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Liebe Leserin,
lieber Leser,

unsere Mobilitat wandelt sich stetig. Ein vergleichsweise junges
Verkehrsmittel sind E-Scooter. Seit ihrer Zulassung im Jahr 2019

werden sie vor allem von jlingeren Verkehrsteilnehmenden genutzt. Mit
der steigenden Nutzung nahm jedoch auch die Zahl der E-Scooter-Unflle
deutlich zu. Von 2020 bis 2025 stieg die Zahl der Getoteten von jahrlich
funf auf 38 und die der Schwerverletzten von 386 auf 1.895.

Wir handeln entschlossen und fordern einen E-Scooter-Befahigungsnachweis
sowie die Anhebung des Mindestnutzungsalters von 14 auf 15 Jahre. Gleich-
zeitig setzen wir direkt an der Basis an: Mit der am 1. September gestarteten
Jugendaktion des DVR, der Unfallkassen und der Berufsgenossenschaften zum
Thema ,Sicher unterwegs mit Fahrrad und E-Scooter” geben wir Lehrkraften
und Ausbildenden wirksame Materialien an die Hand, um junge Menschen
friihzeitig zu schitzen.

Ein starker Schulterschluss ist auch auf politischer Ebene entscheidend.
Anfang September wurde Steffen Bilger als neuer Bundesverkehrsminister
vereidigt. Seinem Vorganger Patrick Schnieder danke ich herzlich flir den
stets vertrauensvollen Austausch.

Dem neuen Minister begegnen wir mit hohen Erwartungen, denn alle drei
Stunden stirbt ein Mensch im Strallenverkehr und alle elf Minuten wird ein
Mensch schwer verletzt. Der DVR sieht daher klare Prioritaten: Sicherheits-
audits bei jedem Stral3en- und Briickenbau missen ein Standard werden, um
Gefahrenstellen erst gar nicht entstehen zu lassen. Auch die digitale Vernetzung
von Strale und Fahrzeug muss politisch starker vorangetrieben werden, um
deren Potenziale flr eine wirksame Unfallverhiitung zu nutzen.

Mit grol3er Entschlossenheit blicke ich der Zusammenarbeit mit Steffen Bilger
flr unser gemeinsames Ziel entgegen: ein Stralenverkehr ohne Getotete und
Schwerverletzte.

Eine inspirierende Lektlre wiinscht lhnen

afl L]

Manfred Wirsch
Prasident DVR Foto: Erik Silvester Kaufmann — DVR
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TERMINE

“Jmma VOD-Verkehrsexpertentag 2026:
16. Sekunden, die ein Leben verandern
NOV | wann: Montag, 16. November 2026,
10:00 Uhr bis 15:30 Uhr
Wo:  Hochschule fir Polizei
und offentliche Verwaltung
NRW (HSPV NRW),
Abteilung Duisburg,
Wuhanstralie 10,
47057 Duisburg

' Néahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier 1!

“2mma DVR Arena ,Verkehrssicherheit:
Zu teuer? Oder unbezahlbar!”
U2 | wann: Dienstag, 8. Dezember 2026,
17:00 Uhr bis 19:30 Uhr
Wo:  Titanic Chaussee Hotel,

Chausseestralte 30,
10115 Berlin

' Néahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier 1!

DVR-Mitgliederversammlung
09. | wann: Mittwoch, 9. Dezember 2026,
e 09:00 Uhr bis ca. 12:30 Uhr
Wo:  Titanic Chaussee Hotel,
Chausseestralle 30,
10115 Berlin
Diese Veranstaltung ist nur fir

geladene Mitglieder zuganglich.

JNA DVR/BSVI Web-Seminar
»Radverkehr 2026 -

Dez neue Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA), sichere Infra-
struktur und innovative Losungen”
Wann: Donnerstag, 10. Dezember,

10:00 Uhr bis 12:30 Uhr
Wo: Online-Veranstaltung

» Nahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier .
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PODCAST
+HUPE VS. HALTUNG"

Mit dem Podcast ,Hupe vs. Haltung"
bringt der DVR Verkehrssicherheit ins
Gesprach. Der Podcast beleuchtet mit
der Expertise von Fachleuten aktuelle
Themen rund um sichere Mobilitat und

Unfallpravention.

Dabei geht es nicht nur um Regeln
und Statistiken, sondern auch
um die Frage, warum wir uns im
StralRenverkehr so verhalten, wie
wir es tun. ,Hupe vs. Haltung” ladt
dazu ein, eingefahrene Sichtweisen
zu hinterfragen, neue Perspektiven
kennenzulernen und Uber das
eigene Verhalten im StralRenverkehr
nachzudenken. So bietet der Podcast
fachliche Informationen und macht
Verkehrssicherheit horbar und
verstandlich.

» Hier geht es zu allen
bisherigen Folgen 7.
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https://verkehrsexpertentag.de/
https://verkehrsexpertentag.de/
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-arena-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-arena-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-bsvi-web-seminare
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-bsvi-web-seminare
https://open.spotify.com/show/36uExH7gmJxgylq5BuNFx1
https://open.spotify.com/show/36uExH7gmJxgylq5BuNFx1
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NEUE MITGLIEDER

IM DVR

Der Hauptausschuss des DVR hat sechs neue Mitglieder aus unterschiedlichen

Bereichen aufgenommen. Damit gehoren dem DVR insgesamt 205 Mitglieder an.

Aumovio Germany GmbH

Aumovio 7 ist ein Automobilzuliefe-
rer und Technologieunternehmen.
Das Portfolio umfasst unter anderem
Sensorlosungen, Displays, Brems-
und Komfortsysteme sowie Soft-
ware- und Architekturplattformen
fur softwaredefinierte Fahrzeuge.
Ein weiterer Schwerpunkt liegt

auf Fahrassistenzsystemen und
Technologien fir vernetzte und
automatisierte Mobilitat.

Deutsche Studiengesellschaft
fiir StraBenmarkierungen e.V.
(DSGS)

Die Deutsche Studiengesellschaft fur
Strallenmarkierungen e.V. (DSGS) =
ist ein Fachverband fiir Unternehmen
aus dem Bereich der Fahrbahnmarkie-
rung. Zu ihren Aufgaben gehoren die
Forderung von Forschung und techni-
schen Entwicklungen, die Mitwirkung
an Normen und Regelwerken sowie
Beratung, Schulung und Information
zu Fachfragen rund um Strallenmar-
kierungen. Dabei arbeitet die DSGS
unter anderem mit Behorden, For-
schungseinrichtungen und weiteren
Fachorganisationen zusammen.

BG Kliniken - Klinikverbund
der gesetzlichen Unfall-
versicherung gGmbH

Die BG Kliniken — Klinikverbund der
gesetzlichen Unfallversicherung
gGmbH = mit Sitz in Berlin ist die
Muttergesellschaft der BG Kliniken.
Der Klinikverbund ist auf die Akutver-
sorgung und Rehabilitation schwer
verletzter und berufserkrankter Men-
schen spezialisiert. Gesellschafter der
Muttergesellschaft sind die gewerb-
lichen Berufsgenossenschaften und
acht Unfallkassen.

mobaix GmbH

Die mobaix GmbH 7 ist eine Ausgrin-
dung der RWTH Aachen University
und entwickelt Kl-gestitzte Techno-
logien zur Erfassung und Analyse von
Verkehrsdaten. Im Mittelpunkt stehen
Verfahren, mit denen die Bewegun-
gen einzelner Verkehrsteilnehmender
automatisiert erfasst und ausgewer-
tet werden konnen. Die gewonnenen
Daten ermaoglichen unter anderem
eine detaillierte Analyse von Verkehrs-
ablaufen und sicherheitskritischen
Interaktionen.

DVR Report 2/2026

BG prevent GmbH

BG prevent GmbH 7 ist ein Uberbe-
trieblicher Dienstleister fUr Pravention
in der Arbeitswelt. Rund 3.800 Exper-
tinnen und Experten aus den Bereichen
Arbeitsmedizin, Arbeitssicherheit und
Gesundheitsmanagement betreuen
bundesweit an tber 150 Standorten
Uber 210.000 Unternehmen, Betriebs-
statten und offentliche Einrichtungen
unterschiedlicher GroRen und
Branchen.

Waymo LLC

Waymo LLC 7 entwickelt Techno-
logien fiir das autonome Fahren. Das
Unternehmen setzt dabei auf den so-
genannten Waymo Driver, ein System
fur vollstdandig autonome Fahrten
ohne menschliche Fahrende. Waymo
betreibt einen kommerziellen Fahr-
dienst in elf Stadten in den USA und
fuhrt darlber hinaus Tests in London
und Tokio durch. Nach Angaben des
Unternehmens werden seit Anfang
2026 wochentlich mehr als 500.000
bezahlte, vollautonome Fahrten
durchgefihrt. Dabei haben die Way-
mo-Fahrzeuge insgesamt rund 220
Millionen Meilen (etwa 355 Millionen
Kilometer) im vollautonomen Modus
auf offentlichen Strallen zurlickgelegt.
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https://www.aumovio.com/de.html
https://www.bg-kliniken.de/
https://www.bg-kliniken.de/
https://www.bg-kliniken.de/
https://bg-prevent.de/
https://dsgs.de/home.html
https://dsgs.de/home.html
https://mobaix.de/
https://waymo.com/
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JURISTISCHE FACHKONFERENZ:
VERKEHRSSICHERHEIT AM

ARBEITSPLATZ STRASSE

Prof. Dieter Muller (I.) und
Alexander Moser-Haas (DVR)
eroffneten die diesjahrige
Juristische Fachkonferenz.
Foto: Marko Priske

Im Mittelpunkt der diesjahrigen 12. Juristischen Fachkonferenz stand das
DVR-Schwerpunktthema ,Arbeitsplatz Stralle”.

Nach der BegrtiRung durch Professor Dieter Miller, Vorsitzender des Juristischen
Beirats des DVR, und Alexander Moser-Haas, Abteilungsleiter Politik und
Verkehrswesen beim DVR, gab DVR-Président Manfred Wirsch einen Uberblick
Uber aktuelle rechtspolitische Fragen mit Blick auf die Vision Zero (7.

Der erste Themenblock widmete sich der Verkehrssicherheit im digital
organisierten Warenverkehr und insbesondere den Arbeitsbedingungen und
Unfallrisiken von Riderinnen und Ridern bei Schnelllieferdiensten. Vorgestellt
wurden Ergebnisse einer Studie der TU Dresden i im Auftrag des DVR sowie
verschiedene Praventionsansatze. Erganzend ging es um die rechtliche
Einordnung eines maoglichen Direktanstellungsgebots fir Essenslieferdienste und
weitere arbeitsschutzrechtliche Instrumente. In der anschlieRenden Diskussion
wurden die Perspektiven von Arbeits- und Verkehrssicherheit zusammengefihrt.

Im zweiten Teil der Veranstaltung standen Einsatzfahrten mit Sonder- und

» Eine Aufzeichnung Wegerechten im Fokus. Dabei ging es unter anderem um die sichere Vorbereitung
der kompletten auf Fahrten unter besonderen Bedingungen mit den fahrpraktischen Programmen
Veranstaltung des DVR und um die Frage, wie Blaulichtfahrten fir Beschaftigte rechtssicher
gibt es hier . gestaltet werden konnen.
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https://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/vision-zero
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/juristische-fachkonferenz-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/juristische-fachkonferenz-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/juristische-fachkonferenz-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/juristische-fachkonferenz-2026
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SOCIAL-MEDIA-KAMPAGNE
,KOMM GUT AN.” MIT GERMAN BRAND

AWARD 2026 AUSGEZEICHNET

Die Social-Media-Kampagne ,komm gut an.” ' des DVR und der Berufsgenossenschaft Handel

und Warenlogistik (BGHW) £ gehort zu den Bestplatzierten des German Brand Award 2026 7.

