehrs-
umfeldbezogens Faktoren §

{z.B. Verkehrsmigtel,
Fahrzeugsicharheit)

Organisationale Faktoren
(z.B. Arbeitssiress,
Ergonomie, Arbeitszeit,
Sicherheitsklima)

unter groBem Arbeitsstress stehend,
morgens auf dem Arbeitsweg noch
die Kinder in die Kindertagesstatte
bringt, oder wirken die ungiinstigen
Witterungsbedingungen in dieser
Konstellation eher als Schutzfaktor,
weil man bewusst vorsichtiger fahrt?
Bisher sind Befunde dieser Art nur
aus Einzelberichten und personlichen
Erfahrungen bekannt.

Verkehrsregelwissen und Funktions-
tlichtigkeit des Fahrzeuges sind not-
wendige, aber in vielen Fallen eben
keine hinreichenden Bedingungen fiir
Sicherheit. Um mit Praventionsmaf3-
nahmen effektiv und nachhaltig die Si-
cherheit erhdhen zu kdnnen, miissen
also auch die Bedingungen beriick-
sichtigt werden, die die Aufmerksam-
keit und die Motivation beeinflussen.

Genau hier setzt GUROM an, indem
es die Moglichkeit bietet, ein ganz-
heitliches Gefdahrdungsprofil zu
erstellen und entsprechende Maf-
nahmen vorschldagt. Schrittweise
werden folgende Module entwickelt
und bereitgestellt:

1. Modul ,,Arbeitswege*: Hier geht
es darum, Wegeunfalle zu ver-
hindern. Dieses Modul ist unter
www.gurom.de bereits kostenfrei
verfiigbar.

Perscnale Faktoren
(z.B. Alter, Motivation,
Risikobereitschaft,
Fahrerfahrung, Kinder)

Situationale Faktoren
(z.B. Ablenkung. Witterung, Midigkeit, Verkehrsstioungen)

In fritheren Untersuchungen zeigte
sich, dass die unterschiedlichen Fak-
toren verschieden stark zu erhéhten
Unfallzahlen beitragen. Weitestge-
hend unbekannt ist jedoch die Wech-
selwirkung der Faktoren: Potenziert
sichdieUnfallgefahr,wennmanbeiun-
giinstigen Witterungsbedingungen,

2. Modul ,,Schulwege“: In diesem
Modul geht es um die Sicherheit
der Kinder auf Schulwegen. Mit
dem Fokus auf die drei Ubergangs-
phasen (Schuleingangsphase, Ein-
tritt in die Sekundarstufe | oder I1)
werden verschiedene Instrumente
entwickelt, die den Méglichkeiten
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und Bedirfnissen der jeweiligen
Altersgruppe entsprechen.

3. Modul ,,Dienst- und Betriebswe-
ge“: Auf den bisherigen Analysen
und Handreichungen verschie-
dener Anbieter aufbauend, zum
Beispiel der BG Verkehr, werden
fur die unterschiedlichen Arten
der Mobilitdt, die im Rahmen der
Berufstatigkeit genutzt werden,
Instrumente geschaffen. Dieses
Modul wird sowohl denjenigen
Beschiftigten zur Verfiigung ste-
hen, deren Tatigkeit hauptsachlich
durch Fahren oder Transportieren
gekennzeichnet ist (Berufskraft-
fahrer, wie zum Beispiel Lkw- oder
Taxifahrer), als auch denjenigen
Personen, die im Rahmen ihrer
Tatigkeit Dienstwege erledigen.
AnschlieSend wird das Gefdhr-
dungsanalyseinstrument fir
die innerbetriebliche Mobilitét,
zum Beispiel Gabelstapler-, Bag-
ger- und Traktorenverkehre, und
schlie3lich fiir die Fahrten im Pri-
vatbereich erarbeitet.

