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KEINER KOMMT UM. ALLE KOMMEN AN.

1. Grundsatzliches

Unfalle im Stral3enverkehr sind immer mit grof3en sozialen und finanziellen
Verlusten verbunden

- auf individueller Ebene mit dem Leid der Angehdrigen und der Opfer von
Unféallen,

- auf betrieblicher Ebene mit wirtschaftlichen Verlusten durch Ausfalle von
Mitarbeitern, Schaden und Produktionsausfall,

- auf volkswirtschaftlicher Ebene mit Belastungen, die beispielsweise dem
Gesundheitswesen entstehen.

Daher muss Verkehrssicherheitsarbeit im gesellschaftlichen Kontext betrachtet
werden. MalRgebend ist die Perspektive der Nachhaltigkeit mit dem Ziel einer
sicheren, effizienten, sozial und 6kologisch vertretbaren Mobilitat. Im Deutschen
Verkehrssicherheitsrat ist bereits seit 2007 die Sicherheitsphilosophie Vision
Zero fest verankert. Ziel ist die Gestaltung einer Mobilitat, die dem
Sicherheitsbedlrfnis des Menschen Rechnung tragt. Der Denkansatz von
Vision Zero wird in anderen Lebensbereichen wie zum Beispiel beim
Arbeitsschutz seit langem selbstverstéandlich und erfolgreich praktiziert. Bei
Zielkonflikten gibt Vision Zero klar die Richtung vor: im Zweifel fur die
Verkehrssicherheit. Kern dieser Philosophie ist die Einsicht, dass der Mensch
im Verkehrssystem nicht fehlerfrei agieren kann. Ohne ihn aus seiner
Verantwortung zu entlassen, muss dieses System daher so gestaltet sein, dass
Fehler moglichst keine fatalen Folgen haben. Das Verkehrssystem ist an den
Menschen anzupassen und nicht umgekehrt. Gefordert sind hierbei alle Akteure
im Bereich der Verkehrssicherheit.

Eine klare Strategie, Langfristigkeit, ein detaillierter Ma3nahmenkatalog sowie
Steuerungsinstrumente und Evaluationsplane sind daher zentrale Elemente
eines erfolgsorientierten Verkehrssicherheitsprogramms. Um dem Aspekt der
Nachhaltigkeit und der gesellschaftlichen Relevanz Rechnung zu tragen, sollte
das Programm von einem Leitgedanken getragen werden:

,verkehrssicherheit ist Recht und Pflicht fir alle®
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Verkehrssicherheitsarbeit wird langfristig durch den demografischen Wandel
beeinflusst. Deshalb ist es entscheidend, schon jetzt die Weichen fur die
Verkehrssicherheitsarbeit der Zukunft zu stellen - ohne die bereits
bestehenden Problemfelder zu vernachlassigen, wie beispielsweise das Risiko
der jungen Fahrer.

Die Zielperspektive bis zum Jahre 2020 lautet:

Reduktion der Getdtetenzahlen von 2010 bis 2020 um 40 Prozent
(Prognose der BASt bis 2020: 2495 Getotete).

Besondere Bedeutung muss zukinftig die Reduktion der Anzahl schwerst-,
d.h. lebensgefahrlich Verletzter finden. Die seit Jahren vermutete hohe Zahl
von etwa 7.000 Betroffenen ist nicht akzeptabel. Deshalb wird vorgeschlagen,
die ,Empfehlung zur Erhebung bundeseinheitlicher Unfallmerkmale von
Strallenverkehrsunfallen (EBUS) um die Unfallkategorie ,Lebensgefahrlich
Verletzte® zu erweitern. Dies sind verunglickte Personen, die einer
primararztlichen Intervention bedurfen und intensivmedizinisch versorgt
werden mussen.

Das Programm sollte vor allem Bezug nehmen zum menschlichen Leid, aber
auch zu den zu mindernden volkswirtschaftlichen Kosten, die derzeit jahrlich
etwa 31 Milliarden Euro betragen.

Die Einbindung aller Akteure auf allen Ebenen bleibt dabei eine
Daueraufgabe. Die Akteure sollten horizontal (6ffentliche und private Trager,
unterschiedliche Ressorts wie Verkehr, Gesundheit, Umwelt, Wirtschaft,
Bildung) sowie vertikal (verschiedene Entscheidungsebenen wie die EU,
Bund, Lander mit ,Runder Tisch®, VMK und IMK sowie Kommunen)
miteinander agieren.

Zur Erzielung von Synergieeffekten muss der Zusammenhang zum geplanten
4. EU-Aktionsprogramm hergestellt werden, das die Schwerpunkte ,Verhalten®
und ,Infrastruktur mit den Zielgruppen ,Schwachere Verkehrsteilnehmer®,
»~Junge Fahrer” und ,Motorradfahrer” verbindet.

Trotz demografischen Wandels wird es gemald Prognosen noch immer ein
Verkehrswachstum geben, insbesondere im Guterverkehr. Auch die
Mobilitatskosten werden steigen.

Angestrebt wird deshalb ein veréndertes Mobilitatskonzept, also das
Zusammenspiel einer intelligenten und bedarfsgerechten Nutzung sicherer
Verkehrsmittel, das nachhaltig die Umwelt schont, allen kurz- und langfristig
bedarfsgerechte und ansprechende Mobilitdtschancen bietet und die
Lebensqualitat in den Stadten und in den landlichen Raumen erhoht.
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Die Notwendigkeit, der Zweck und die Ziele der Mobilitdtsanlasse sollten dabei
im Hinblick auf Potenziale zur Reduzierung der Verkehrsstrome
(Verkehrsvermeidung) und der Verlagerung Uberprift werden. Es sollen
Anreize zur Anderung des Modal Split geschaffen werden, da grundsétzlich
die mit dem o6ffentlichen Verkehr bzw. mit Bahnen zurtick gelegten Wege die
verkehrssichersten sind.

Es sollten folgende Zielgruppen besonders herausgestellt werden: Ful3ganger
(ca. 660 Getotete), Radfahrer (ca. 470 Getotete), ,Junge Fahrer® (ca. 860
Getotete); motorisierte Zweiradfahrer (ca. 800 Getotete) und Senioren (ca.
1.000 Getotete). Besondere Aufmerksamkeit gilt dariber hinaus den Kindern
im StraRenverkehr (ca. 100 Getotete in 2008).

Gemald Verkehrsstudien zur zukinftigen Mobilitat in Deutschland gibt es einen
Trend zum Radfahren und Zu-Fu3-Gehen. Damit diese Wege moglichst sicher
sind, ist es entscheidend, besondere Anstrengungen zur Gestaltung der daftr
benotigten Infrastruktur zu unternehmen (z.B. sichere und komfortable
Wegenetze fur Fulganger und Radfahrer). Dies dient auch der Lebensqualitat
in den Stadten.