Die Kampagne wurde in der Kategorie ,Excellence in Brand Strategy and Creation — Brand

Communication — Digital Campaign” als ,Winner” ausgezeichnet.

,Wir freuen uns sehr Uber diese Auszeichnung. Sie
bestatigt, dass Praventionsarbeit fur Verkehrssicherheit
modern, digital und fir junge Menschen relevant vermittelt
werden kann", sagt DVR-Prasident Manfred Wirsch.
,Verkehrssicherheit sollte bereits in der Berufsausbildung
ein wichtiger Baustein sein, damit junge Beschaftigte sicher
unterwegs sind und maglichst lange gesund und unfallfrei
am Berufsleben teilhaben konnen.”

Die TikTok-Kampagne ,komm gut an." = richtet sich an
Auszubildende und junge Beschaftigte im Alter von 16 bis
24 Jahren. Ziel ist es, junge Menschen Uber alle Ausbil-
dungsberufe hinweg fir die Risiken schwerer und toédlicher
Verkehrsunfalle zu sensibilisieren und langfristig die hohe
Zahl der Wegeunfalle bei jungen Arbeitnehmenden zu
reduzieren.

Direkte Beteiligung von Auszubildenden

Ein besonderes Merkmal von ,komm gut an.” ist die aktive
Beteiligung von Auszubildenden aus Mitgliedsunterneh-
men der BGHW, denn der Content entsteht gemeinsam
mit jungen Menschen aus unterschiedlichen Ausbildungs-
berufen. In Workshops entwickeln sie eigene Videoideen,
stehen selbst vor der Kamera und gestalten die Kampagne
so malgeblich mit. Die Kommunikation findet immer auf
Augenhohe statt und folgt dem Leitgedanken: ,Betroffene
zu Beteiligten machen

,Der Erfolg der Kampagne beruht darauf, dass ihre Bot-
schaften aus der Lebenswelt der Zielgruppe heraus ent-
stehen. So wird Pravention erlebbar und kann nachhaltige
Impulse fUr sicheres Verhalten im Stral3enverkehr setzen®,

Bei der Preisverleihung (v.l.n.r.): Stefanie Hobrack-Zscheich (Berufs-
genossenschaft Handel und Warenlogistik), Kay Schulte (DVR) und
Dr. Madlen Ringhand (DVR). Foto: © Grand Visions

sagt Dr. Klaus Schafer, Praventionsleiter bei der BGHW. ,Die
Auszeichnung erflllt uns mit Stolz, weil sie zeigt, wie wichtig
es ist, junge Menschen nicht nur anzusprechen, sondern sie
aktiv mit einzubeziehen.”

Die Social-Media-Kampagne erzielt eine hohe Resonanz:
Seit dem Kampagnenstart im Oktober 2023 haben mehr als
50 Auszubildende an acht Workshops und 13 Videodrehs
mitgewirkt. Daraus sind bislang Uber 320 Kurzvideos
entstanden. Der TikTok-Kanal der Kampagne erreicht
inzwischen rund zwei Millionen Aufrufe pro Monat und
damit mehr als 750.000 junge Menschen.

DVR Report 2/2026

07


https://www.tiktok.com/@komm.gut.an
https://www.kommgutan.de/
https://www.bghw.de/
https://www.bghw.de/
https://www.german-brand-award.com/
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+,RUNTER VOM GAS": KINDER ZEICHNEN

DIE NEUEN AUTOBAHNPLAKATE

,/Abstand halten!”, ,Rasen ist doof!” und ,Finger vom Handy!"“. Mit diesen Botschaften und selbst

gemalten Bildern erinnern Kinder Erwachsene kinftig auf Deutschlands Autobahnen an sicheres

und ricksichtsvolles Verhalten. Bundesverkehrsminister Steffen Bilger und DVR-Vizeprasidentin

Christiane Leonard haben gemeinsam mit einigen der jungen Kinstlerinnen die sieben neuen

Autobahnplakate der Verkehrssicherheitskampagne ,Runter vom Gas" vorgestellt. Die Motive

werden bundesweit auf rund 700 Plakatflachen zu sehen sein.

,Mit dieser Kampagne wollen wir Respekt und Ricksicht-
nahme vermitteln. Eindringlicher als durch die Augen der
Jingsten unserer Gesellschaft kdnnen wir kaum an die
Verantwortung jedes Einzelnen appellieren. Daher bin ich
den Kindern sehr dankbar fir ihren kreativen, mutigen und
eindringlichen Einsatz", sagte Bundesverkehrsminister
Bilger bei der Vorstellung.

Bemerkenswert sei, wie viele Kinder in ihren Zeichnungen
das Thema Ablenkung durch das Handy aufgegriffen hat-
ten, sagte DVR-Vizeprasidentin Leonard. ,Daran erkennen
wir, wie aufmerksam Kinder das Verhalten von Erwachse-
nen im StralBenverkehr beobachten. Ihre Bilder erinnern uns
eindrlicklich an unsere Verantwortung: Abstand halten, die
Geschwindigkeit anpassen und sich nicht ablenken lassen.”

Botschaften der Kinder zu Herzen nehmen
Zahlreiche Kinder folgten dem 6ffentlichen Aufruf der Ver-
kehrssicherheitskampagne ,Runter vom Gas", Zeichnungen
zu den drei haufigsten Unfallursachen auf Autobahnen
einzusenden: zu geringer Sicherheitsabstand, unangepasste
Geschwindigkeit und Ablenkung am Steuer. Auffallig bei den
vielen Einsendungen war der Schwerpunkt Ablenkung durch
Smartphones — UbergrolRe Handys am Steuer oder Blicke,
die nicht auf die Autobahn gerichtet sind.

Von der Umfrage zur bundesweiten Malaktion

In einer Umfrage im November 2025 hatte die Verkehrs-
sicherheitskampagne ,Runter vom Gas" die Birgerinnen
und Bdrger nach ihren personlichen Botschaften an andere
Verkehrsteilnehmende auf der Autobahn gefragt. Fir viele

Vorstellung der neuen Autobahnplakate vor dem
Bundesverkehrsministerium in Berlin (v.l.n.r.): Christiane Leonard
(DVR-Vizepréasidentin), Bundesverkehrsminister Steffen Bilger, Ella,

Lotta, Maria, Talia und Zoe. Foto: Runter vom Gas

spielte das Thema Kinder und Familie eine grof3e Rolle,
andere winschten sich schockierende Motive. Aus diesen
Antworten wurden drei sehr unterschiedliche Plakatserien
entwickelt: ,Kinderzeichnungen®, , Totenillustrationen” und
,Leichensécke". Im Juni 2026 stimmte die Offentlichkeit ab
und das Ergebnis war eindeutig: Die Kinderzeichnungen ge-
wannen mit klarem Abstand. Das BMV und der DVR riefen
daraufhin die Malaktion ins Leben, um Kinder selbst zu Wort
kommen zu lassen. Die Einsendungen tUberzeugten mit viel
Herz, Ehrlichkeit und klaren Botschaften.

die ihre Zeichnungen der eingereichten

eingereicht haben. Zeichnungen =
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Bilder und Botschaften der Kinder

Maria, 10 Jahre, hat insbesondere das Thema Ablenkung
durch Smartphones im Blick: ,Wenn Leute aufs Handy

. Ella, 11 Jahre, fordert Klar:, Liebe Autofahrer, bitte haltet % ¢ schauen, sind sie abgelenkt und so kann schnell ein Unfall
Abstand, achtet aufeinander und fahrt nicht zu schnell. . passieren. Und das wollte ich mit meinem Bild zeigen."

Haltet euch an die Regeln im Strallenverkehr.” o e

Lotta, 11 Jahre, beschreibt ihre Gedanken beim

Talia, 11 Jahre, betont, was Kinder bewirken konnen: Zeichnen:,Ich habe schon manchmal ein bisschen

,Die Verkehrsregeln sind sehr wichtig, weil Leute sich Angst vor einem Unfall, aber ich habe zum Gliick noch
schwer verletzen kénnen oder sogar sterben, wenn sie . keinen gesehen. Ich wiirde mir weniger Eile winschen

sich nicht konzentrieren oder die Regeln nicht einhalten. oder dass alle einfach etwas langsamer fahren. Dennes  :
Ich finde es sehr erstaunlich, dass mein Bild an der Auto- geht ja auch um die anderen, um etwas mehr Rlicksicht.”

bahn hangen wird, weil ich nicht wusste, dass ich sowas — S
erreichen kann. Wir kénnen damit zeigen, dass Kinder ’ :
auch ganz viel Mut haben.”

Abschliefend fasst
Zoe, 10 Jahre, zu-
: : sammen:,/ch hoffe,
Martha, meine Zeichnung

12 Jahre macht die Strallen

sicherer. Ich méch-
te, dass sich mehr
Menschen an die Ver-

Sara, kehrsregeln halten.”

DVR Report 2/2026
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WENN DIE STRASSE ZUM

ARBEITSPLATZ WIRD

Die aktuelle Ausgabe der DVR Schriftenreihe Verkehrssicherheit widmet sich mit dem Titel

,Schnelllieferdienste auf zwei Radern — Risiken, Unfallgeschehen und Praventionspotenziale”

den besonderen Herausforderungen fur Delivery Riderinnen und Rider im Stral3enverkehr.

Sie gehoren inzwischen zum Alltag in vielen Stadten:
Riderinnen und Rider, die mit Fahrradern und Pedelecs
Mahlzeiten, Lebensmittel oder andere Waren ausliefern. Fir
die Kundinnen und Kunden bedeutet der Lieferservice vor
allem Komfort. FUr die Beschaftigten ist die Stralle dagegen
Arbeitsplatz und damit ein Umfeld mit besonderen Anforde-
rungen an die Verkehrssicherheit.

Wie haufig Riderinnen und Rider verungliicken und welche
Faktoren dabei eine Rolle spielen, ist bislang nur unzurei-
chend untersucht. Die 27. Ausgabe der DVR Schriftenreihe
Verkehrssicherheit nimmt deshalb das Unfallgeschehen bei
Fahrradlieferdiensten in den Blick. Im Mittelpunkt steht eine
Befragungsstudie der Technischen Universitat Dresden c#,
die im Auftrag des DVR durchgefiihrt wurde. Mehr als 700
Riderinnen und Rider haben ihre Erfahrungen eingebracht.