Ziel der Gefdhrdungsbeurteilung von
GUROM ist es, die Gefdhrdungen fiir
die einzelne Person zu ermitteln,
entsprechende Riickmeldung zum
Ausmaf der Gefahrdung zu geben
und passende Prdaventionsmafinah-
men zu empfehlen. Gleichzeitig soll
es betrieblichen Akteuren ermoglicht
werden, die Gefahrdungslage ganzer
Abteilungen oder Betriebe aufzuzei-
gen. Einzelpersonen erhalten eher
Tipps und Mafnahmenvorschlage,
die sie selbst durchfiihren kénnen;

Welche Vorteile bietet GUROM?

betriebliche Akteure eher Vorschla-
ge zu Maftnahmen, die seitens des
Unternehmens durchgefiihrt werden
konnen.

Wenn die Beteiligung aus den Unter-
nehmen und den einzelnen Personen
sehr hoch ist, wird es europaweit
erstmalig gelingen, eine ganzheitli-
che Analyse von organisationalen,
technischen und personalen (psy-
chischen) Gefahrdungsfaktoren auf
Datenbasis in einen systematischen
Zusammenhang zu stellen. Zur Ent-
wicklung lbergreifender und auch
spezifischer Manahmen ware dies
ein enormer Fortschritt. Jeder kann
helfen, unsere Strafien nachhaltig
sicherer zu machen und dazu bei-
tragen, dass Menschen im Straf3en-
verkehr nicht umkommen, sondern
sicher ankommen.

Wie konnen Sie aktiv
mitmachen?

Derzeit erfasst GUROM online mit
dem Modul ,Arbeitswege* die Ge-
fahrdungen auf dem Weg von und
zur Arbeit. Dazu konnen betriebliche
Akteure ihr Unternehmen, ihre Orga-
nisation oder Abteilungen anmelden
und die Mitarbeiter zur Teilnahme auf-
fordern. AnschlieBend wird durch die
Wissenschaftler der Universitat Jena
das Gefahrdungsprofil mit passen-
den PraventionsmaBnahmen fiir die
Organisation oder Betriebseinhei-
ten erstellt. Aber auch die einzelnen
Mitarbeiter erhalten ihr personliches
Gefahrdungsprofil mit Manahmen-
vorschldagen. Unabhangig von einem

Umfangliche Diagnose der direkten und indirekten Verkehrsge-

fahrdungen

Erstellung eines individuellen Gefahrdungsprofils fur einzelne
Personen und - unter Wahrung der Anonymitat — fur Unterneh-

men/0Organisationen

Vorschlag passender Interventions- und PraventionsmafBnahmen

Erkenntnisgewinn zur Bewahrung von Gesundheit und Leben,

Vermeidung von Unfallkosten

Einsatz als Instrument zur Wirkungsmessung von MaBBnahmen

bei wiederholter Messung

Die Nutzung von GUROM ist kostenfrei

Unfallszenario auf einer
Landstral3e.

Unternehmen kann man sich auch als
Privatperson ein Gefdhrdungsprofil
mit MaBnahmenvorschldgen erstel-
len lassen.

In der derzeitigen Phase ist das In-
strument, ein Online-Fragebogen,
noch sehr umfangreich, da bisher
noch nicht bekannt ist, wie wichtig
die einzelnen Faktoren im Vergleich
sind. Erst wenn die Angaben von vie-
len Personen vorliegen, zeichnet sich
ab, welche Faktoren sehrrelevant und
welche vernachldssigbarsind. Je nach
Arbeitswegsituation dauert das Aus-
fiillen des Online-Fragebogens daher
im Moment noch etwa 40 Minuten.
Unter www.gurom.de kann man sich
unter Angabe eines personlichen
Codes einloggen und direkt Fragen
zur Gefdhrdungssituation auf dem
Arbeitsweg beantworten. Unter allen
Teilnehmern werden halbjahrlich zehn
Eco-Driving-Trainings und Fahrsicher-
heitstrainings verlost.

Weitere Informationen unter
www.gurom.de.

Unter info@gurom.de kann direkt
Kontakt mit den Experten aufgenom-
men werden.

Autoren:

Gudrun Gericke, Diplom-Psycholo-
gin und Wissenschaftliche Mitar-
beiterinim Team von Professor Dr.
Trimpop an der Universitdt Jena

Jochen Lau, Diplom-Pdadagoge und
Referatsleiter Unfallpravention —
Wege und Dienstwege beim DVR
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»ES gibt kein Recht auf zu schnelles Fahren”

Kolloquium ,,Freiheit versus Regle-
mentierung im StraBBenverkehr

Was bedeuten Freiheit und Verant-
wortung mit Blick auf den StraBRen-
verkehr und wo liegen die Grenzen
der Freiheit?