Die Fortschritte in der Sicherheitsausstattung der Fahrzeuge haben
maf3geblich zur positiven Entwicklung hinsichtlich der Anzahl der schweren
Unfalle beigetragen; die Fahrzeuge sind so sicher wie noch nie. Dieser Trend
wird voraussichtlich anhalten. Bei Motorradern sind Verbesserungen jedoch
nur in einem begrenzten Rahmen moglich. Bei Motorradfahrern, Radfahrern
und Ful3gangern mussen zur weiteren Verbesserung der Verkehrsunfallzahlen
andere Wege gegangen werden, damit deren Anteil an Schwerverletzten oder
Getoteten in Bezug zum Pkw- und Lkw-Verkehr nicht ansteigt. Deshalb sollten
diese Verkehrsteilnehmergruppen noch starker als bisher in den Mittelpunkt
racken.

Die LandstralRen mussen im Fokus bleiben, da nach wie vor etwa 60 Prozent
aller Verkehrstoten auf diesen StralR3entyp zuriickzufihren sind. Hierbei kommt
es entscheidend auf eine gute Kooperation von Bund, Landern, Landkreisen
und Gemeinden an, um dem Ziel geschitzter oder hindernisfreier
Seitenraume deutlich naher zu kommen. Allein die Zahl von etwa 1.000
jahrlich bei Baumunfallen Getdteten unterstreicht die Bedeutung der
Seitenrdume.
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AulRerdem muss das Zusammenwirken an den Schnittstellen Fahrzeug/Stral3e
und Fahrzeug/Mensch betont werden (eSafety). Bereits heute werden
Sensorsysteme angeboten, die beispielsweise das Fahrzeugumfeld erfassen,
Beschilderungen und Verkehrsbeschrankungen erkennen oder den Fahrer
beim Spurwechsel vor Kollisionen warnen und Auffahrunfalle vermeiden.

In diesem Zusammenhang kommt der Erhohung der Verkehrssicherheit und
der Steigerung der Leistungsfahigkeit des bestehenden Verkehrsnetzes durch
den Einsatz der Car-to-X-Kommunikation eine bedeutende Rolle zu.

Das Verkehrsrecht bildet den Ordnungs- und Orientierungsrahmen fir das
Verkehrsgeschehen; damit ist es ein zentrales Instrument zur Steuerung der
Verkehrssicherheit. Die Kraft des Verkehrsrechts hangt ab von der
Konsequenz seiner Durchsetzung. Anzustreben ist eine ausgewogene
Balance zwischen stringentem Durchsetzen bestehender Regelungen und
einem flexiblen Anpassen an Veréanderungen im realen Verkehrsgeschehen.
Der durch das Verkehrsrecht gebildete Ordnungsrahmen sollte grundsatzlich
fur die Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar gestaltet sein; dies erhdht seine
Akzeptanz. Zur Durchsetzung bestehender Regelungen sind die zur
Verfiigung stehenden Sanktionsmdéglichkeiten konsequent anzuwenden.

Insbesondere die polizeiliche Verkehrsiberwachung bildet in diesem
Zusammenhang einen unverzichtbaren Bestandteil zur Verbesserung der
Sicherheit im StralRenverkehr. Die dazu bendtigten Personal- und Sachmittel
mussen sicher gestellt sein. Bei den Verkehrsteilnehmern darf keinesfalls der
Eindruck entstehen, dass der Uberwachungsgrad wegen fehlender finanzieller
Mittel sinkt.

Vor dem Hintergrund der insgesamt positiven Entwicklung des
Verkehrsunfallgeschehens auf Grund des technischen und medizinischen
Fortschritts kommt zur weiteren Verbesserung der Verkehrssicherheit der
Einhaltung rechtlicher Regelungen eine zentrale Bedeutung zu. Dabei
ergeben sich folgende verkehrsrechtliche Erfordernisse zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit:

- Entscheidungsfindung tuber eine mdgliche Einfuhrung des
Unfalldatenspeichers fir alle Kraftfahrzeuge, damit den Fahrzeugfthrern
bewusst ist, dass wichtige Informationen tber positive wie negative
Verhaltensweisen dem Gesetzgeber zur Verfligung stehen.

- Verstarkte Uberwachung ampelgeregelter Kreuzungen, da es in Folge von
Missachtung des Rotlichts zu schweren Unfallen kommit.

- Verstarkter Einsatz ortsfester Geschwindigkeitstiberwachungsanlagen, um
Unfallhaufungen dauerhaft zu beseitigen, wenn bauliche Mafinahmen nicht
erfolgen kénnen.
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Dartber hinaus muss dringend dartiber nachgedacht werden, ob ein
absolutes Alkoholverbot fir alle motorisierten Verkehrsteilnehmer eingefuhrt
werden sollte. Im DVR wird hierzu eine interdisziplinédre Diskussion unter
Federfihrung der Ausschisse Recht und Verkehrsmedizin, Erste Hilfe und
Rettungswesen gefuhrt, um die immer noch hohe Zahl alkoholbedingter
Unfalle weiter zu reduzieren, das ,Herantrinken an eine akzeptierte
Promillegrenze zu unterbinden und die positiven Erfahrungen, die mit der
Einfihrung des Alkoholverbots fur Fahranfanger verbunden sind, auf alle
Verkehrsteilnehmer zu tbertragen.

Die aktuelle Forderung des Wissenschaftlichen Beirats beim BMVBS
(,Sicherheit zuerst — Moglichkeiten zur Erh6hung der
StralBenverkehrssicherheit in Deutschland®) nach in Europa einheitlichen
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen bzw. innerorts sollte im DVR
diskutiert und eine Haltung dazu entwickelt werden.

. Handlungsfeld Mensch

Grundsatzlich ist ein akzeptiertes, durch Riucksichthnahme gepragtes
Miteinander anzustreben. Ziel ist die Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmergruppen. Alle tragen Verantwortung, jeder ist
angesprochen und gefordert, Unfallen und Verletzungen vorzubeugen. Das
Gebot des riicksichtsvollen Verhaltens ist im Stral3enverkehr besonders
zwingend. Die bewusste Missachtung von Verkehrsregeln ist kein
Kavaliersdelikt.

Maf3gebend sind insbesondere die Ebenen

- Sicherheitskommunikation (Verkehrserziehung, Verkehrsaufklarung,
Fahrschulausbildung, Offentlichkeitsarbeit etc.),

- Rechtlicher Rahmen (Ausgestaltung und Anwendung der
Verkehrsregeln),

- Uberwachung und Ahndung verkehrswidrigen Verhaltens.

Zentral ist die Forderung zielgruppenadaquater Anspracheformen, z.B. die
Durchftihrung von Kampagnen oder die Formulierung bzw. Fortschreibung
spezieller Zielgruppenprogramme. Anzustreben ist eine durchgangige
Verkehrserziehung, beginnend im Vorschulbereich und kontinuierlich
fortgesetzt Uber alle Schulformen hinweg. Dabei sind insbesondere die
Anstrengungen im Sekundarbereich zu verstéarken.
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Fur ein riicksichtsvolles Miteinander sind kontinuierliche Uberwachungs-
mal3nahmen notwendig. Sie sollten vor allem dort Anwendung finden, wo
viele/schwere Unfalle aufgetreten sind bzw. schutzwirdige Bereiche wie
Kindergarten, Schulen oder Seniorenheime vor ,Rasern® geschutzt werden
mussen.