Hohe Unfallbelastung im Arbeitsalltag

Die Ergebnisse zeigen eine hohe Unfallbelastung der unter-
suchten Beschaftigtengruppe. Im Schnitt erleben die Ride-
rinnen und Rider aus der Umfragestichprobe 0,91 Unfélle pro
Jahr und pro Kopf Uber die Hélfte der Befragten berichtete
mindestens einen Unfall wahrend ihrer gesamten Tatigkeits-

Diskutierten die Ergebnisse der
Befragungsstudie zum Thema
Schnelllieferdienste auf zwei Radern
(v.l.n.r): Marco Schaler (Deutsche
Polizeigewerkschaft), Martin Kiippers
(BG Verkehr), Juliane Anke (TU
Dresden), Samee Ullah (Lieferando) und
Moderatorin Tanja Hohenstein (DVR).
Foto: DVR — Daniela Stanek

dauer. Aullerdem haben sie im ersten Jahr ihrer Tatigkeit ein
elffach erhohtes Unfallrisiko. Aussagekraftig ist auch der Blick
auf die sogenannte 1.000-Mann-Quote, mit der die gesetzliche
Unfallversicherung Arbeitsunfélle zwischen Branchen ver-
gleicht: Bei Riderinnen und Ridern liegt sie bei knapp 300 mel-
depflichtigen Unfallen pro 1.000 Vollzeitbeschaftigten — etwa
finfmal so hoch wie in vergleichbaren Berufsfeldern. Hinzu
kommit, dass nur schwere, meldepflichtige Unfalle zuverlassig
erfasst werden, kleinere Vorfélle bleiben oft im Dunkelfeld.

Infrastruktur — Witterung — Erfahrung

Fast drei Viertel aller Unfélle sind Alleinunfalle, haufig in
Verbindung mit Infrastrukturmangeln wie Unebenheiten,
rutschigem Untergrund und Strallenbahnschienen. Hinzu
kommen komplexe Verkehrssituationen und wechselnde
Witterungsverhéltnisse. Kritisch sind zudem gefahrliche
Begegnungen mit anderen Verkehrsteilnehmenden, etwa
abgelenkten Fultgangerinnen und FulRgangern, Radfah-
renden, die sich regelwidrig verhalten, oder rechtsab-
biegenden Fahrzeugen.

Auffallig auch: Wahrend 95 Prozent der Riderinnen und
Rider ihre eigene Regelkenntnis als gut einschatzen, be-
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richtet fast die Halfte von haufiger Angst, im Verkehr Fehler
zu machen.

Mit Blick auf die Unfallgefahr kdnnen aber auch lange Ein-
satzzeiten und die Organisation der Arbeit eine Rolle spie-
len. Bei digital organisierten Lieferdiensten werden Arbeits-
ablaufe vielfach Gber Algorithmen gesteuert. Zeitvorgaben
und der damit verbundene Zeitdruck kénnen zusatzlich
belastend sein.

Fahrzeuge sind Teil der Verkehrssicherheit

Zudem sind die eingesetzten Fahrzeuge ein Thema der
Verkehrssicherheit. Gerade bei Pedelecs kommt es auf eine
ausreichende Bremswirkung, eine sichere Antriebssteue-
rung und eine insgesamt robuste technische Ausstattung
an. Die Ausgabe der DVR Schriftenreihe thematisiert in
diesem Zusammenhang auch die Marktiberwachung von
Fahrzeugen, die sehr giinstig Uber Onlineplattformen an-
geboten werden. Dariber hinaus wird auf die zunehmende
Verbreitung von Manipulationen an Pedelecs hingewiesen.
Tuningzubehdr und Anleitungen fir Leistungssteigerungen
sind im Internet leicht verflgbar.

Neben den unmittelbaren Unfallursachen werden weitere
Aspekte des Arbeitsalltags aufgegriffen. Physische und psy-
chische Belastungen, die mit der Tatigkeit verbunden sind,
wurden bislang vergleichsweise wenig bertcksichtigt. Die
Beitrage der Schriftenreihe machen deutlich, dass Verkehrs-
sicherheit und Arbeitsschutz bei der gewerblichen Fahrradlo-
gistik nicht getrennt voneinander betrachtet werden konnen.

Gemeinsame Verantwortung

Die Sicherheit von Riderinnen und Ridern ist deshalb nicht
allein eine Frage des individuellen Verhaltens. Verschiedene
Akteure tragen Verantwortung fiir die Rahmenbedingun-
gen, unter denen die Beschéaftigten unterwegs sind. Dazu
gehoren die StralRenbaulasttrager, die fir eine sichere und
maoglichst mangelfreie Radverkehrsinfrastruktur sorgen,
ebenso wie die Unternehmen, die sichere Arbeitsbedingun-
gen schaffen und Verkehrssicherheit in ihre betrieblichen
Abladufe integrieren muissen.

Auch Fahrzeughersteller und Anbieter sind gefordert,
sichere und fiir den vorgesehenen Einsatz geeignete Fahr-
zeuge bereitzustellen. Gesetzgeber und Behdrden schaffen
die rechtlichen Rahmenbedingungen und sind fur deren
Uberwachung zustandig. Forschung kann dazu beitragen,
weitere Erkenntnisse Uber Unfallrisiken und wirksame Pra-
ventionsmaflnahmen zu gewinnen. Die Unfallversicherungs-

trager wiederum kénnen wissenschaftliche Erkenntnisse in
die betriebliche Praxis Uibertragen.

Blick iiber die Grenzen

Dabei lohnt sich auch der Blick auf andere Lander. Beitrage
aus den Niederlanden, GroRbritannien und Stdkorea zeigen
unterschiedliche Anséatze im Umgang mit der Sicherheit
von Beschaftigten in der Lieferlogistik auf zwei Radern.
Gemeinsam ist ihnen die Erkenntnis, dass Verkehrssicher-
heit bereits bei der Gestaltung von Arbeitsprozessen und
Geschaftsmodellen beriicksichtigt werden sollte.

Die neue DVR Schriftenreihe versteht sich daher nicht

als Abschluss der Auseinandersetzung mit dem Thema,
sondern als Grundlage fir den weiteren fachlichen Dialog.
Handlungsbedarf besteht unter anderem bei den Daten-
grundlagen, der technischen Sicherheit von Fahrzeugen,
der Vermeidung von Manipulationen, der Gestaltung der
Infrastruktur sowie bei der Verankerung von Pravention und
Verkehrssicherheit in den betrieblichen Ablaufen.

Fir den DVR ist die Sicherheit von Delivery Riderinnen und
Ridern ein Beispiel dafir, wie sich Veranderungen in Mobilitat
und Arbeitswelt auf die Anforderungen an gute Verkehrs-
sicherheitsarbeit auswirken. Mit der zunehmenden Verbrei-
tung von Pedelecs und Lastenradern im gewerblichen Ein-
satz dirfte die Bedeutung des Themas weiter zunehmen. Die
Erkenntnisse aus der Studie und den weiteren Beitragen der
Schriftenreihe sollen dazu beitragen, die spezifischen Risiken
besser zu verstehen und gemeinsam mit den beteiligten
Akteuren geeignete Praventionsansatze weiterzuentwickeln.

Uber die Studie

Die Studie ,Sicher unterwegs auf zwei Radern: Verkehrsun-
falle und Praventionspotenziale im Arbeitsalltag von Rider*
innen” wurde von der Professur fir Verkehrspsychologie der
TU Dresden im Auftrag des DVR durchgefihrt. Online befragt
wurde eine Stichprobe von 709 aktiv Fahrenden von Fahr-
radern, Pedelecs und Lastenradern im urbanen Raum. Die
Erhebung fand vom 18. Februar bis zum 19. April 2026 statt.

Die Studie wurde von Juliane Anke, Simon Heintzen,
Clara Moeller und Professor Tibor Petzoldt erarbeitet.
Seitens des DVR wurde das Projekt von Dr. Coline Kuche,
Claire Borowski und Kay Schulte umgesetzt.

' Die Studienergebnisse sind Anfang Juli
offentlich prasentiert worden. Eine Aufzeichnung
der Veranstaltung kann hier abgerufen werden .
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Podiumsdiskussion zur sicheren Mobilitat von Zweirddern (v.l.n.r.):
Prof. Martina Lohmeier (Hochschule RheinMain), Dr. llka Dubernet (Institut fir Verkehrsforschung beim DLR),
Katja Diehl (Mobilitatsexpertin) und Ulrich Chiellino (ADAC) mit Moderator Volker Wieprecht. Foto: DVR — Daniela Stanek

DVR FORUM: MIT SICHERHEIT

DVR FORUM: MIT SICHERHEIT
UNTERWEGS — AUF ZWEI RADERN
DURCH STADT UND LAND

Motorisierte Zweirader, Fahrrader und Lastenrader Standards und Verhalten im StraRenverkehr. Wie kann
gewinnen im Stral3enverkehr deutlich an Bedeutung — Verkehrssicherheit in einem zunehmend vielfaltig genutzten
im Berufsverkehr, in der Freizeit und in der urbanen StralBenraum wirksam gestarkt werden? Diese und weitere
Warenlogistik. Gleichzeitig haben ihre Nutzerinnen und Fragen zum Thema Zweiradsicherheit wurden Ende Juni
Nutzer jedoch ein hohes Unfall- und Verletzungsrisiko. beim DVR Forum = in Berlin mit Expertinnen und Experten
Mit der zunehmenden Nutzung dieser Fahrzeuge wachsen aus Politik, Wissenschaft und Praxis diskutiert.

die Anforderungen an Infrastrukturplanung, technische
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Die Preistragerinnen und der Preistrager mit den Jury-Mitgliedern und dem DVR-Prasidenten.
v. . n. r.: Jerome Busch, Manfred Wirsch (Prasident), Kay Schulte (DVR), Melina Brock, Jochen Lau (Jury),
Sabrina Bittel, Prof. Dr. Ridiger Trimpop (Jury), Linda Marie P&tzold. Foto: DVR — Daniela Stanek

DVR Forderpreis 2026

Im Rahmen des Forums wurde zum 17. Mal der DVR Den dritten Platz teilten sich Jerome Busch (Universitéat

Forderpreis verliehen, mit dem herausragende akademische Kassel) flr seine Masterarbeit ,Hindernisse in der Ful-

Abschlussarbeiten zur Verkehrssicherheit ausgezeichnet verkehrsplanung und wie man ihnen begegnen kann*

wurden: Der erste Platz ging an Melina Brock (Hochschule und Linda Marie Patzold (Technische Universitat Miinchen)

fur Polizei und offentliche Verwaltung NRW) fiir ihre fur ihre Masterarbeit ,Analyse des Radfahrverhaltens an

Bachelorarbeit ,Inwieweit kann die Einfiihrung des Kreuzungen unter Einbezug der vorhandenen Infrastruktur”.

begleiteten Fahrens ab 16 Jahren fiir Pkw-Fahrende in

Deutschland zum Ziel der Vision Zero beitragen?”. Alle vier Abschlussarbeiten sind in der digitalen Bibliothek
fur verkehrsbezogenes Wissen fir Arbeitssicherheit &

Uber den zweiten Platz fir ihre Masterarbeit Pravention WISOM 7 zu finden.

,Mobilitdtsunfalle in Organisationen iN OSTEITEICH: o

Empirische Analyse der Ursachen und Praventions- Die Bewerbungsphase fur ' Mehr Informationen

moglichkeiten” freute sich Sabrina Bittel (Friedrich- den 18. DVR Forderpreis zum DVR Forderpreis

Schiller-Universitat Jena). geht noch bis zum finden Sie hier .

27. November 2026.
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HARTES PFLASTER:

LANDSTRASSE

LandstralRen sind fur viele Motorradfahrerinnen

und Motorradfahrer Teil des besonderen Reizes
ihrer Fortbewegung. Kurven, wechselnde
Fahrbahnbedingungen und wenig Verkehr
machen die Fahrt abwechslungsreich.
Gleichzeitig bergen gerade Landstrallen
erhebliche Risiken.