Diesen und vielen weiteren Fragen
widmete sich ein Kolloquium mitdem
Titel ,,Freiheit versus Reglementie-
rung“ des DVR und der Sachverstan-
digenorganisation DEKRA in Bonn.

,Der DVR und seine Mitglieder haben
sich als Leitmotiv fiir ihre Arbeit Vi-
sion Zero gesetzt: Kein Mensch soll
im StraBBenverkehr schwerstverletzt
oder getdtet werden. Hierfiir miissen
alle Potenziale zur Unfallvermeidung
und zur Minderung der Unfallfolgen
genutzt werden. Dabei kann die per-
sonliche Freiheit eines einzelnen
Verkehrsteilnehmers eingeschrankt
werden®, machte DVR-Prasident Dr.
Walter Eichendorf zu Beginn der
Veranstaltung deutlich. Dariiber hi-
naus konnten Zielkonflikte auftreten
zwischen der Verkehrssicherheit und
anderen Bereichen. ,,Soll man durch
den obligatorischen Einbau eines
Unfalldatenspeichers Klarheit {iber
Schuldfragen schaffen, selbst wenn
man dadurch das Recht, sich selbst
nicht zu belasten, mindert? Oder
kann man Kindern und Jugendlichen
das Tragen eines Fahrradhelmes
vorschreiben, obwohl es schwer zu
tiberwachen ware und vermutlich
haftungsrechtliche Probleme mit
sich bringen wiirde? Bei diesen Bei-
spielen stehen sich Reglementie-
rung und Elemente der Freiheit ge-
geniiber”, sagte Dr. Eichendorf. Mit
Blick auf die Vision Zero gehe es um
die zentrale Frage, ob wir ,,mehr Re-
glementierungen bendtigen oder ob
die geltenden Regeln und Vorschrif-
ten ausreichen®.

»Strafen miissen spiirbar sein, sofort
verhdngt werden und nachvollzieh-
bar sein®, forderte der Kriminologe
Professor Dr. Helmut Kury von der
Universitat Freiburg. Neben den

Sanktionen komme es aber auch
auf Aufklarung und Bewusstseins-
bildung an, um Fortschritte in der
Verkehrssicherheit zu erzielen.

Die Geldbuf3en in Deutschland seien
im internationalen Vergleich zu ge-
ring, sagte der Verfassungsrechtler
Professor Dr. Gerrit Manssen von der
Universitdt Regensburg. Hinsichtlich
rechtlicher Regelungen pladierte er
fiir eine ausreichende Beriicksich-
tigung des Gefdhrdungspotenzials.
Auch miisse eine Rolle spielen, ob
ein Verkehrsteilnehmer etwas iiber-
sehe oder zum Beispiel bewusst zu
schnell fahre. Zudem seien einige
Regelungen verwirrend: ,,Nehmen
wir zum Beispiel das Thema Alkohol
am Steuer. Das Chaos durch die un-
terschiedlichen Grenzwerte versteht
kein Mensch®, kritisierte der Jurist.

Welche Rolle spielt die Fahrzeugtech-
nik hinsichtlich der Unterstiitzung
des Fahrers? Eine ,,absolut sichere
Technik“konne dem Fahrer durchaus
Verantwortung abnehmen, so die
Auffassung von Professor Dr. Hen-
ning Wallentowitz vom Institut fiir
Kraftfahrwesen der RWTH Aachen.