Ziel ist es aber auch, dass alle Kraftfahrer nirgendwo das Gefuhl haben ,
Geschwindigkeitsbeschrankungen unbedenklich ignorieren zu kdnnen.

Beispielhafte Einzelmal3hahmen fur Kinder und jugendliche
Verkehrsteilnehmer sind:

- Der Stellenwert der Verkehrserziehung sollte ausgebaut werden.
- Verkehrserziehung muss Eingang in die Lehrerausbildung finden.
- Konkrete Lehrerfortbildungen missen verpflichtend eingefiihrt werden.

Die relevanten Inhalte der Verkehrserziehung mussen in die Lehrplane der
Facher integriert werden.

Schulische und auf3erschulische Verkehrserziehung muss durch bewéhrte
externe Partner unterstutzt werden.

Die Qualitat der Verkehrserziehung ist durch Prozessevaluation zu sichern.
Zur bundesweiten Integration der Verkehrserziehung in den vorschulischen
und schulischen Bereichen missen die Bundeslander starker
zusammenarbeiten.

Eine moglichst breite Umsetzung des DVR-Programms ,Kind und Verkehr*
mit seinem neuen integrativen Ansatz fur den vorschulischen Bereich muss

erreicht werden.

- Die empirische Datengrundlage zur qualitativen und quantitativen
Beurteilung des Unfallgeschehens ist zu verbessern.

- Die Sicherung von Kindern muss in allen Fahrzeugen verbessert werden.

- Die Radfahrersicherheit der 10- bis 14jahrigen muss starker in den
Blickpunkt ruicken.

- Die Bedeutung der Thematik ,Sicherheit durch Sichtbarkeit muss allen
Verkehrsteilnehmern bewusster werden.

Fahranfanger sind eine besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmergruppe. Auf
Grund des aktuellen Kenntnisstands ist es notwendig, zeitnah die Regelungen
zum ,Begleiteten Fahren ab 17“ in das Fahrerlaubnisrecht zu tUberflhren.
Dartber hinaus sollte die Entwicklung eines umfassenden Konzepts zur
Ausbildung und Betreuung der Fahranfanger Im Vordergrund stehen, damit
mehrphasiges Lernen in der gefahrlichsten Zeit der Fahrerkarriere zur
Unfallreduktion fihrt. Hierzu gehdren:

- Kontinuierliche Forschung zur Mobilitat junger Fahrerinnen und Fahrer,

- Qualitatssicherung und regelméfiige Aktualisierung der Inhalte der
Basisausbildung,
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- Forderung von Konzepten, die ein selbstandiges Lernen unter
risikoarmeren Bedingungen zulassen (z.B. ,Begleitetes Fahren ab 17%),

- Erprobung, Evaluation und Optimierung von geeigneten Elementen zur
Senkung des Unfallrisikos nach Fahrerlaubniserwerb sicherstellen,

- Einfuhrung von Angeboten, die eine formalisierte Riickmeldung in den
ersten Jahren des selbstandigen Fahrens sicherstellt,

- Obligatorische Einfihrung eines Mehrphasenmodells,

- Einfuhrung von Mal3nahmen, die dazu beitragen, dass Fahranfanger
frihzeitig Verantwortung als Kfz-Halter ibernehmen.

Bei den erwachsenen Verkehrsteilnehmern sollte im Mittelpunkt stehen:

- Vermittlung des StralRenverkehrs als Raum sozialer Interaktion, in dem
jeder Akteur Verantwortung tragt und fur regelwidriges Verhalten zur
Rechenschaft gezogen wird,

- Verbesserung der Lesbarkeit und der Akzeptanz von Verkehrsregelungen
bzw. Gesetzen,

- Erh6hung des Sanktionsdrucks bei gravierendem Fehlverhalten,

- Verstarkung der innerbetrieblichen Informationen und Aktivitaten,

- Aktionen zur Nutzung von Sicherheitsgurten und Helmen,

- Ausbau von MaRRnahmen zur Férderung der Motorradsicherheit
(z.B. Sicherheitstraining),

- Verstarkte Qualitatssicherung des Fahrerlaubniswesens,

- Bereitstellung und Vermittlung von Informationen fur Berufskraftfahrer zur
sicheren Verkehrsteilnahme,

- differenziertere Betrachtung der mittleren Altersgruppe der erwachsenen
Verkehrsteilnehmer (35-65J.).

Bei der Zielgruppe der alteren Verkehrsteilnehmer ist insbesondere zu
beachten:

- Entstigmatisierung alterer Autofahrer,

- Anpassen des Verkehrsraumes an die Belange alterer Menschen,

- Gestaltung von Rahmenbedingungen, die die Kompensationsstrategien
der alteren Autofahrer unterstitzen,

- Informationen zu technischen Hilfsmitteln und deren sinnvollem Einsatz,

- Informationen Uber die Wirkung und die Beeintrachtigung durch
Medikamente,

- Spezielle Trainingsangebote fur altere Fahrer,

- Hilfestellungen und Angebote zur Nutzung des offentlichen
Personenverkehrs,

- Angebote zu Gesundheitsuntersuchungen,

- seniorengerechte Infrastruktur fir Ful3gédnger und Radfahrer.

Der Bereich Verkehrsmedizin, Erste Hilfe und Rettungswesen muss
generell starker bertcksichtigt werden.
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Obwohl die Zahl der tddlichen Verkehrsunfélle in den letzten Jahren deutlich
gesenkt werden konnte, blieb die Anzahl der schwer- und lebensgeféhrlich
Verletzten fast konstant hoch. Dies ist nicht akzeptabel und erfordert
verstarkte Anstrengungen.

Rettungswesen:

- Zur besseren Pravention von schwer- und lebensgeféahrlich verletzten
Unfallopfern ist eine Vereinheitlichung im Bereich der Traumaforschung
notwendig. Uber einheitliche Datenerhebungssatze werden allgemeine
Aussagen und Vergleichbarkeiten von Forschungsarbeiten wesentlich
erleichtert. Dies ist die Voraussetzung fur gezielte Auswertungen zum
Erkenntnisgewinn fir Versorgungsstrategien und erfolgreiche
Praventionsansatze.

- Zur Reduzierung des therapiefreien Intervalls nach einem Unfall missen
die durchschnittlichen Eintreffzeiten des Notarztes bzw. Rettungswagens
deutlich gesenkt werden.