Eine reprasentative Forsa-Umfrage im Auftrag des DVR
zeigt, dass diese Risiken zwar bekannt sind, im eigenen
Fahrverhalten aber nicht immer ausreichend beriicksichtigt
werden. Rund 45 Prozent der 501 befragten Motorradfah-
rerinnen und Motorradfahrer haben in den vergangenen
zwei Jahren auf einer Landstralle mindestens einmal eine
kritische Fahrsituation erlebt, bei der ein Unfall nur knapp
vermieden werden konnte. Sieben Prozent waren in diesem
Zeitraum an mindestens einem Unfall auf einer LandstraRe
beteiligt. Gleichzeitig schatzen 72 Prozent das Fahren auf
Landstralen als sicher ein. Das Bewusstsein fur die beson-
dere Gefahrlichkeit dieser StralRen ist dennoch grundsatz-
lich vorhanden: 89 Prozent wissen, dass sich die meisten
todlichen Motorradunfalle auf Landstralien ereignen.

DVR Report 2/2026



DVR AKTUELL

Wenn Erfahrung triigerische Sicherheit schafft

Die Ergebnisse machen eine zentrale Herausforderung
deutlich: Wissen ber Gefahren und die persénliche Risiko-
einschatzung stimmen nicht immer Uberein. Wer viele
Fahrten unfallfrei absolviert hat, kann leicht den Eindruck
gewinnen, auch schwierige Situationen jederzeit beherr-
schen zu konnen. ,Menschen neigen dazu, das eigene
Risiko zu unterschatzen. Jede unfallfreie Fahrt kann das
Geflhl verstarken, unfehlbar zu sein und jede Situation

im Griff zu haben. Routine und Selbstvertrauen sind

beim Motorradfahren zwar wichtige Begleiter, aber keine
Lebensversicherung®, sagt DVR-Prasident Manfred Wirsch.
,Wahres Koénnen zeigt sich nicht darin, eine kritische Situ-
ation im letzten Moment zu meistern. Es zeigt sich darin,

verantwortungsbewusst zu fahren, damit Gefahren gar
nicht erst entstehen.”

Besonders kritisch kann die Gruppendynamik sein:

68 Prozent der Befragten beobachten, dass manche
Motorradfahrende in der Gruppe riskanter fahren als allein.
Bei den 18- bis 39-Jahrigen sind es sogar 76 Prozent.
Gleichzeitig finden lediglich 15 Prozent, dass Risiken zum
Motorradfahren dazugehoren. Bei den Jingeren liegt
dieser Anteil allerdings mit 23 Prozent deutlich hcher.

FUr 48 Prozent gehort es dazu, gute Fahrfahigkeiten auch
auf der StralRe zu zeigen. 26 Prozent meinen, dass deut-
lich vorsichtigeres Fahren innerhalb einer Motorradgruppe
schnell negativ auffallt. Damit kann der Wunsch, mit ande-
ren mitzuhalten oder sich zu beweisen, zu einem zusétz-
lichen Sicherheitsrisiko werden. ,Der psychologische Druck
in einer Gruppe ist enorm. Gerade jingere Fahrende lassen
sich dadurch haufiger zu Manovern hinreil3en, die sie allein
nie riskieren wirden", erlautert Wirsch. ,Wahres Konnen
zeigt sich nicht darin, mit der Gruppe mitzuhalten, sondern
die eigenen Grenzen zu kennen und den Mut zu haben, das
eigene Tempo zu fahren””

Kurven verlangen Respekt

Als besonders gefahrlich nehmen Motorradfahrende zahl-
reiche typische Situationen wahr: 93 Prozent nennen einen
schlechten Strallenzustand, 91 Prozent nasse oder glatte
Fahrbahnen und 90 Prozent Wildwechsel oder andere Hin-
dernisse auf der Fahrbahn. Auch riskante Uberholmandver
anderer Verkehrsteilnehmender (89 Prozent), gefahrliche
Mandver anderer Motorradfahrender (84 Prozent) und dicht
auffahrende Autos (84 Prozent) werden héaufig als Risiken
wahrgenommen.

Auffallig ist dagegen die vergleichsweise geringe Risikoein-
schatzung kurviger Strallen. Nur 56 Prozent sehen darin
eine Gefahr. Dabei sind gerade Kurven fir Motorradfahren-
de anspruchsvoll: Geschwindigkeit, Linienwahl, Blickfiihrung
und die Einschatzung des Kurvenverlaufs missen zusam-
menpassen. Unerwartete Hindernisse oder Fehler anderer
Verkehrsteilnehmender konnen die Situation zusatzlich
verscharfen.

Kleine Entscheidungen, gro3e Wirkung

Die Mehrheit der Befragten schétzt das eigene Verhalten als
verantwortungsbewusst ein. Dennoch zeigt die Umfrage, dass
riskantes Verhalten im Alltag weiterhin vorkommt. 32 Prozent
werden nach eigener Aussage ungeduldig, wenn sie hinter
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langsameren Fahrzeugen fahren mussen. Bei den 18- bis
39-Jahrigen sind es 47 Prozent. 17 Prozent geben an, dichter
aufzufahren, als es fir einen sicheren Abstand erforderlich
ware. Bei den Jiingeren steigt dieser Anteil auf 26 Prozent.

,Die Mehrheit der Motorradfahrenden zeigt Verantwortungs-
bewusstsein und Ricksichtnahme®, bilanziert Wirsch. ,Gleich-
zeitig mussen wir diejenigen erreichen, die in bestimmten
Situationen noch zu ungeduldig oder risikobereit handeln.
Sicherheit ist kein Zufall, sie ist das Ergebnis vieler verantwor-
tungsvoller Entscheidungen auf jeder einzelnen Fahrt." Dazu
gehoren eine angepasste Geschwindigkeit, ausreichender
Sicherheitsabstand, eine vorausschauende Fahrweise und die
Bereitschaft, auf riskante Uberholmandver oder das Ausreizen
der eigenen Grenzen zu verzichten. Gerade auf Landstralien
konnen kleine Sicherheitsreserven entscheidend sein.

Fahrsicherheit lasst sich trainieren

Ein weiteres Ergebnis der Umfrage zeigt ein erhebliches Pra-
ventionspotenzial: 88 Prozent der Befragten sind Uberzeugt,
dass Fahrsicherheitstrainings helfen kénnen, kritische Situa-
tionen zu vermeiden. Dennoch haben 57 Prozent bislang noch
nie an einem solchen Training teilgenommen. Zehn Prozent
absolvierten in den vergangenen zwei Jahren ein Training,
weitere 13 Prozent innerhalb der vergangenen funf Jahre.
Dabei zeigt sich ein Zusammenhang mit der Fahrleistung.
Von den Motorradfahrenden, die mehr als 5.000 Kilometer pro
Jahr zurticklegen, hat bereits mehr als die Halfte an einem
Fahrsicherheitstraining teilgenommen. Bei einer jahrlichen
Fahrleistung von weniger als 3.000 Kilometern ist es lediglich
rund ein Drittel. Wer bereits an einem Training teilgenommen
hat, bewertet dessen Nutzen zudem deutlich hoher.

Kampagne sensibilisiert fiir

die Risiken auf LandstralRen

Der DVR sensibilisiert gemeinsam mit dem Bundesministe-
rium fir Verkehr (BMV) & und der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung (DGUV) t mit der bundesweiten Kampa-
gne Hartes Pflaster: Landstralte" -7 Motorradfahrende und
alle anderen Verkehrsteilnehmenden fir die besonderen
Gefahren auf Landstralen.

Die gemeinsam umgesetzte Kampagne startete am

20. Juli 2026 mit vier Plakatmotiven, die typische Gefahren-
situationen auf LandstralRen aufgreifen. Deutschlandweit
werden die Motive an mehr als 1.000 Standorten entlang
von LandstralRen, auf GroRflachen und an Tankstellen in
landlichen Regionen gezeigt. Videos, Radiospots, Social-
Media-Mallnahmen sowie Kooperationen mit Influencer-
innen und Influencern erganzen die Kampagne.

Die Botschaft ist bewusst einfach: Verkehrssicherheit
entsteht nicht erst in einer kritischen Situation. Sie beginnt
lange vorher mit dem eigenen Verhalten.

,Verkehrssicherheit entscheidet sich selten in gro3en
Momenten. Sie entsteht aus vielen kleinen Entscheidungen:
etwas weniger Tempo, etwas mehr Abstand und ein kurzer
Moment Geduld®, erlautert Wirsch. ,Unsere Kampagne erin-
nert genau daran, denn diese kleinen Entscheidungen retten
im Ernstfall Leben.”

Weitere Informationen zum sicheren Motorradfahren gibt
es hier @ und im Podcast ,Sicher — ja oder nein? Motorrad
fahren auf Landstral’en .

Wie sicher sind Motorradfahrende unterwegs und
welche Faktoren beeinflussen das Unfallgeschehen?
Antworten darauf liefert die [ angzeituntersuchung
Motorradsicherheit (LUMOS) 7, die das Institut fur
Zweiradsicherheit (ifz) o gemeinsam mit dem DVR
durchfiihrt. Uber mehrere Jahre werden Erfahrungen,

Einstellungen und Verhaltensweisen von Motorradfah-
renden untersucht und mit Erkenntnissen zur Verkehrs-
sicherheit verknlpft.

LUMOS soll dazu beitragen, Entwicklungen friihzeitig
zu erkennen und Praventionsmalinahmen gezielter

Langzeituntersuchung Motorradsicherheit (LUMOS)

auszurichten. Im Mittelpunkt stehen unter anderem
Fragen zum Fahrverhalten, zur Risikowahrnehmung und
zum Umgang mit unterschiedlichen Verkehrssituationen.
Die langfristige Perspektive ermoglicht es, Veranderungen
sichtbar zu machen und besser zu verstehen, wie sich
Einstellungen und Verhalten im Laufe der Zeit entwickeln.

Die Ergebnisse der Untersuchung liefern damit eine
wichtige Grundlage fir die Weiterentwicklung der
Motorradverkehrssicherheit und fir MaRnahmen, die
Motorradfahrende dabei unterstiitzen, sicher und
verantwortungsvoll unterwegs zu sein.

DVR Report 2/2026



https://www.bmv.de/DE/Home/home.html
https://www.bmv.de/DE/Home/home.html
https://www.dguv.de/de/index.jsp
https://www.dguv.de/de/index.jsp
https://www.sichere-landstrasse.de/
https://www.dvr.de/verkehrsmittel/motorrad
https://open.spotify.com/episode/57jtzFAbOywKfaszdfTYKb
https://open.spotify.com/episode/57jtzFAbOywKfaszdfTYKb
https://www.ifz.de/lumos/
https://www.ifz.de/lumos/
https://www.ifz.de/
https://www.ifz.de/

DVR AKTUELL

,HIGH LASST FAHREN"
- SICHER DURCH

DIE FESTIVALSAISON

Im Rahmen der diesjahrigen Festivalsaison ist die DVR-Cannabiskampagne ber den
Sommer mit neuen Formaten auf Social Media gestartet.

Auf TikTok, Instagram, Snapchat und Reddit richtet sich die Ausspielung vor allem an
junge Manner zwischen 18 und 24 Jahren, da in dieser Gruppe der Cannabiskonsum
nach Angaben der Drogenaffinititsstudie 2025 t# des Bundesinstituts fir Offentliche
Gesundheit (BLOG) = signifikant gestiegen ist. Die Kampagnenmotive werden auf Social
Media, Twitch und YouTube, in TV-Mediatheken sowie als digitale Anzeigen ausgespielt.
Besonders stark performte sie auf den neu bespielten Kanalen Snapchat und Reddit, die
von der jungen mannlichen Zielgruppe intensiv genutzt werden.