Doch wie steht es um die Akzeptenz
und Befolgung von Verkehrsregeln?
Antworten darauf lieferte Siegfried
Brockmann, Leiter der Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV), der
aktuelle Ergebnisse einer reprdsen-
tativen Umfrage der UDV mit dem
Titel ,,Verkehrsklima in Deutschland
2010“ prdsentierte. ,,Die objektive
Sanktionshohe spielt im Gegensatz
zur subjektiv erwarteten fiir die Re-
geleinhaltung keine entscheidende
Rolle*, erlduterte der Unfallforscher.
Das gelte auch fiir die subjektive Ent-
deckungswahrscheinlichkeit, die als
sehrgeringempfunden wird. Und das
nicht ohne Grund: im Durchschnitt
wird zum Beispiel nur jede sechs-
hundertste Alkoholfahrt geahndet.
Damit Verkehrsregeln akzeptiert
werden, fordert Brockmann neue For-
men des Dialogs mit den Verkehrs-
teilnehmern. Deutlich waren auch die

Forderungen von Professor Dr. Ralf
Risser, Verkehrspsychologe an der
Universitat Wien. Damit Verkehrsteil-
nehmer sich an Regeln und Normen
halten kdnnen, miissten diese klar
definiert sein. ,,Die StVO darf kein
Katalog von Empfehlungen sein®,
sagte Dr. Risser. ,,Wir sind frei, aber
nicht frei Schaden anzurichten.“

,»Das habe ich nicht gewollt!“ laute
die Aussage vieler Fahrer am Un-
fallort, nachdem sie nach einer be-
wussten Regelmissachtung einen
schweren Unfall ausgel6st hatten,
berichtete Wolfgang Blindenbacher,
Leitender Polizeidirektor im Ministe-
rium fir Inneres und Kommunales
des Landes Nordrhein-Westfalen.
Der ranghdchste Verkehrspolizist in
NRW nannte in diesem Zusammen-
hang die drei hauptsachlichen ,,Tod-
bringer“: In den letzten zehn Jahren
seien in Deutschland knapp 58.000
Menschen im Straf’enverkehr ums
Leben gekommen, davon rund 40
Prozent durch nicht angepasste Ge-
schwindigkeit, zwdlf Prozent durch
Alkohol und Drogen am Steuer und
elf Prozent durch denVerzichtaufden
Sicherheitsgurt. Hier miisse die Pra-
vention deutlicheransetzen, es diirfe
keine Kompromisse geben: ,,Es gibt
kein Recht auf zu schnelles Fahren®,
stellte Blindenbacher klar.
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,Runter vom Gas!”:

Sieger des Fotowettbewerbs stehen fest

»Riicksicht fahrt am ldangsten!®,
»Das ganze Leben ist ein Miteinan-
der und sollte auf Toleranz und ge-
genseitigem Respekt aufbauen...”,
»Der Stdrkere gibt nach...“

Das sind nur Ausschnitte aus den
20 Gewinner-Statements des Foto-
wettbewerbs fiir mehr Partnerschaft
im Straflenverkehr der Kampag-
ne ,,Runter vom Gas!“. Anlass fiir

den Fotowettbewerb war das oft
angespannte Verhdltnis zwischen
Fahrradfahrern und motorisierten
Verkehrsteilnehmern. Zahlreiche
Rad- und Autofahrer setzen mit ih-
rer gemeinsamen Teilnahme und ih-
ren kreativen Ideen ein Zeichen fiir
mehr Partnerschaft im Verkehr. Ob
mit Hilfe von Lego-Figuren, Lebens-
mitteln oder dem eigenen Gefdhrt —
Teilnehmer jeden Alters lie3en ihrer
Fantasie freien Lauf. Entstanden sind
liebevoll gestaltete Bilder, versehen
mit kurzen Texten, die personliche Er-
fahrungen und Geschichten mit dem
Wunsch nach mehr gegenseitiger
Toleranz auf deutschen Straen ver-
binden. Aus der Vielzahl von Einsen-
dungen wahlte eine Jury um Bundes-
verkehrsminister Dr. Peter Ramsauer
und DVR-Prasident Dr. Walter Eichen-
dorf die besten 20 Bilder aus. Auch
Model Lena Gercke, ADAC-Pradsident
Peter Meyer, Karsten Hiibener, Vor-
sitzender des ADFC e.V., Peter Mar-
kus Low, Geschéftsfiihrer von Tank &
Rast sowie die Moderatorin der ,,BR-
Radltour”, Annette Betz, gehortenzu
den Juroren. Die Gewinner kénnen
sich jeweils iiber ein hochwertiges
Fahrrad und einen Gutschein fiir ein
ADAC-Fahrsicherheitstraining freu-
en. lhre Beitrdge sind unter
www.runter-vom-gas.de zu finden.
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Vorfahrt far sicheres Fahren -
]ugend ubernlmmt Verantwortung