In diesem Zusammenhang ist eine bundeseinheitliche Definition bzw.
Angleichung der in den Landern gultigen Vorgaben fir die Hilfsfrist
erforderlich. Diese Hilfsfristen sollten nicht nur fir das ersteintreffende
Rettungsmittel gelten, sondern - wie in einigen Bundeslandern bereits
geschehen - zusatzlich auch fur den ersteintreffenden Notarzt festgelegt
werden. Dabei ist der verstéarkte Einsatz des Rettungshubschraubers zu
bertucksichtigen.

- Daruber hinaus ist die Aufklarung aller Verkehrsteilnehmer tber das
adaquate Verhalten in einer solchen Situation notwendig. Des weiteren
muss auf die Aus- und Weiterbildung des Rettungspersonals zur
Verbesserung der fahrerischen Kompetenzen ein starkerer Schwerpunkt
gelegt werden.

- Den Feuerwehren sind Informationssysteme mit bergungsrelevanten Daten
zum verunfallten Fahrzeug zur Verfigung zu stellen, damit die technische
Rettung zeiteffizient erfolgen und der Patient schnellstméglich medizinisch
versorgt werden kann. Der Zusammenarbeit zwischen Notfallmedizinern
und Feuerwehren an der Unfallstelle ist groRere Aufmerksamkeit in der
Aus- und Fortbildung zu widmen, da hier weitere Potenziale zur
Reduzierung der Rettungszeiten von lebensgefahrlich verletzten
Unfallopfern gesehen werden.

- Der flachendeckende Einsatz eines einheitlichen automatischen
Notrufsystems in Pkw wie eCall und die zur Notrufannahme notwendige
Ausstattung und Personalqualifikation in Leitstellen ist zu unterstitzen.
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Medikamente, Alkohol, Drogen:

- Die Auswirkungen von Medikamenten auf die Fahrtiichtigkeit missen
starker als bisher einer groReren Offentlichkeit vermittelt werden. Dies gilt
vor allem auch fur mégliche Wechselwirkungen bei Alkoholkonsum und
Medikamenteneinnahme.

- Besondere Anstrengungen sind auch zukinftig fur die Bereiche Alkohol
und Drogen notwendig. Obwohl der Konsum von Alkohol und Drogen
generell leicht zurlick geht, sind immer noch zu viele Unfalle darauf zuriick
zu fuhren. Hier mussen die Anstrengungen in den Bereichen Pravention
und Rehabilitation deutlich verstarkt werden.

- Der Grenzwert fur die alkoholbedingte Fahruntiichtigkeit von Radfahrern
sollte Uberpruft werden.

- Gerade fur die Bereiche Medikamente, Alkohol und Drogen muss die
Uberwachungsdichte erhéht werden.

- Esist notwendig, praxisgeeignete Verfahren und Geréte zur Feststellung
der Fahrtuchtigkeit vor allem fir die Bereiche Medikamente und Drogen zu
entwickeln bzw. einzusetzen.

Mudigkeitsunfalle:

- In Anbetracht der Gefahrdung durch tbermiidete Verkehrsteilnehmer oder
durch Verkehrsteilnehmer mit krankheitsbedingten Mudigkeitssymptomen
(z.B. Schlafapnoe) ist eine intensive Aufklarungsarbeit aller
Verkehrsteilnehmer dringend erforderlich. Notwendig ist ein integratives
Konzept zur Pravention dieser Unfallgefahr, das die Bereiche Fahrer,
Fahrzeug und Forschung umfasst. Die Technik zur Mudigkeitserkennung
muss weiter entwickelt werden.

Verkehrssicherheitsarbeit in den Betrieben

Die Verkehrssicherheit in Deutschland wird wesentlich durch Unfélle auf dem
Weg zum Arbeitsplatz (Wegeunfélle), Unfélle auf Dienstwegen und
Arbeitsunfalle im StraBenverkehr bestimmt. Die fur die Regulierung der
dadurch entstehenden Schaden zustandigen Unfallversicherungstrager leisten
mit ihrem Engagement zur Préavention von Verkehrsunféllen gemeinsam mit
der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) einen zentralen
Beitrag zur bundesweiten Verkehrssicherheitsarbeit.

Die Verhitung von Verkehrsunféllen ist Bestandteil der ,Gemeinsamen
Deutschen Arbeitsschutzstrategie (GDA)®, auf die sich die DGUV mit den
Berufsgenossenschaften und Unfallkassen verstandigt hat. Sie dient dazu,
Arbeitsunfalle im StralRenverkehr, Dienstwegeunfalle sowie Unfélle auf dem
Weg zur Arbeit und zuriick zu reduzieren, dadurch menschliches Leid zu
verringern und Kosten zu senken.
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Dabei stehen sowohl Arbeitnehmer und Schiuler als auch Arbeitgeber im
Fokus der Bemuhungen, denn alle Seiten profitieren von einem sicheren
Wirtschafts-, Schulweg- und Individualverkehr. Eine wirkungsvolle und
effiziente Verkehrssicherheitsarbeit muss die verschiedenen
Interventionsfelder betrieblicher und staatlicher Verkehrssicherheit verbinden
und dadurch entstehende Synergieeffekte nutzen.

Der DVR bildet die Schnittstelle zwischen der 6ffentlichen
Verkehrssicherheitsarbeit des Bundes, der Lander, der Kommunen und der
Verkehrssicherheitsarbeit der DGUV mit den Berufsgenossenschaften und
Unfallkassen. Er koordiniert die jeweils geplanten Malinahmen und leistet
dadurch einen wesentlichen Beitrag zur Entstehung der gewiinschten
Synergieeffekte (z.B. Kampagnen ,Runter vom Gas®, ,Risiko raus!*,
Autobahnplakate). Diese Entwicklung einer koordinierten
Verkehrssicherheitsarbeit zwischen MaRnahmen der 6ffentlichen Hand und
Malinahmen der DGUV muss vor dem Hintergrund knapper Kassen und der
unbedingt erforderlichen inhaltlichen Abstimmung fortgesetzt werden.
Daruber hinaus muss die individuelle Beratung von Berufsgenossenschaften,
Unfallkassen und Betrieben intensiviert werden.

. Handlungsfeld StralRe

Zunachst sollte der Bezug zur sogenannten Infrastruktur-Richtlinie der
Europaischen Kommission hergestellt werden. Auf dem Gebiet der
Fahrzeugsicherheit sind grol3e Fortschritte erzielt worden, wahrend zur
Verbesserung der Sicherheit der StralRenverkehrsinfrastruktur bisher nur in
geringem Mal3e gemeinsame Anstrengungen auf europaischer Ebene
unternommen worden sind.

Ziel der Richtlinie ist die Integration der Sicherheit in alle Phasen der Planung,
des Entwurfs und des Betriebs der StraRen. Die Sicherheit soll als
eigenstandiges Ziel neben Wirtschaftlichkeit und Umweltschutz etabliert
werden.