Die Kampagne zeigt humorvoll und lebensnah, dass ausgelassenes Feiern und sicheres
nach Hause kommen zusammengehdren. Wer Cannabis konsumiert, Alkohol trinkt oder
beides kombiniert, Iasst das Auto stehen und sich von einer nichternen Person fahren.
Das ist nicht nur sicherer, sondern auch entspannter. Der Fokus liegt auf dem landlichen
Raum mit Blick auf Festivals und Dorfdiscos, da hier der OPNV oft keine Option ist, um
sicher nach Hause zu kommen.

Die Botschaft ,High fahrt nicht. High lasst fahren.” bekommt mit dem Testimonial Jan
ein Gesicht. Auf dem Hurricane-Festival =7l kam er mit Besucherinnen und Besuchern ins
Gesprach und fahrt nach dem Club seine Freunde sicher nach Hause. Dabei wird klar: Es
ist cool, jemanden zu haben — oder selbst die Person zu sein —, die nichtern bleibt und
die Gruppe sicher zurtickbringt.

Zusatzliche Reichweite schafft der Dachdeckergeselle und TikTok-Creator Moris. In zwei
Reels verbindet er die Kampagnenbotschaft mit pointiertem Humor und macht deutlich:
Ob auf dem Weg zur Arbeit oder in den Feierabend — wer fahrt, bleibt nichtern und
verzichtet selbstversténdlich auf Cannabis. Weitere Inhalte unter high-lasst-fahren.de @
und #HighlLasstFahren .
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Dreharbeiten wéahrend

des Hurricane-Festivals in

Scheelel (Niedersachsen).

Foto: VKM — Alec Wellborn
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UNFALLKOMMISSIONEN IM

GEZIELT ENTSCHARFEN

UNFALLKOMMISSIONEN IM
EINSATZ: GEFAHRENSTELLEN
GEZIELT ENTSCHARFEN

Unfallkommissionen leisten einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit. Sie analysieren

Unfallhaufungen, suchen nach Ursachen und beschliefen Mallnahmen, um gefahrliche

Stellen im StralRennetz zu entscharfen. Doch zwischen Beschluss und Umsetzung klaffen

in der Praxis vielfach Lucken. Ein Forschungsprojekt des DVR untersucht, wie die Arbeit der

Unfallkommissionen bundesweit verbessert werden kann.

Unfallkommissionen entscharfen
gefahrliche Unfallstellen.
Foto: Michael Jager —

stock.adobe.com

Jeden Tag kommen in Deutschland durchschnittlich acht
Menschen bei Verkehrsunfallen ums Leben. Haufig ereignen
sich schwere Unfélle nicht an véllig unbekannten Orten: An
manchen Stellen haben sich bereits zuvor Unfalle mit ahnli-
chen Ursachen oder Unfallmustern ereignet. Genau hier setzt
die Arbeit der Unfallkommissionen an. Sie sind ein bewahrtes
Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit und ein wichtiges

Element kooperativen Verwaltungshandelns. In ihnen arbei-
ten Polizei, Strallenverkehrs- und StralRenbaubehorden zu-
sammen. lhre gemeinsame Aufgabe ist es, Unfallgeschehen
systematisch auszuwerten, Unfallhaufungen zu erkennen,
Ursachen zu analysieren und geeignete MalRnahmen zu be-
schlieBen. Anschliefend geht es darum, diese MaRnahmen
tatsachlich umzusetzen und ihre Wirkung zu tberprifen.
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Von der Unfallanalyse zur konkreten Mallnahme

Die Polizei bringt insbesondere ihre Erkenntnisse aus der
Unfallaufnahme und der Analyse der Unfallhergange ein. Die
StralRenverkehrsbehorde tUbernimmt haufig die Leitung der
Unfallkommission und ist fur verkehrsrechtliche Malinah-
men zustandig. Die StralRenbaubehdrde ist unter anderem
fur die Verkehrsinfrastruktur sowie fir Verkehrssicherung
und Unterhaltung verantwortlich.

Die Arbeit der Unfallkommission umfasst damit einen
Prozess, der von der systematischen Unfallauswertung bis
zur Wirkungskontrolle reicht. Zunéchst werden die Unfélle
erfasst und raumlich sowie zeitlich ausgewertet. Ergeben
sich Hinweise auf eine Unfallhdufung, werden die Unfallher-
gange und moglichen Ursachen naher untersucht. Darauf
aufbauend erarbeitet die Kommission geeignete Malinah-
men. Nach deren Umsetzung sollte Gberprift werden, ob
sich das Unfallgeschehen tatsachlich verbessert hat.

Eine besondere Bedeutung haben dabei Unfallhdufungsstel-
len. Darunter werden Stellen oder Abschnitte des Stral3en-
netzes verstanden, an denen sich innerhalb eines bestimm-
ten Zeitraums mehrere gleichartige Unfalle ereignen und
festgelegte Grenzwerte erreicht oder Uberschritten werden.
Fur Unfallhaufungsstellen innerorts konnen beispielsweise
mindestens funf gleichartige Unfélle innerhalb eines Jahres
oder mindestens funf Unfalle mit Personenschaden inner-
halb von drei Jahren maflgeblich sein.

Einheitliche MaBstabe fiir Unfallhdufungen

Eine wichtige fachliche Grundlage fur die Arbeit der Unfall-

kommissionen ist das ,Merkblatt zur Ortlichen Unfallunter-

suchung in Unfallkommissionen” (M Uko) 7. Es beschreibt

unter anderem Verfahren zur Erkennung und Untersuchung
von Unfallhdufungen und unterstitzt eine systematische

Vorgehensweise.

Nach vorlaufigen Ergebnissen eines aktuellen Projekts des
DVR wird das M Uko allerdings nicht in allen Bundeslandern
gleichermalen angewendet. Auch bei der Definition und Er-
mittlung von Unfallhdufungen gibt es Unterschiede. Dadurch
konnen Unfallhdufungen je nach angewandtem Verfahren
unterschiedlich haufig erkannt werden. Aus Sicht des DVR

ist deshalb ein bundesweit mdglichst einheitliches Vorgehen
wichtig. Das M Uko sollte durch die Lander verbindlich als ge-
meinsame fachliche Grundlage fur die Arbeit der Unfallkom-
missionen eingefuhrt werden. Nur wenn Unfallhaufungen
nach vergleichbaren Kriterien ermittelt werden, lassen sich
Unfallgeschehen und MalRnahmen systematisch beurteilen.

Wenn beschlossene MaBnahmen

nicht umgesetzt werden

Die Analyse allein entscharft jedoch noch keine Gefahren-
stelle. Entscheidend ist, dass die von der Unfallkommission
beschlossenen Malinahmen auch umgesetzt werden. Genau
hier zeigen sich nach den vorlaufigen Ergebnissen des Pro-
jekts in der Praxis teilweise erhebliche Herausforderungen.

Die Unfallkommissionen bewerten ihre Arbeit grundsatzlich
als wichtig fur die Verkehrssicherheit. Gleichzeitig berichten
sie von Féllen, in denen Malinahmen an Unfallhdufungs-
stellen trotz wiederholter Empfehlungen nicht oder nur
verzogert umgesetzt werden. Als Hindernisse werden unter
anderem fehlende finanzielle und personelle Ressourcen

sowie organisatorische und politische Rahmenbedingun-
gen genannt. Zugleich besteht der Wunsch nach starkerer
Unterstitzung durch Gbergeordnete Behorden.

J.a
a

Damit eine Unfallkommission wirksam arbeiten kann,
braucht es deshalb klare Zustandigkeiten, ausreichend
Personal und verlassliche Entscheidungs- und Umsetzungs-
strukturen. Auch eine kontinuierliche Aus- und Fortbildung
der Mitglieder ist erforderlich. Denn neben ihrem jeweiligen
Fachwissen bendtigen die Beteiligten Kenntnisse uber die
spezifische Arbeitsweise von Unfallkommissionen und die
Methoden der Unfalluntersuchung.

T = I

Damit bauliche Mallnahmen an Unfallhaufungsstellen

zeitnah realisiert werden konnen, sollten auf Landes-
ebene finanzielle Mittel und personelle Unterstiit-
zung vorgehalten werden. Diese Ressourcen sollten
von den zustandigen Baulasttragern kurzfristig und
zweckgebunden fir die Beseitigung von Unfall-
haufungsstellen abgerufen werden konnen.
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Daten als Grundlage wirksamer
Verkehrssicherheitsarbeit

Zudem setzt eine fundierte Unfallanalyse moglichst voll-
standige und verlassliche Datengrundlage voraus. Die poli-
zeiliche Unfallaufnahme bildet dabei den Ausgangspunkt fir
die weiteren Arbeitsschritte der Unfallkommissionen. Unfall-
ort, Unfallbeteiligte, Unfallhergang und Unfalltyp missen
maoglichst vollstandig und strukturiert erfasst werden.

Bislang gibt es in Deutschland kein einheitliches bundeswei-
tes IT-System fiir die digitale polizeiliche Unfallaufnahme.
Eine moderne elektronische Unfallaufnahme kdnnte die
Erfassung bereits am Unfallort unterstiitzen und relevante
Daten nach einheitlichen Vorgaben strukturiert dokumen-
tieren. AnschlieRend konnten die Informationen an zentrale
Datenbanken, Statistikstellen und Verkehrsbehorden weiter-
geleitet werden. Der DVR sieht deshalb Handlungsbedarf
bei der Vereinheitlichung der Datenerhebung. Eine wichtige

Verkehrssicherheit braucht
verbindliche Strukturen

Das Projekt ,Bedeutung der Unfallkommissionsarbeit
fur die Verkehrssicherheit auf Wegen und Dienst-

wegen" untersucht, wie die Arbeit der Unfallkommis-
sionen bundesweit verbessert werden kann. Der DVR
flhrt das Projekt gemeinsam mit der Hochschule
Darmstadt und der DTV-Verkehrsconsult GmbH
durch. Im Rahmen des Projekts wurden Unfallkom-
missionen aus allen 16 Bundeslandern befragt.

Die vorlaufigen Ergebnisse machen deutlich: Die
Unfallkommissionen verfiigen Uber ein etabliertes

Instrumentarium und werden von den Beteiligten als
wichtiger Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit
angesehen. Gleichzeitig bestehen strukturelle Her-
ausforderungen — von der personellen Ausstattung
Uber die Datengrundlage und die Anwendung einheit-
licher Kriterien bis hin zur Umsetzung beschlossener

MaRnahmen. Fir eine wirksame Unfallkommmissions-
arbeit missten deshalb die Voraussetzungen auf
allen Ebenen verbessert werden.

é
9
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Grundlage konnte die Einfihrung der EBUS — der Erhebung
bundeseinheitlicher Merkmale von Stralenverkehrsunfallen
— sein. Ziel sollte eine bessere Datenbasis sein, die alle der

Polizei gemeldeten Verkehrsunfalle umfasst.

Weitere Informationen zum Thema Arbeit
der Unfallkommissionen gibt es hier:

» DVR-Beschluss ,Standards zur
Verkehrsunfallaufnahme" .

» DVR-Beschluss ,Stellenwert der Unfallkommissionen
als Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit” .

» Der Unfallatlas zeigt gemeldete Stral3en-
verkehrsunfalle auf einer Karte an 0.