Sieger des Wettbewerbs wurden
im Bundesverkehrsministerium
geehrt

Der Parlamentarische Staatssekre-
tar im Bundesverkehrsministeri-
um Andreas Scheuer hat in Berlin
die Gewinner der Verkehrssicher-
heitsaktion ,Vorfahrt fiir sicheres
Fahren — Jugend iibernimmt Ver-
antwortung® ausgezeichnet. Schii-
lerinnen und Schiiler ab der achten
Jahrgangsstufe waren bundesweit
aufgerufen, zum Thema Verkehrs-
sicherheit und partnerschaftliches
Miteinander im Straf’enverkehr zu
recherchierenund zu schreiben.
Ihre Ergebnisse wurden in den zwolf
beteiligten regionalen Tageszeitun-
gen verdffentlicht.

InderJahrgangsstufe 7/8 siegten die
Schiilerinnen und Schiiler der Volks-
schule Am Lehen in Bodenmais. Sie
recherchierten zum Thema ,,Hénde
wegvom Handy im StraRenverkehr®.
Der Beitragistin der Passauer Neuen
Presse erschienen. Weiterhin siegten
in dieser Jahrgangsstufe Achtkldss-
ler des Gymnasiums Gro3engottern
mitihrer Themenseite ,,Aufatmen fiir
GrofRengottern: Kampf um eine Um-
gehungsstrafie®, abgedruckt in der
Thiiringer Allgemeinen. Schiiler einer

- - ™ = "
e, oy = "
T

zehnten Klasse des Lessing-Gymna-
siumsin Lampertheim beschaftigten
sich mit dem Thema ,,Der Pkw-Fahr-
anfanger®, erschienenim Siidhessen
Morgen. Sie hatten mit ihrer Seite in
der Jahrgangsstufe 9/10 die Nase
vorn. In der Jahrgangstufe 11/12 und
bei den Berufshildenden Schulen
konnte die Seite der Schiilerinnen
und Schiiler der Berufsbildenden
Schule in Bad Diirkheim {iberzeu-
gen. Die Themenseite ,,LandstraBe
kreuzt Schulweg — Schiiler helfen
sich selbst“ wurde in der Rheinpfalz
verdffentlicht.

Bei der Preisverleihung lobte Dr.
Scheuer das Engagement der Nach-
wuchsjournalisten: ,,lhr habt das
Thema Verkehrssicherheit mit viel
Kreativitat angepackt und wesent-
liche Probleme aufgegriffen. Das
begleitete Fahren ab 17 ist zu einer
Erfolgsgeschichte geworden und
das wird prima durch die Jugendli-
chen aus Hessen dokumentiert. Das
Handyverbot am Steuer haben die
Landsleute aus Bayern hervorragend
aufgegriffen. Der sichere Schulweg
spielt in Rheinland-Pfalz eine grofle
Rolle und die Notwendigkeit einer
Ortsumgehung ist Topthema der
Thiiringer.“

Der Prasident des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates (DVR), Dr.
Walter Eichendorf, machte deutlich:
»ugendliche wollen Verantwortung
tibernehmen. Denjungen Fahranfan-
gern ist bewusst, dass sie noch kei-
ne ausgereiften Fahrer sind und Zeit
zum Lernen brauchen. Sie hinterfra-
gen sehr selbstkritisch ihr Handeln
im StrafRenverkehr.” Die jungen Men-
schenzubestdrken und aktivzu betei-
ligen, sei Ziel des Wettbewerbs. ,,Ge-
nau an dem Engagement der jungen
Menschen setzt das Projekt an und
macht sie zu handelnden Akteuren.
Betroffene werden zu Redakteuren
und betrachten so verantwortungs-
volles Handeln im StraBenverkehr
in einer Weise, die in der Zielgruppe
eine hohe Akzeptanz sicherstellt®,
sagte der DVR-Prasident.