Die Stral3eninfrastruktur ist das Ergebnis jahrzehntelanger Bau- und
Instandhaltungstatigkeit zu einer Zeit, als der Sicherheit noch nicht dieselbe
Aufmerksamkeit wie heute galt. Seitdem sind in Deutschland viele
verkehrssicherheitsférdernde MalRnahmen ergriffen worden, so dass das
Sicherheitsniveau des Stral3ennetzes im européaischen Vergleich relativ hoch
ist. Dennoch bestehen noch viele Verbesserungspotenziale, fir die die
bewéhrten Stral3enbauinstrumente bereit stehen.
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Grundsatzlich hat die Gestaltung der Stral3eninfrastruktur eine dauerhafte
Wirkung auf das Verkehrsverhalten. Weiterhin haben die Erhaltung und der
Umbau des bestehenden Netzes Prioritat vor Neubaumafnahmen.

Hinzu kommt ein bedeutendes Potenzial, das bisher noch nicht ausgeschopft
ist. Neben der Kommunikation von Kraftfahrzeugen untereinander (Car-to-Car)
kommt auch dem Datenaustausch mit der Verkehrsinfrastruktur (z.B.
Lichtzeichenanlagen und Verkehrsleitzentralen) eine immer wichtigere Rolle
Zu.

Der Ansatz Car-to-Infrastructure soll dabei das Ziel verfolgen, alle
sicherheitsrelevanten Daten der Stral3e zu nutzen. Diese Informationen
kénnen von der aktuellen Verkehrs- und Wetterlage Uiber Baustellendaten bis
hin zu Umleitungsmanagement oder Fahrerassistenzdaten, wie beispielsweise
Verkehrszeichen- und Ampel-Phasen-Assistent oder Kreuzungs- und
Querverkehrsassistent reichen. Hierzu ist ein entsprechendes
Dateninformationssystem von den Straf3enbaulasttragern zu betreiben.

Zentral ist au3erdem die Anpassung des Netzes an die Bedurfnisse aller
Verkehrsteilnehmer, in dem eine gleichberechtigte Orientierung an den
Bedurfnissen und am Fehlverhalten von FuRgangern, Radfahrern und dem
motorisierten Verkehr erfolgt.

Zukunftig wird der Stral3enraum starker nach den Bedurfnissen der &lteren
Verkehrsteilnehmer gestaltet werden missen — Stichworte sind: Einheitlichkeit
von Verkehrsregelungen, Lange der Grinphasen fur Ful3ganger,
Barrierefreiheit etc.

Bei der Nutzung des Stral3ennetzes bestehen insbesondere in Bezug auf
Geschwindigkeit und Gewicht grof3e Unterschiede. Deshalb sollte auf
innerortlichen Verkehrsstral3en und auf Landstral3en mdglichst eine Trennung
der Verkehrsarten (insbesondere motorisierter Verkehr, Radfahrer,
FuRganger) erreicht werden. Ist dies nicht moglich und resultieren daraus
Gefahrenpotenziale, sollte mit Geschwindigkeitsbeschrankungen operiert
werden.

Der klassische Grundsatz einer verkehrssicheren Stral3engestaltung, wonach
die Stral3engestalt automatisch zum richtigen Verkehrsverhalten fiihren soll
(,Einheit von Bau und Betrieb®), bleibt aktuell. Sehr hilfreich ist hierzu eine
standardisierte Straf3engestaltung, d.h. gleiche Anforderungen an die
Verkehrsteilnehmer werden durch gleichartige Informationen unterstitzt (z.B.
die Erkennbarkeit der Vorfahrtberechtigung oder der Wartepflicht).
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Die bewahrten Instrumente einer sicheren Gestaltung des Verkehrsraums
bleiben von zentraler Bedeutung. Dies sind neben der stéandigen
Streckenkontrolle und der permanenten 6rtlichen Unfalluntersuchung

- Die Unfallkommission: Sie hat die Aufgabe, alle Unfallhaufungsstellen
und -strecken zu beseitigen.

- Die Verkehrsschau: Aufgabe ist die Uberprufung der Verkehrszeichen,
Beschilderungen, Lichtzeichenanlagen, Markierungen und der
Seitenrdaume mit dem Ziel, eine regelgemale und instand gehaltende
Stral3e zu gewdahrleisten.

- Die Sicherheitsanalyse von StralRennetzen hat die Aufgabe, Mangel in
der Stral3enfuihrung, -gestaltung und im Straf3enzustand mit dem Ziel
festzustellen, Sicherheitspotenziale fur StraRennetze zu bestimmen sowie
gefahrliche Stral3enabschnitte zu verbessern.

- Das Sicherheitsaudit fur Straf3en: Aufgabe ist die aulRer- und
innerdrtliche Uberpriifung von StraRen durch unabhangige Auditoren mit
dem Ziel der optimalen Berucksichtigung aller Erkenntnisse zur
Verkehrssicherheit bereits bei der Planung und beim Detailentwurf.

Diese Instrumente sind von einander unabhéangig, erganzen sich aber in ihrer
Wirkung. Wichtig ist die Sicherstellung ihres Einsatzes bzw. ihre Starkung.

Das ldeal:

StralRe und Umfeld sind so gestaltet, dass diese bei einem Unfall keine
Mitschuld haben.
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Reparaturmalinahmen sollen grundséatzlich im Sinne der ,fehlerverzeihenden
Stralde” erfolgen, d.h. ein Fehler fuhrt nicht zum (schweren) Unfall, da die
Stral3e und ihr Umfeld tber Sicherheitsreserven verfugen.

Bei Neubau- bzw. gréReren Baumalinahmen sollte jedoch dartber hinaus
gegangen werden, indem als Ziel die ,selbsterklarende Stralle“ anzustreben
ist: Der Nutzer erkennt mdglichst schnell und eindeutig, welches Fahrverhalten
von ihm verlangt wird.

Die Entscharfung von Unfallbrennpunkten durch die Unfallkommissionen bleibt
zentrale Aufgabe. Durch die inzwischen erfolgte Fixierung der Aufgaben der
Polizei, Verkehrs- und Baubehdrden in der Verwaltungsvorschrift zur StVO
erfahrt dieses Instrument eine Aufwertung. Es ist nun besser maoglich,
vordringlich die schweren Unfélle zu bekampfen. Voraussetzung hierfir ist
eine fundierte Aus- und Fortbildung, die seit etwa zehn Jahren durch die
Lander erfolgt. Es geht darum, diesen beschrittenen Weg fortzusetzen.

Weiterhin muss das Instrument der Verkehrsschau gestarkt werden, indem
das Merkblatt fur die Durchfiihrung moglichst tberall angewendet wird. Auch
besondere Verkehrsschauen wie die Nacht-, Bahn- oder Tunnelverkehrsschau
tragen sehr zur Verkehrssicherheit bei. Grundsatzlich ist eine gute
Erkennbarkeit der Verkehrszeichen und —einrichtungen sowohl bei Helligkeit
als auch bei Dunkelheit und unter widrigen Witterungsbedingungen zu
gewabhrleisten.