Unfallkommission (UKO)

Eine Unfallkommission ist ein behordendbergrei-
fendes Gremium aus Fachleuten, das sich mit der
Analyse von Verkehrsunfallen und der Beseitigung

von Gefahrenstellen beschaftigt — vor allem dort,
wo sich Unfalle haufen oder besonders schwer
sind. Ihre Einrichtung wird in § 44 der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung
(Vw\V-StV0) 7 festgelegt, wobei ihre Ausgestaltung
durch Landererlasse geregelt wird.

Die UKO soll herausfinden:
Warum passieren hier viele Unfalle?

Was kann man dagegen tun?

Als wichtiges Hilfsmittel dient das Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
(M Uko). Es beschreibt die Methodik der Unfallkom-
missionsarbeit (Unfalltypenkarten, Definition von

Unfallhaufungen, Analyse, MalRnahmen, Kontrolle
und Wirksamkeitsprifung).
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VERKEHRSSICHERHEIT:
EIN EUROPA DER ZWEI

GESCHWINDIGKEITEN

Der 20. Road Safety Performance Index des
Europaischen Verkehrssicherheitsrates (ETSC)
zeigt deutliche Unterschiede zwischen den
europaischen Landern. Wahrend einige Staaten
die Zahl der Verkehrstoten seit 2019 erheblich
reduziert haben, kommt die EU insgesamt bei
der angestrebten Halbierung der Anzahl der

im StralRenverkehr Getoteten bis 2030 zu
langsam voran.

Rund 19.500 Menschen sind 2025 auf den Stralen der
Europaischen Union ums Leben gekommen, mehr als
100.000 wurden schwer verletzt. Die Zahl der Verkehrstoten
ist damit gegeniber 2019 um 15 Prozent zurlickgegangen.
Fir eine Halbierung bis 2030 ware zur Halbzeit des Jahr-
zehnts jedoch bereits ein Rlickgang um 31 Prozent erfor-
derlich gewesen. Allein im vergangenen Jahr sank die Zahl
der Verkehrstoten lediglich um zwei Prozent.

Das sind zentrale Ergebnisse des 20. Road Safety Perfor-
mance Index (PIN) & des European Transport Safety
Council (ETSC) 7. Der jahrlich erscheinende Bericht
untersucht die Entwicklung der Verkehrssicherheit in 31
europadischen Landern — den 27 EU-Mitgliedstaaten sowie
Norwegen, Schweiz, Grolibritannien und Serbien.

GroBe Unterschiede zwischen den Landern

Der Blick auf die einzelnen Staaten zeigt, dass die Entwick-
lung keineswegs einheitlich verlauft. Einige Lander haben seit
2019 deutliche Fortschritte erzielt. In Polen ging die Zahl der
Verkehrstoten um 43 Prozent zurlick — der starkste Riick-
gang unter den im Bericht untersuchten Landern. Belgien
verzeichnete einen Riickgang um 31 Prozent und liegt damit
nach Einschatzung des ETSC auf Kurs, das EU-Ziel fiir 2030
zu erreichen. In Danemark sank die Zahl der Verkehrstoten
um 32 Prozent.

Auch beim Niveau der Verkehrssicherheit bestehen erheb-
liche Unterschiede. Norwegen und Schweden weisen mit
jeweils 19 Verkehrstoten je eine Million Einwohnerinnen
und Einwohner die niedrigste Rate unter den untersuchten
Landern auf. Der Durchschnitt der EU liegt bei 43 Verkehrs-
toten je eine Million Einwohnerinnen und Einwohner.

Halbierung bis 2030 wird schwieriger

Das EU-Ziel, die Zahl der Verkehrstoten zwischen 2019
und 2030 zu halbieren, erfordert eine deutliche Beschleu-
nigung der bisherigen Entwicklung. Um das Ziel zu er-
reichen, ware seit 2019 ein durchschnittlicher jahrlicher
Ruckgang um 6,1 Prozent notwendig gewesen. Da die
Entwicklung bislang dahinter zurlckbleibt, misste die
Zahl der Verkehrstoten nach Berechnungen des ETSC

in den verbleibenden Jahren durchschnittlich um rund
zehn Prozent pro Jahr sinken.

Der ETSC weist zugleich darauf hin, dass die Entwicklung
der schweren Verletzungen noch starker hinter den Fort-
schritten bei den Verkehrstoten zurtickbleibt. Schatzungen
zufolge werden auf den Stralien der EU weiterhin jahrlich
rund 100.000 Menschen schwer verletzt. Damit rlickt neben
der Vermeidung todlicher Unfalle auch die Reduzierung

der Unfallfolgen stérker in den Fokus der européischen
Verkehrssicherheitsarbeit.
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SICHER ZU FUSS
UNTERWEGS

Zu Fuld gehen ist die haufigste Form der Fortbewegung und Bestandteil nahezu jeder Mobilitatskette.

Doch die Infrastruktur in Deutschland wird den Anforderungen des Fuldverkehrs vielerorts noch

nicht gerecht. Besonders Kinder, dltere Menschen sowie Menschen mit Mobilitatseinschrankungen

sind auf sichere, barrierefreie und gut erkennbare Wege angewiesen.

Der Fullverkehr ist vielerorts
noch nicht sicher genug.

Foto: Christian Mliller — stock.adobe.com

Die Unfallzahlen zeigen, dass weiterhin Handlungsbedarf
besteht: 2025 kamen in Deutschland 517 zu Fu Gehende
bei Verkehrsunfallen ums Leben, 8.112 wurden schwer ver-
letzt; ein deutlicher Anstieg gegenliber 2024 (402 Getotete,
4.905 Schwerverletzte). Die Zahl der Verungliickten liegt
seit Jahren bei rund 30.000. Vor diesem Hintergrund hat der
DVR seine Empfehlungen aus dem Jahr 2020 aktualisiert
und bekraftigt zentrale Mallnahmen fur mehr Sicherheit

im FuBverkehr 7.

Durchgangige und barrierefreie Wege
Ein sicheres Fullverkehrsnetz sollte moglichst durchgangig,
barrierefrei und selbsterklarend gestaltet sein. Gehwege

mussen ausreichend breit sein, damit sich Menschen mit
Rollstiihlen, Rollatoren oder Kinderwagen sicher begegnen
und bewegen konnen. Als nutzbare Mindestbreite werden
1,80 Meter genannt; einschliellich der erforderlichen Sicher-
heitsraume liegt die typische Breite eines Gehwegs bei etwa
2,50 Metern. Auch abgestellte Fahrzeuge dirfen die nutz-
bare Breite nicht einschranken.

Zur Barrierefreiheit gehoren zudem taktile und kontrastrei-
che Elemente, geeignete Querungsstellen sowie eine gute
Orientierung. Banke und andere Moglichkeiten zum Ausru-
hen konnen insbesondere fiir dltere Menschen eine wichtige
Erganzung sein. Entscheidend ist auch, dass Gehwege
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jederzeit sicher nutzbar sind. Dafir sind eine regelmaBige
Instandhaltung, Reinigung und ein verlasslicher Winter-
dienst erforderlich.

Sichere Querungen und freie Sicht

Wo Menschen zu Fuly Stral3en queren missen, braucht

es sichere und gut erkennbare Querungsmaoglichkeiten.

Je nach Situation kommen Fullgangertberwege, Ampeln
oder Mittelinseln infrage. Mittelinseln konnen dabei eine
sichere Querung unterstiitzen. Fulgangeriiberwege eignen
sich insbesondere dort, wo FuBgangerinnen und Fulgan-
ger Vorrang erhalten sollen. Vorgezogene Seitenraume
verbessern die Sichtbeziehungen und verkirzen

die Querungsstrecke.

Besonders wichtig sind freie Sichtbeziehungen. Parkende
Fahrzeuge oder andere Hindernisse dirfen die Sicht zwi-
schen zu Ful Gehenden und dem Fahrzeugverkehr nicht
beeintrachtigen. Das gilt insbesondere im Umfeld von
Schulen, Spielplatzen, Einrichtungen fir &ltere Menschen
oder Menschen mit Behinderungen.

Besonders gefdhrdete Menschen schiitzen

Altere Menschen sind im FuBverkehr einem erhthten
Unfallrisiko ausgesetzt. Fiir Menschen tber 80 Jahre liegt
das Risiko eines Verkehrsunfalls bezogen auf die Gehstre-
cke — ahnlich wie bei unter 18-Jahrigen — etwa zwei- bis
dreimal hoher als bei anderen Altersgruppen. Eine sichere
Gestaltung des Verkehrsraums muss deshalb die unter-
schiedlichen Fahigkeiten und Bedrfnisse der Verkehrs-
teilnehmenden berlicksichtigen.

Dazu gehort auch, Konflikte zwischen dem Fuly- und Rad-
verkehr maglichst zu vermeiden. Gemeinsame Flachen
sollten nur in begriindeten Ausnahmefallen eingerichtet
werden. Mit der zunehmenden Nutzung von E-Scootern

und anderen Elektrokleinstfahrzeugen konnen zusatzliche
Konflikte entstehen.

Infrastruktur und Technik zusammen denken

Auch technische Entwicklungen konnen dazu beitragen,
Menschen zu Fuly besser zu schitzen. Dazu gehdren digi-
tale Orientierungshilfen, taktile und akustische Leitsysteme
sowie Sensoren an Ampeln, die langsam querende Men-
schen berlcksichtigen konnen. Auf Fahrzeugseite konnen
unter anderem Notbremsassistenten mit Fultiganger- und
Radfahrererkennung sowie Abbiege- und Riickfahrassisten-
ten das Unfallrisiko reduzieren.

Regeln durchsetzen und Sicherheit vermitteln
Neben Infrastruktur und Technik bleibt auch die Einhaltung
der Verkehrsregeln entscheidend. Der DVR spricht sich

fur eine konsequente Ahndung von Verstolien aus, die die
Sicherheit zu Full Gehender gefahrden — etwa bei tiberhoh-
ter Geschwindigkeit, beim Nichtbeachten des Vorrangs an
Querungsstellen oder beim Abbiegen.

Zudem sollten die vorhandenen Maoglichkeiten fir Ge-
schwindigkeitsreduzierungen konsequent genutzt werden.
Die aktuelle Verwaltungsvorschrift zur Stralkenverkehrs-
Ordnung (VwV = StVO) i bietet unter anderem im Umfeld
von Schulen, Kindertagesstatten, Spielplatzen, Pflege- und
Behinderteneinrichtungen sowie an bestimmten Querungs-
stellen Mdglichkeiten fir Tempo 30.

Mehr Sicherheit im FulRverkehr entsteht damit durch das
Zusammenspiel verschiedener Malinahmen: sichere und
barrierefreie Infrastruktur, geeignete Fahrzeug- und Assis-
tenzsysteme, konsequente Kontrolle und ein besseres
Verstandnis der geltenden Regeln. Ziel bleibt, die Zahl

der Verkehrsunfélle mit zu Full Gehenden im Sinne der
Vision Zero deutlich zu reduzieren.
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VOR SCHULEN

Morgens und nachmittags herrscht vor vielen

MEHR SICHERHEIT
VOR SCHULEN

Schulen auf engem Raum reger Verkehr. Eltern
bringen ihre Kinder mit dem Auto bis vor den
Schuleingang, gleichzeitig sind Kinder zu Ful,

mit dem Fahrrad oder Roller unterwegs. Hinzu
kommen der offentliche Personennahverkehr und
der Ubrige motorisierte Verkehr. Halten in zweiter
Reihe, blockierte Geh- und Radwege oder aus
Fahrzeugen zur Fahrbahn hin aussteigende Kinder
konnen dabei zu gefahrlichen Situationen fihren.