Das Projekt ,Vorfahrt fiir sicheres
Fahren“ ist eine gemeinsame Aktion
des DVR, der gewerblichen Berufsge-
nossenschaften und Unfallkassen,
der Initiative ,,Kavalier der Strafle
— Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Tageszeitungen“ und des Aachener
IZOP-Instituts. In diesem Jahr betei-
ligten sich 1.047 Schiilerinnen und
Schiiler aus 45 Schulen. Der Wettbe-
werb startete 2008 und wurde bereits
zum dritten Mal durchgefiihrt.
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EU: mehr als 21.000 Getotete auf Landstraflen

Europaweit kommen die meisten
Verkehrsteilnehmer auf Landstra-
enums Leben. Dies geht aus einem
PIN-Report des Europdischen Ver-
kehrssicherheitsrates ETSC hervor.
Im Jahr 2009 wurden EU-weit rund
21.500 Menschen bei Landstrafien-
unfallen getodtet. Als Hauptunfall-
ursache gilt tiberhohte oder nicht
angepasste Geschwindigkeit.

Im Gesamtvergleich konnten, mit
wenigen Ausnahmen, die Anzahl

der auf LandstraBen getdteten
Verkehrsteilnehmer seit 2001 redu-
ziert werden. Die Fortschritte sind
jedoch sehr unterschiedlich. Die
Spitzenreiter Luxemburg, Portugal
und Frankreich erreichten in den
vergangenen zehn Jahren durch-
schnittlich einen Riickgang um neun
Prozent. Deutschland liegt fiir den
Zeitraum 2001 bis 2009 mit einem
durchschnittlichen jahrlichen Riick-
gang von sieben Prozent im oberen
Drittel. In Bulgarien und Rumanien

hingegen sind steigende Zahlen bei
den Getoteten zu verzeichnen.

Laut ETSC kdnnen entsprechende
Straengestaltung, Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur sowie eine
konsequente Durchsetzung der
Tempolimits malgeblich zu einer
Erhohung der Verkehrssicherheit
auf LandstraBBen beitragen.
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Durchschnittliche jahrliche Entwicklung der Anzahl der Getdteten auf LandstrafBen von 2001 bis

2009 in Prozent.

Europadische Verkehrssicherheitstage

Am 13. und 14. Oktober 2010 fanden
in Briissel zum dritten Mal die Eu-
ropdischen StrafRenverkehrssicher-
heitstage statt, die die Europdische
Kommission in Zusammenarbeit
mit der belgischen EU-Ratsprasi-
dentschaft und dem Europdischen
Parlament veranstaltete. Ziel der
Verkehrssicherheitstage ist die Sen-
sibilisierung von Entscheidungstra-
gern und Offentlichkeit fiir kritische
Fragen derVerkehrssicherheit sowie
die Anregung zur Verhaltensdnde-
rung der Verkehrsteilnehmer, damit
eine sichere und zugangliche Mobi-
litat fiir alle gewahrleistet ist.

Im Zentrum der Veranstaltung stand
die Prdasentation und Diskussion

strategischer Themen fiir die nahe
Zukunft, um den Austausch bewahr-
ter Praktiken zwischen Experten aus
der gesamten EU zu ermdglichen.
Parallel dazu konnten sich in einem
Verkehrssicherheitsdorf, das vor
dem Parlamentsgebdude errich-
tet worden war, Polizeibehdrden
und Verbdande aus ganz Europa an
Standen und im Rahmen von Aus-
stellungen der Offentlichkeit pra-
sentieren.

Am ersten Tag fanden drei Podi-
umsdiskussionen zu den strate-
gischen Prioritdten fiir 2011 statt:
Die Betreuung von Unfallverletzten
auf den Strafen Europas — Maf-
nahmen zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit ungeschiitzter
Verkehrsteilnehmer wie etwa Motor-
rad- und Fahrradfahrer sowie dlterer
Menschen, auBerdem die Bekamp-
fung von Alkoholam Steuer—Sicher-
heit der Infrastruktur.