Bei Planungsmafinahmen sollte grundsétzlich ein Audit vorgesehen werden,
da die alleinige Beachtung der Richtlinien noch keine verkehrssichere Stral3e
garantiert.

Das Audit sollte durch ein sogenanntes Bestandsaudit bzw. eine
Stral3eninspektion erganzt werden, indem Auditoren das StralRennetz
zusatzlich zur regelméaRigen Streckenkontrolle der Strallienmeistereien
Uberprufen.

Entscheidend ist die Bereitstellung der notwendigen finanziellen Mittel, damit
der Prioritat einer verkehrssicheren Stralengestaltung entsprochen wird. Dies
kann auch eine Umschichtung von Stral3enmitteln beinhalten.

Hierbei sollen zukinftig volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Betrachtungen
eine starkere Rolle spielen. Die derzeit gultigen offiziellen volkswirtschaftlichen
Kostensétze der Bundesanstalt fiir Stral3enwesen aus dem Jahr 2008 -
wonach z.B. der Ansatz fir einen Getoteten 1.035.000 € und fur einen
Schwerverletzten 110.500 € betragt - sollten mehr als bisher Anwendung
finden.

Seite | 13



Eckpunktepapier 2020, Deutscher Verkehrssicherheitsrat

Ausgewahlte MalRBhahmen nach Ortslage

Die folgende Aufzahlung fuhrt - ohne Anspruch auf Vollstandigkeit -
Maflinahmen von zentraler Bedeutung fur die Verkehrssicherheit an. Die
Umsetzung kann kurz-, mittel- oder langfristig je nach Aufwand und unter
Bertcksichtigung der értlichen Gegebenheiten erfolgen.

Autobahnen:

- Schaffung von Seitenstreifen flr das komplette Autobahnnetz

- Bereitstellung eines ausreichenden Angebots von ruhegerechten Lkw-
Stellplatzen an Rastanlagen

- Schaffung von Zusatzfahrstreifen an Steigungsstrecken

- Baustellen nur mit baulicher Mitteltrennung und guter Erkennbarkeit

- Bei Bedarf Verlangerung von Einfadelungsstreifen

- In Tunnelstrecken Geschwindigkeitsiiberwachung

- Uberwachung der Geschwindigkeiten, der Abstande sowie der Lenk- und
Ruhezeiten.

- Einsatz von eingefrasten Ruttelstreifen auf Strecken mit hoher Unfalldichte.

LandstralRen:

- Schutz vor Baumunfallen durch Anwendung der ESAB
(Empfehlungen zum Schutz vor dem Anprall auf Bd&ume)

- Bewahrte Mallnahmen und neue Ansétze gegen Wildunfalle

- Schutz vor anderen Hindernissen am Fahrbahnrand

- Hartung von Banketten

- Uberholverbote vor Kuppen und Kurven

- Durchgehende Uberholverbote auf Unfallstrecken
(moglichst mit Fahrstreifentrennung)

- Erweiterung von 2+1 Querschnitten

- Sicherung von Bahnubergangen

- Malnahmen gegen Motorradunfalle durch die Anwendung des ,Merkblatt
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Motorradstrecken - MVMot'

- Erneuerung von Fahrbahnoberflachen

- Sicherung einer ausreichenden Griffigkeit auch bei Nasse

- Ortsfeste oder zumindest mobile Geschwindigkeitsiberwachung an
geschwindigkeitsbedingten Unfallh&ufungen

- Ausstattung mit gesonderten Radverkehrsanlagen

- Schaffung von gesicherten Phasen fir Linksabbieger an
Lichtsignalanlagen
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Schaffung von Aufstellflachen fur Linksabbieger

Einrichtung von Kreisverkehrsplatzen

Verbesserung der Sichtverhaltnisse

Sicherstellung der Ankindigung der Wartepflicht

Geeignete geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen bei Ortseingdngen
Verbesserung der Linienflhrung.

Innerortsstrafl3en:

Sichere und zusammenhangende Rad- und Ful3routennetze
Sensibler Umgang mit Zweirichtungs-Radwegen

Anwendung der neuen ERA (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen)
Aufpflasterungen an Einmindungen
Fahrbahnverschwenkungen/Versetztes Parken

Querungshilfen in Form von Mittelinseln bzw. gut ausgestatteten
Zebrastreifen

Sicherstellung angemessener Gehwegbreiten/Freihaltung von parkenden
Fahrzeugen

Abbau von tberflissigen Verkehrsschildern

Bauliche Gestaltung von Tempo 30-Zonen

Barrierefreiheit fir mobilitatseingeschréankte Personen

Schaffung von Sichtflachen

Vorlaufgrin fur Ful3ganger und Radfahrer

Lichtsignalanlagen mit Linksabbiegeschutz

Verbot der Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen

Umbau oder Signalisierung bestehender grof3er Kreisverkehrsplatze
Ortsumgehungen nur bei hohem Durchgangsverkehrsanteil bzw. hohen
Anteilen schwerer Unfélle

Ortsdurchfahrten durch VerkehrsberuhigungsmalRnahmen baulich
umgestalten

Neue Verkehrskonzepte wie Shared Space etc. erst in geeigneten
Modellstadten testen.
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4. Handlungsfeld Fahrzeug
Der elektronische Fortschritt ermdglicht es immer mehr, die

- fahrdynamischen Eigenschaften wie Bremsen, Lenkung, Traktion zu
optimieren,

- passive Sicherheit durch optimale Funktion der Sicherheitselemente zu
verbessern und

- aktive Sicherheit durch eine verbesserte Erkennung von Daten aus dem
Umfeld, der Fahrdynamik oder des Fahrers weiter zu entwickeln.

Die Beeinflussung der fahrdynamischen Eigenschaften durch neue
Technologien fuhrt dazu, dass Fahrzeuge in Grenzsituationen besser
beherrschbar sind. Die Tatsache, dass die Fahrzeuge gleichzeitig
komfortabler und leiser geworden sind, birgt die Gefahr in sich, dass seitens
des Autofahrers physikalische Grenzen zunehmend unterschatzt werden.

Die besondere Eigenheit von modernen Fahrerassistenzsystemen besteht
darin, dass Situationen anhand erfasster Daten analysiert werden kénnen. Je
nach Bedarf werden Empfehlungen bzw. Warnungen gegeben oder es wird
direkt in das Fahrgeschehen eingegriffen.

Durch kontinuierliche Untersuchungen soll die Wirksamkeit moderner
Fahrerassistenzsysteme zur Reduzierung bzw. Minderung der Folgen
schwerer Unfélle ermittelt werden. Auf Grundlage der
Untersuchungsergebnisse sind gezielte MaRnahmen zu entwickeln und ggf.
auch rechtliche Vorgaben zu erarbeiten, die die Verbreitung dieser
sicherheitswirksamen Systeme fordern.