Bring- und Holzonen im unmittelbaren Schulumfeld schaffen
sichere Bedingungen fir die eigenstdndige Mobilitat von Kindern.

Foto: Pablo Rogat — stock.adobe.com

Der DVR empfiehlt i deshalb, den motorisierten Bring- und
Holverkehr im unmittelbaren Schulumfeld zu reduzieren und
sichere Bedingungen fir die eigenstandige Mobilitat von
Kindern zu schaffen.

250 Meter konnen Sicherheit schaffen

Eine Moglichkeit, den Verkehr unmittelbar vor dem Schulein-
gang zu entzerren, sind Bring- und Holzonen. Eltern konnen
dort ihre Kinder kurz aus- oder einsteigen lassen. Den ver-
bleibenden Weg zur Schule legen die Kinder zu Ful} zurick.
Der DVR empfiehlt, solche Zonen mit ausreichendem
Abstand zur Schule einzurichten — in der Regel etwa 250
Meter, sofern die ortlichen Gegebenheiten dies zulassen.

Voraussetzung sind sichere und moglichst gut beleuchtete
FuBwege, geeignete Querungsstellen sowie eine klare Tren-
nung vom Ful3- und Radverkehr. Kinder sollen die Strecke
zwischen Haltezone und Schule moglichst sicher und eigen-
standig bewaltigen konnen. Die Haltezeit ist nach § 12 Ab-
satz 2 Strallenverkehrs-Ordnung (StVO) i auf drei Minuten
begrenzt. Eine eindeutige Beschilderung und Markierung der
Zonen schafft Klarheit fur alle Verkehrsteilnehmenden.

Der DVR fordert den Bund zudem auf, ein neues amtliches
Verkehrszeichen fur Bring- und Holzonen einzufihren. Das
direkte Halten und Parken im unmittelbaren Schulumfeld
sollte durch entsprechende verkehrsrechtliche Anordnun-

gen unterbunden werden, beispielsweise durch Schulstra-
Ren oder geeignete Verkehrs- und Haltezeichen.

Keine Verlagerung der Gefahren

Bei der Planung muss darauf geachtet werden, dass
Konflikte nicht lediglich in angrenzende Stral3en verlagert
werden. Auch zusatzlicher Autoverkehr sollte vermieden
werden. Deshalb mussen die ortlichen Verkehrsverhaltnisse
und die vorhandenen Full- und Radverkehrsverbindungen
berlcksichtigt werden. Wenn eine dauerhafte Einrichtung
nicht moglich ist, konnen Bring- und Holzonen auch zeitlich
begrenzt werden. Denkbar ist eine Nutzung ausschliellich
wahrend der Zeiten des morgendlichen Schulbeginns und
des nachmittaglichen Schulendes. Beispiele fiir entspre-
chende Losungen gibt es bereits unter anderem in Berlin,
Munchen, Kéln und Hamburg.

Sichere Schulwege bleiben entscheidend

Gerade jungere Kinder sind im StralRenverkehr besonders
gefahrdet. Ihre Fahigkeiten, Geschwindigkeit, Entfernungen
und komplexe Verkehrssituationen einzuschatzen, sind
noch nicht vollstandig entwickelt. Gleichzeitig konzentriert
sich ein erheblicher Teil des Verkehrsaufkommens vor
Schulen auf die Zeiten des Schulbeginns und -endes. Nach
Angaben des Statistischen Bundesamtes ereigneten sich
2024 knapp 14 Prozent aller Verkehrsunfalle mit Kindern
zwischen 7 und 8 Uhr morgens.
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Bring- und Holzonen sind aus Sicht des DVR allerdings kein
Ersatz fir sichere Schulwege. Eine starke Ausrichtung auf
den Autoverkehr kann zudem die selbststandige Mobilitat
von Kindern beeintrachtigen. Ziel muss deshalb ein Schul-
umfeld sein, in dem das Gehen, Radfahren und Rollerfahren
sicher und attraktiv maglich sind.

Teil eines umfassenden Mobilitdtskonzepts

Dazu sollten Kommunen und Schultrager infrastrukturelle
Malinahmen mit schulischem Mobilitatsmanagement
verbinden. Schulwegplane, Schulwegtraining, ,Walking
Bus"Initiativen, Informationen fir Eltern und eine regelma-
Rige Verkehrsliberwachung konnen dazu beitragen, sichere
Schulwege zu fordern.

Der DVR empfiehlt auRerdem, verbindliche Leitlinien fir ein
sicheres Schulumfeld zu entwickeln und gemeinsam mit
den Schulen schulspezifische Mobilitdtskonzepte zu er-
arbeiten. Dabei sollten Schulen, Verkehrsbehorden, Schi-
ler- und Elternvertretungen, Polizei und Unfallkassen eng
zusammenarbeiten.

Entscheidend ist eine regelmaRige Uberpriifung der Mal-
nahmen. Schulen und Kommunen sollten mindestens alle
zwolf Monate bewerten, ob die getroffenen Regelungen tat-
sachlich zu mehr Sicherheit beitragen und wo Anpassungen
erforderlich sind.

[ ]
Gemeinsame = &
Hol- und Bringwege
Vor allem in Stadten nutzen Eltern
das Fahrrad oder Pedelec oft, um
ihren Weg zur beziehungsweise von
der Arbeit mit dem Bringen und Ho-
len ihrer Kinder zur Kindertagesstat-
te oder Schule zu verbinden. Dabei
kommt es allerdings immer wieder
zu kritischen Situationen und auch
zu Unféllen. Darauf macht die aktu-
elle Schwerpunktaktion 2025/26 =
des DVR, der Berufsgenossen-
schaften und Unfallkassen mit
dem Titel ,Sichere Radfahrmobili-
tat” im Themenblock ,Gemeinsame
Hol- und Bringwege" t# aufmerk-
sam. Die Unfalle mit dem Fahrrad
oder Pedelec sind mit 43 Prozent
aller Unfalle die mit Abstand hau-
figsten Strallenverkehrsunfalle in
der Schiler-Unfallversicherung.

Kinder sind auf ihren Schul- oder
Kitawegen in der Regel Gber die
Unfallkassen versichert. Eltern sind
bei ihrem gesetzlichen Unfallver-
sicherungstrager versichert, wenn
sie das Bringen oder Abholen der
Kinder direkt mit ihrem Arbeitsweg
kombinieren.

Geltende Transport- ﬁ 0"
bestimmungen

Wer seine Kinder auf einem Kinder-

sitz, im Anhanger oder mit dem

Lastenrad befordern mochte, muss

auf folgende Dinge achten:

Kinder dirfen nur bis zum voll-
endeten siebten Lebensjahr
befordert werden (gilt nicht bei
Kindern mit Behinderung).

- Fahrende missen mindestens

16 Jahre alt sein.

Fur Kinder missen besondere
Sitze vorhanden sein. Eine
Schutzvorrichtung muss verhin-
dern, dass die FiRe des Kindes in
die Speichen kommen kénnen.

+ Kinder missen mit Riickhalteein-

richtungen gesichert werden.

+ Die maximal zulassige Belastung

des Sitzes beziehungsweise die
maximal zuldssige Beladung des
Anhéngers darf nicht Gberschrit-
ten werden.

Anhanger dirfen an Fahrrader und
Pedelecs, nicht aber an E-Bikes
oder S-Pedelecs befestigt werden.
Auf Fahrradern, die auch zur
Personenbeforderung gebaut und
eingerichtet sind (zum Beispiel
Rikschas), diirfen Menschen tber
das siebte Lebensjahr hinaus mit-
genommen werden.

<

Rad fahrende T i

Kinder begleiten “ ﬁ

Begleiten Eltern ihre Rad, Laufrad

oder Roller fahrenden Kinder mit

dem Rad miissen sie folgende

Regeln beachten:

+ Kinder bis zum vollendeten ach-
ten Lebensjahr missen auf dem
Gehweg fahren. Eine geeignete
Aufsichtsperson darf das Kind
mit dem Fahrrad auf dem Geh-
weg begleiten.

+ Kinder zwischen dem vollendeten
achten bis zum vollendeten zehn-
ten Lebensjahr dirfen auf dem
Gehweg fahren. Begleitpersonen
dirfen diesen dann aber nicht
mehr nutzen.

+ Wer vom Gehweg aus kommend
eine Fahrbahn Uberqueren will,
muss absteigen.

+ Wer am FulRgangerlberweg das
Vorrecht fir zu Fult Gehende in
Anspruch nehmen mochte, muss
absteigen und das Fahrrad schie-
ben. Das gilt auch fur Kinder.

' Weitere Informationen zur si-
cheren Teilnahme von Kindern
am Strallenverkehr liefert das
DVR-Zielgruppenprogramm
,Kind und Verkehr" .
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https://www.schwerpunktaktion.de/
https://www.schwerpunktaktion.de/themen/radfahrmobilitaet-2025-hol-und-bringwege#video
https://www.schwerpunktaktion.de/themen/radfahrmobilitaet-2025-hol-und-bringwege#video
https://www.dvr.de/mensch-im-verkehr/kinder-junges-fahren/kinder/kind-und-verkehr
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https://www.dvr.de/mensch-im-verkehr/kinder-junges-fahren/kinder/kind-und-verkehr
https://www.dvr.de/mensch-im-verkehr/kinder-junges-fahren/kinder/kind-und-verkehr
https://www.dvr.de/mensch-im-verkehr/kinder-junges-fahren/kinder/kind-und-verkehr
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TOP-THEMA

ZWEIRADVERKEHR -
MOBILITAT MIT RISIKEN

E-Scooter und Pedelecs verandern das Unfallgeschehen.
Der DVR sieht daher Handlungsbedarf bei Infrastruktur,
Fahrzeugtechnik, Kontrolle und Verkehrserziehung.
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Bei einem Frontalunfall mit
dem E-Scooter droht die Gefahr,
nach vorne Uber den Lenker
geschleudert zu werden.

Foto: ADAC/ABGEDREHT



Die Mobilitat in Deutschland verandert sich. Pedelecs und
E-Scooter gehdren fur immer mehr Menschen zum Alltag
und erweitern die Moglichkeiten, flexibel und ohne Auto von
A nach B zu kommen. Mit dieser Entwicklung verandert
sich jedoch auch das Unfallgeschehen auf unseren Stralen.
Wahrend die Zahl der Get6teten und Schwerverletzten bei
einigen klassischen Zweiradern zuletzt zurtickging, ist bei
E-Scootern und Pedelecs weiterhin eine gegenlaufige Ent-
wicklung zu beobachten.

Eine Auswertung der Unfallzahlen des Statistischen
Bundesamtes (Destatis) 7 fur 2025 durch den DVR macht
die unterschiedlichen Entwicklungen deutlich. Besonders
auffallig ist die Zahl der getoteten und schwer verletzten
Menschen auf E-Scootern, Pedelecs und Kleinkraftradern.
Gleichzeitig zeigen die Zahlen fur Fahrrader ohne Hilfsmotor

und Motorrader eine gewisse Entlastung.

,Die Ergebnisse sind alarmierend: Die Zahl schwerer oder
todlicher Unfalle bei der Nutzung von Zweirdadern verharrt
auf einem besorgniserregenden Niveau oder steigt sogar”,
sagt DVR-Prasident Manfred Wirsch. ,Wir dirfen dieser Ent-
wicklung nicht tatenlos zusehen. Kommmunen, Lander und
Bund sind gefordert, jetzt entschieden gegenzusteuern.”