Der zweite Tag der Europdischen
Verkehrssicherheitstage stand ganz
im Zeichen einer Initiative der bel-
gischen Ratsprdsidentschaft. Kern-
element dieser Initiative war eine
Konferenz zur Verbesserung der
grenziiberschreitenden Koordinati-
on der Polizei- und Justizbehdrden
zur Bekdmpfung der schwersten
VerstéfRe gegen die Straf’enver-
kehrsordnung.
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Altere Verkehrsteilnehmer
vertrauen ihrem Hausarzt

90 Prozent der iiber 55-Jahrigen fiir
freiwilligen Gesundheits-Check

Aus gesundheitlichen Griinden wiir-
den vier von fiinf dlteren Autofahrern
auf Empfehlung ihres Hausarztes den
Fiihrerscheinabgeben. Diesergabeine
reprasentative Umfrage von TNS Infra-
testunter1.500 Autofahrernab 17 Jah-
ren im Auftrag der Verkehrswachtstif-
tung Niedersachsen und Continental.
AufAnratenvon Familie oder Freunden
wiirde jedoch nur jeder Zweite auf die
Fahrerlaubnis verzichten.

Mehr als 9o Prozent der {iber 55-)J4h-
rigen sprachen sich zudem fiir einen
freiwilligen Gesundheits-Check fiir
Autofahrer aus. Eine verbindliche
Priifung der Fahrtiichtigkeit fiir Se-
nioren fand deutlich seltener Zu-
stimmung: Nur rund 39 Prozent der
Befragten iber 65 Jahren beflirwor-
teten dies. Junge Fahrer bis 25 Jahre
lehnten eine verpflichtende Uber-
priifung der Fahrtiichtigkeit fiir ihre
Altersgruppe ab, obwohlsie deutlich
hdufigeran Unfdllen beteiligt sind als
andere Autofahrer.

,»In der 6ffentlichen Diskussion tau-
chen gerade nach spektakuldren
Unfallen immer wieder Forderungen
auf, die Fahrtiichtigkeit dlterer Auto-
fahrer durch arztliche Untersuchun-
gen oder Fahrtests zu uberpriifen,
Ahnliches gilt fiir Fahranfinger. Wir
wollten wissen, wie die betroffenen
Altersgruppen selber dariiber den-
ken®, sagte Dr. Wolfgang Schultze,
Vorstandvorsitzender der Verkehrs-
wachtstiftung Niedersachsen, zur
Intention der Umfrage.

Ein Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit: ein Check beim
Hausarzt.

Unabhangig von einer drztlichen
Empfehlung nennen dltere Fahrerals
moglichen Anlass fiir eine freiwillige
Riickgabe ihrer Fiihrerscheine die
eigene persdnliche Einschdtzung
(,Jch habe mein Auto nicht mehr
unter Kontrolle®), gesundheitliche
Griinde und nachlassendes Seh-
und Reaktionsvermdgen sowie all-
gemeine Unsicherheit beim Fahren.
Tatsdchlich geben 50 Prozent der
liber 55-Jahrigen und 40 Prozent der
liber 65-Jahrigen an, selber schon
Angst oder Bedenken als Beifahrer
wegen der unsicheren Fahrweise des
Fahrzeuglenkers verspiirt zu haben—
wobei die Fahrzeuglenker dann meist
dlter als 70 Jahre waren. Bei den jun-
gen Autofahrern liegt der Anteil der
Befragten mit Bedenken oder Angst
hinsichtlich der Fahrweise des Fahr-
zeuglenkers mit 65 Prozent sogar
noch hoher —allerdings bezieht sich
diese Sorge vor allem auf Gleichalt-
rige.

»lch kann mich mit den Aussagen
der dlteren Autofahrer absolut iden-
tifizieren. Freiwilligkeit sollte im Vor-
dergrund stehen. Gleichzeitig gilt es,
auf den eindeutigen Hinweis eines
Hausarztes zu horen, ebenso wie der
Ratvon Familie oder engen Freunden
ein gewisses Gewicht haben muss*,
bewertete Peter Kraus (71), Entertai-
ner und begeisterter Autofahrer, die
Ergebnisse der Studie. Erlegtim Jahr
rund 40.000 Kilometer mit dem eige-
nen Auto zuriick. ,,Wenn mir eines
Tages mein Hausarzt mit iiberzeu-
genden Argumenten sagen wiirde,
gib den Fiihrerschein ab, dann wiirde
ich das tun.“
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