Fahrerassistenzsysteme kénnen in die Entscheidungsbereiche vordringen, die
urspringlich alleine beim Fahrer lagen. Somit stellt sich auch in
Grenzbereichen die Frage der Verantwortlichkeit flr das Fahrgeschehen. Das
Wiener Ubereinkommen Uber den StraRenverkehr' von 1968 beschreibt die
anerkannten Grundsétze fur die Beherrschung des Fahrzeugs durch den
Fahrer. Diese Grundséatze missen im Lichte moderner Assistenzsysteme so
ausgelegt werden, dass sie im Einklang mit der nachhaltigen Verbesserung
der Verkehrssicherheit stehen.

Mensch/Maschine-Schnittstelle verbessern
Der Einsatz neuer Kommunikations- und Informationstechnologien in das

Fahrzeug gibt immer mehr Méglichkeiten, sich auch wahrend der Fahrt zu
informieren, sich unterhalten zu lassen oder zu kommunizieren.
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Bei der Zulassung und Nutzung dieser Systeme muss die Verkehrssicherheit
immer an oberster Stelle stehen. Dies bedeutet, dass es auch
Einschrankungen der Nutzungsmaglichkeiten geben muss.

Passive Sicherheit erh6hen

Die Anforderungen an die passive Sicherheit von Fahrzeugen ist durch
gesetzgeberische, aber auch die freiwillige (EuroNCAP) Einhaltung von
Testkriterien in den letzten Jahrzenten stark erhéht worden. Trotzdem gibt es
noch weitere technologische Moglichkeiten, sowohl Insassen als auch
ungeschutzte Verkehrsteilnehmer wie FuRganger oder Radfahrer besser zu
schitzen.

Insbesondere der Gurt ist bei Unféllen der beste Lebensretter. Viele
Fahrzeuge sind auf dem Fahrersitz bereits mit Angurterinneren ausgestattet,
ab dem Jahr 2012 mussen alle neu zugelassenen Fahrzeugtypen auf dem
Fahrersitz damit ausgerustet sein. Dariber hinaus sollten Angurterinnerer
ebenfalls in die Beifahrersitze eingebaut werden. Auch fir die Beférderung
von Menschen mit Behinderungen, speziell fir die Benutzer von Rollstihlen,
mussen ausreichende Sicherheitsstandards (z.B. Kraftknoten) geschaffen
werden. Zur Verbesserung der Sicherheit von Babies und Kleinkindern sollten
alle Pkw auf den Rucksitzen serienmafRig mit ISOFIX-Aufnahmepunkten
ausgerustet sein.

Bei der technischen Verbesserung von Pkw und Lkw missen immer auch die
Sicherheitsbelange der FuRganger und Radfahrer bertcksichtigt werden.
Durch die europaischen Regelungen zum FuRRgangerschutz, die seit 2005 flr
neue Pkw-Modelle bis 2,5 t gelten, sind bereits wichtige Anforderungen
realisiert. Aber auch wenn sich die Prufkriterien wie geplant ab 2010
verscharfen werden, bleibt immer noch Verbesserungspotenzial. Dariber
hinaus gibt es aufgrund der Entwicklungen zur aktiven Sicherheit neue
Ansétze z.B. bei der Ful3gangererkennung bei Nacht oder der automatischen
Abbremsung bei Gefahr.

Aktive Sicherheit fordern
Die Fahrerassistenzsysteme leisten einen wesentlichen Beitrag zur Sicherheit
im StraRenverkehr. Das Anti-Blockier-System (ABS) ist bereits Standard, das

elektronische Stabilitdtsprogramm (ESP) halt tber europaische Regelungen
Einzug in Pkw und Lkw.
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Moderne Fahrerassistenzsysteme kénnen aber noch wesentlich mehr:

- Der Abstandsregler passt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs bei
normal flieBendem Verkehr automatisch dem Verkehrsfluss an. Er wirkt
wie ein intelligenter Tempomat. Unter Berticksichtigung des vorab
eingestellten Abstands bremst der Regler das Fahrzeug bei Bedarf bis
zum Stillstand ab oder er beschleunigt nach Verzdgerungen bis zur
vorher eingestellten Geschwindigkeit.

- Der Notbremsassistent warnt vor Kollisionen und hilft bestmdglich zu
bremsen. Unfalluntersuchungen zeigen, dass mehr als jeder zweite
Autofahrer in Deutschland bei Auffahrunféallen zu zégerlich oder gar
nicht auf die Bremse tritt. Erkennt der Notbremsassistent eine
gefahrliche Auffahrsituation, warnt er optisch oder durch einen
spurbaren Bremsdruck. Bleibt eine Reaktion weiter aus, fuhrt das
System selbstandig eine Notbremsung durch.

- Der Spurhalteassistent warnt vor dem unbeabsichtigten Verlassen der
Fahrspur. Droht das Auto aus der Spur zu geraten, warnt er den
Fahrer, zum Beispiel durch Vibration im Fahrersitz oder Lenkrad. Blinkt
der Fahrer, erkennt der Spurhalteassistent dies und es erfolgt keine
Warnung.

- Der Spurwechselassistent warnt vor Verkehrsteilnehmern, die beim
Blick in den Spiegel nicht gesehen werden. Will der Fahrer auf eine
Spur wechseln, auf der sich bereits ein Fahrzeug befindet, erfolgt eine
optische oder akustische Warnung.

- Lichtsysteme bieten eine bessere Sicht, um das hohe Unfallrisiko in
der Nacht zu senken. Beim Kurven- und Abbiegelicht richten sich die
Scheinwerfer automatisch nach dem Fahrbahnverlauf aus.

- Mdudigkeitswarner erkennen anhand mehrerer Parameter den
Aufmerksamkeitsgrad des Fahrers und warnen frihzeitig.

- Verkehrszeichenbeobachter erfassen inshesondere
Geschwindigkeitsbegrenzungen und helfen dem Fahrer diese
einzuhalten.

- Car-to-X-Kommunikationssysteme stellen einen

Informationsaustausch zwischen Fahrzeugen untereinander bzw.
zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur her.
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Mit Hilfe dieser Systeme kdnnen Warnungen vor aktuellen oder lokalen
Gefahrensituationen (entgegenkommendes Fahrzeug, nicht zum
StralR3enverlauf passende eigene Geschwindigkeit, partiell auftretendes
Glatteis u.ad.) vermittelt werden.

Die Einfihrung dieser Systeme muss durch entsprechende Aufklarungs- und
Schulungsangebote fur Autofahrer begleitet werden. Insbesondere jingeren
Verkehrsteilnehmern ist der Kauf von Fahrzeugen mit elektronischen
Stabilitatsprogramm zu empfehlen.

Kompatibilitat der Fahrzeuge verbessern

Sowohl im Hinblick auf die Masse als auch auf die technische Konstruktion
unterscheiden sich die Fahrzeuge in sehr hohem MalRe. Die Kompatibilitat
zwischen Pkw und Lkw soll beidseitig weiter optimiert werden. Dazu gehort
auch ein verbesserter Unterfahrschutz an Front, Heck und Seiten der Lkw.

Die Kompatibilitat der Pkw untereinander, z.B. zwischen leichten und kleinen
Stadtfahrzeugen und SUV, muss im Hinblick auf mogliche Regelungen weiter
erforscht werden. Dies gilt auch fir Kollisionen von Pkw oder Lkw mit
Motorradern, Fahrradern und Ful3gangern.

Spezielle Verkehrsteilnahmearten beachten

Lkw

Auch wenn sich die Gurtanlegequote bei Lkw-Fahrern durch gezielte
Kampagnen in den letzten Jahren erhght hat, liegt sie weit unter den Quoten
fur Pkw-Fahrer. Hier gilt es, weiterhin Aufklarungsarbeit zu betreiben.

Auf Grund ihrer Masse gehen von Lkw bei Unféllen mit anderen
Verkehrsteilnehmern besondere Gefahren aus. Deshalb ist im Hinblick auf die
Kompatibilitdt mit anderen Fahrzeugen die passive Sicherheit durch einen
verbesserten Heckunterfahrschutz, Seitenunterfahrschutz und
Frontunterfahrschutz zu erhéhen.

Der Einsatz von Fahrerassistenzsystemen in Lkw, insbesondere der
Notbremsassistent und der Spurhalteassistent sowie das ESP kdnnen helfen,
die Unfallschwere zu verringern bzw. die Unfalle zu vermeiden.

Auch wenn neu vorgeschriebene Spiegelsysteme die toten Winkel bei Lkw
verringern, bleibt es fir den Fahrer schwierig, in jeder Situation das Umfeld im
Blick zu behalten. Weitere Verbesserungen zur Erkennung gefahrdeter
Verkehrsteilnehmer missen entwickelt und eingefuhrt werden.

Daruber hinaus sollte die Aufklarungsarbeit vor allem fur Kinder als Radfahrer
hinsichtlich der Geféhrlichkeit des toten Winkels verstarkt werden.
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Fahrrader

Die Anforderungen an die technischen Mindestausrustungen fur Fahrrader
haben sich auf Grund der seit vielen Jahren unveranderten StVZO nicht
verandert, obwohl es eine Reihe von neuen technischen Méglichkeiten z.B. im
Hinblick auf die Beleuchtung gibt. Die Mindestanforderungen an die
Fahrradtechnik sind dem heutigen Stand anzupassen. Regelungen zu
Bremsen, Fahrradanhangern, Beleuchtung, Mindestbelastbarkeit sind
einzufordern.

Verstarkt kommen Fahrrader mit unterstiitzendem Elektroantrieb (Pedelecs)
auf den Markt. Die Entwicklung des Unfallgeschehens mit diesen Fahrradern,
aber auch die technischen Anforderungen sind weiter zu beobachten.

Der Helm fur Fahrradfahrer ist Lebensretter Nummer 1. Die verstarkte
Aufforderung zur Verwendung eines qualitatsgepriften Fahrradhelms bleibt
weiter eine wichtige Aufgabe.

Motorrader

Durch den verstarkten Einsatz von Antiblockiersystemen bei Motorréadern hat
sich die aktive Sicherheit der Fahrzeuge verbessert. Deshalb ist zu fordern,
dass alle neuen Motorrader und Leichtkraftrader mit ABS ausgestattet sind.

Dariiber hinaus gilt es, mehr Forschung zu betreiben, welche weiteren
modernen Fahrerassistenzsysteme das Fahren mit einem Motorrad sicherer
machen kénnen. Hierzu gehoéren auch diejenigen Systeme, die Gber den
Stral3enverlauf oder die Stral3eneigenschaften informieren.

Mofas, Mopeds oder Motorroller - auch mit Elektroantrieb - werden
zunehmend im Stral3enverkehr eingesetzt. Bei Unféllen sind die Fahrerinnen
und Fahrer weitgehend ungeschutzt. Daher missen die grundlegenden
Anforderungen an ein technisch sicheres Fahrzeug auch im
Gebrauchszustand sicher gestellt sein. Bei der Verbesserung der aktiven
Sicherheit, vor allem des Bremsverhaltens als auch der passiven Sicherheit
sind die Entwicklungspotentiale auszuschdpfen.

5. Handlungsfeld Management der Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheitsarbeit bedeutet geteilte Verantwortung. Sie bedarf der
nachhaltigen Planung und Organisation, um wirksam zu werden und die
angestrebte Reduzierung der Unfallzahlen zu ermdglichen. Dabei Gbernimmt
der DVR die Koordination der Malinahmen auf nationaler, féderaler sowie
lokaler Ebene. Der DVR mit seinen Mitgliedern und seinen Ausschissen bildet
zur Koordination der Mal3hahmen die geeignete Plattform.
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Auf foderaler Ebene sollten die bereits in einigen Bundeslandern
eingerichteten ,Zentralstellen fur Unfallauswertung® weiter ausgebaut werden.
Ein Erfahrungsaustausch zu den aufbereiteten Daten zwischen den Landern
ist wiinschenswert und wird vom DVR unterstitzt.

Auf lokaler Ebene soll neben der weiteren Unterstiitzung der Aus- und
Fortbildung der Mitglieder der Unfallkommissionen Uber die permanente
Einrichtung des ,Verkehrssicherheitsbeauftragten auf kommunaler Ebene*
nachgedacht werden.

Eine begleitende Bewertung des Umsetzungsprozesses des zweiten
nationalen Verkehrssicherheitsprogramms sowie eine riickblickende
Evaluation mittels festgelegter Indikatoren ermdglichen die Analyse der
Umsetzung sowie einen zukunftsgerichteten Ausblick. Mittels eines ,Beirates
fur Evaluation®, sollten systematisch Indikatoren festgelegt und Bewertungen
vorgenommen werden, die alle zwei Jahre fortgeschrieben werden sollten.

. Finanzierung der Verkehrssicherheitsarbeit

Der Mittelansatz im Bundeshaushalt zur Férderung der Mal3nahmen zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit bewegt sich seit zwanzig Jahren auf dem
selben Niveau. Das bedeutet, dass angesichts eines Kaufkraftverlustes in
diesem Zeitraum von rund 30 Prozent deutlich weniger Bundesmittel fur die
Pravention zur Verfigung stehen als noch 1990.

Das Nationale Verkehrssicherheitsprogramm muss ein deutliches Bekenntnis
zur Notwendigkeit einer ausreichenden Finanzierung der
Verkehrssicherheitsarbeit von BMVBS, dem DVR und der DVW enthalten.
Eine deutliche Mittelerh6hung ist dringend erforderlich und angesichts der
immensen volkswirtschaftlichen Kosten von etwa 31 Milliarden Euro pro Jahr —
verursacht durch die Unfalle im Stral3enverkehr — auch in Zeiten notwendiger
Haushaltskonsolidierung darstellbar.

Fir den Vorstand:

Dr. Walter Eichendorf
Prasident
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