Deutlicher Anstieg bei E-Scooter-Unfallen
Besonders dynamisch entwickelt sich das Unfallgesche-
hen bei E-Scootern. 2025 kamen 38 Menschen bei knapp
16.500 Unfallen mit E-Scootern ums Leben. Im Jahr zuvor
waren es 27. Das entspricht einem Anstieg von rund 41
Prozent. Gestiegen ist auch die Zahl der Schwerverletzten:
von 1.513 auf 1.895 — ein Plus von knapp uber 25 Prozent.
2.200 der Uber 18.000 verungllckten E-Scooterfahrenden
oder unerlaubt Mitfahrenden waren jinger als 15 Jahre.
Vier von ihnen kamen ums Leben, 211 wurden schwer
verletzt. Die Hauptursachen flir Unfalle sind nach Angaben
von Destatis die falsche Nutzung der Fahrbahn oder von
Gehwegen (21,6 Prozent), Alkoholeinfluss (10,9 Prozent)
und nicht angepasste Geschwindigkeit (8,4 Prozent).

Unfallstudie des ADAC

In einer Studie 7 hat der ADAC Ursachen und Verletzungs-
muster von E-Scooter-Unfallen ausgewertet. Diese zeigen,
dass bei Stlirzen mit dem E-Scooter zwei wesentliche
Verletzungsmuster auftreten: Verletzungen der oberen
Extremitaten wie Arme, Schultern oder Hande sowie Kopf-
und Gesichtsverletzungen. Oberkorperverletzungen treten

besonders dann auf, wenn es zu einem seitlichen Sturz mit
einem E-Scooter kommt, etwa weil dieser wegrutscht. In die-
sem Fall sind haufig Verletzungen von Schultern oder Armen
zu verzeichnen. Ein weiteres Szenario sind Frontalunfalle mit
dem E-Scooter, zum Beispiel wenn dieser an einer Bordstein-
kante hdngen bleibt. In diesen Fallen kann es passieren, dass
Fahrende nach vorne Uber den Lenker geschleudert werden.
Die Daten zeigen zudem: Sind Fahrende niichtern, kdnnen
sie den Sturz oft reflexartig abfangen und es treten vermehrt
Verletzungen an Handen oder Armen auf. Ganz anders ist
das Bild bei erhohtem Alkoholeinfluss, der die Reflexe hem-
men kann: In diesen Fallen konnen mitunter schwere Kopf-
und Gesichtsverletzungen die Folge sein.

Britische Untersuchung

Eine britische Untersuchung t#, die im Fachjournal ,Scien-
tific Reports” 7 veroffentlicht wurde, zeigt, dass E-Scoo-
terfahrende bei Verkehrsunféllen offenbar ein anderes
Verletzungsmuster erleiden als Menschen auf Fahrradern
oder Motorradern. Besonders haufig sind Kopfverletzungen
sowie Schaden an inneren Organen und Blutgefalen.

Fur die Studie werteten Forschende um David Bodansky
vom Chelsea and Westminster Hospital NHS Foundation
Trust o zwei Datenquellen aus. Zum einen wurden Falle
aus dem nationalen Traumaregister fir die Jahre 2020 bis
2022 untersucht. Zum anderen flossen Unfallangaben eines
E-Scooter-Verleihers aus 18 Stadten in England und Wales
aus den Jahren 2020 bis 2024 in die Analyse ein.

Hohes Risiko fiir Verletzungen von Kopf und Gehirn
Beim Vergleich der verschiedenen Verkehrsmittel zeigt sich
ein besonders ausgepragtes Risiko fir Schadel-Hirn-Trau-
mata. Bei E-Scooter-Unfallen lag es 3,45-mal so hoch wie
bei Motorradunfallen. Gegentiber Radfahrenden war das
Risiko 1,74-mal hoher. Auch Verletzungen innerer Organe
traten haufiger auf. Ihr relatives Risiko lag 1,46-mal Uber
dem der Motorradfahrenden. Bei GefalRverletzungen betrug
der Faktor 3,24.

Anders sieht das Bild bei
Knochenbrichen aus: Hier lag
das Verletzungsrisiko

der E-Scooter-

Fahrenden

unter dem der
Vergleichsgruppen.
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28

Kinder, Jugendliche und

Frauen besonders betroffen

Die Auswertung weist zudem auf Unterschiede zwischen
einzelnen Personengruppen hin. Unter den schwer
verletzten E-Scooterfahrenden im Traumaregister waren
16,2 Prozent minderjahrig.

Beim Verletzungsgrad zeigten sich auch Unterschiede
zwischen den Geschlechtern. Bei Frauen wurde ein mehr als
doppelt so hohes Risiko flir schwere Traumata festgestellt.

Eine mogliche Erklarung fur die groe Zahl schwerer Kopf-
verletzungen sehen die Forschenden in der sehr geringen
Helmtragequote. Im Traumaregister waren 75,7 Prozent der
Motorradfahrenden und 45 Prozent der Radfahrenden mit
Helm unterwegs. Bei den E-Scooterfahrenden lag der Anteil
dagegen nur bei 5,9 Prozent.

Regeln weiterentwickeln

Damit zeigt sich, dass E-Scooter eine wachsende Heraus-
forderung fiir die Verkehrssicherheit darstellen. Aus Sicht
des DVR 7 missen deshalb sowohl die Regeln fir die
Fahrzeuge als auch ihre Durchsetzung weiterentwickelt
werden. Positiv bewertet der DVR die fiir 2027 vorgesehe-
nen Anderungen der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (7.
Dazu gehoren unter anderem Blinker fir neu zugelassene
Fahrzeuge und hohere Verwarnungsgelder bei unerlaubter
Gehwegnutzung oder beim Fahren zu zweit. Auch die ge-
plante Einbeziehung von E-Scootern in die Gefahrdungshaf-
tung der Fahrzeughalter wird vom DVR begrif3t. Sie soll ins-
besondere Menschen besserstellen, die durch ricksichtslos
abgestellte E-Scooter zu Schaden kommen.

Dartiber hinaus fordert der DVR, das Mindestalter fur E-Scoo-
ter von 14 auf 15 Jahre anzuheben. Auch ein Befahigungs-
nachweis nach dem Vorbild der Mofa-Priifbescheinigung
wird vorgeschlagen. Damit konnten Kenntnisse der Verkehrs-
regeln und die sichere Beherrschung des Fahrzeugs bereits
vor der selbststandigen Teilnahme am Strallenverkehr
vermittelt werden. Nach einer aktuellen reprasentativen Um-
frage des Meinungsforschungsinstituts YouGov = wiirden
mehr als drei Viertel (77 Prozent) der Befragten einen solchen
Nachweis begrtiRen. Der DVR spricht sich zudem fir kon-
sequente Kontrollen bestehender Vorschriften und fiir das
freiwillige Tragen eines Helms aus. In der YouGov-Umfrage
sprechen sich 73 Prozent sogar fiir eine Helmpflicht aus.

Uber den sicheren Umgang mit einem E-Scooter informiert
auch die Kampagne ,Roll ohne Risiko" 7 des DVR.

Pedelecs: Mobilitatsgewinn mit hohem Unfallrisiko
Auch bei Pedelecs setzt sich die ungtinstige Entwicklung
fort. 2025 sind 217 Menschen bei Unfallen mit einem Pe-
delec ums Leben gekommen. Ein Jahr zuvor waren es 195.
Damit stieg die Zahl der Getoteten um rund elf Prozent. Bei
den Schwerverletzten verzeichnet die Statistik einen Anstieg
von 4.852 auf 5.064 Personen.

Mit einem Pedelec konnen langere Strecken und groliere
Steigungen leichter zurlickgelegt werden. Gleichzeitig
konnen hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht
werden. Umso wichtiger ist eine sichere Infrastruktur, die
unterschiedliche Verkehrsarten moglichst konfliktarm fihrt.
Der DVR setzt sich daher fir durchgéngige, baulich vom
motorisierten Verkehr getrennte Radverkehrsanlagen sowie
eine sichere Fiihrung an Kreuzungen und Einmiindungen
ein. Wo eine bauliche Trennung nicht maglich ist, sollte

die zulassige Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs
reduziert werden. Wichtig sind zudem eine gute bauliche
Unterhaltung und die regelmafige Reinigung der Radwege.

Wie man sicher mit dem Pedelec unterwegs ist, zeigt die
DVR-Kampagne ,E im Griff" 7. Das Problem des alkoholi-
sierten Rad- oder Pedelecfahrens beleuchtet die Sonder-
ausgabe 7 des DVR Blickpunkts zum 64. Verkehrsge-
richtstag 2026.

Kleinkraftrader bleiben auffallig

Bei Kleinkraftradern mit Versicherungskennzeichen zeigt
die Statistik ebenfalls keinen Anlass zur Entwarnung. Die
Zahl der Getoteten stieg von 41 im Jahr 2024 auf 52 im
Jahr 2025 - ein Zuwachs von 27 Prozent. Bei den Schwer-
verletzten blieb die Zahl mit 1.764 beziehungsweise 1.771
nahezu unverandert.

Ein Ansatzpunkt ist aus Sicht des DVR die technische
Sicherheit der Fahrzeuge. Bei der Typgenehmigung sollten
Manipulationen an Leistung und Hochstgeschwindigkeit
wirksam verhindert werden. Darlber hinaus sollten Herstel-
ler freiwillig zusatzliche MaRnahmen gegen illegale Veran-
derungen vorsehen.

Auch bei der Fahrerlaubnis sieht der DVR Handlungsbe-
darf. Die Einbeziehung der Fiihrerscheinklasse AM #in die
Klasse B 7 sollte aus seiner Sicht daran geknipft werden,
dass im Rahmen der Fahrausbildung ausreichende theo-
retische und praktische Kenntnisse zu den besonderen
fahrphysikalischen Eigenschaften von Zweirddern
vermittelt werden.
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https://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/beschluesse/sichere-teilnahme-am-strassenverkehr-mit-elektrokleinstfahrzeugen
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https://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/kampagnen/roll-ohne-risiko
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https://www.dvr.de/mediencenter/publikationen/dvr-blickpunkt/01-202664-verkehrsgerichtstag
https://www.dvr.de/mediencenter/publikationen/dvr-blickpunkt/01-202664-verkehrsgerichtstag
https://www.adac.de/verkehr/rund-um-den-fuehrerschein/erwerb/rollerfuehrerschein/
https://www.adac.de/verkehr/rund-um-den-fuehrerschein/klassen/pkw/

Auch fur den Radverkehr gelten weiterhin die Anforderungen an
eine sichere und maglichst konfliktarme Infrastruktur.

Foto: Alexander Rochau — stock.adobe.com

Fahrrader: leichte Entspannung auf hohem Niveau
Eine andere Entwicklung zeigt sich bei Fahrradern ohne
Hilfsmotor. 2025 kamen 245 Radfahrende ums Leben. 2024
waren es 250. Die Zahl der Schwerverletzten ging von 9.067
auf 8.396 zurlick — ein Rickgang um rund sieben Prozent.

Diese Entwicklung ist aus Sicht des DVR positiv, andert aber
nichts daran, dass weiterhin viele Menschen bei Fahrradun-
fallen schwer verletzt werden oder ums Leben kommen. Fir
den Radverkehr gelten deshalb weiterhin die Anforderungen
an eine sichere und maglichst konfliktarme Infrastruktur.

Weitere Informationen zur sicheren Radfahrmobilitat liefert
die aktuelle Schwerpunktaktion t des DVR, der Unfallkas-
sen und Berufsgenossenschaften.

Weniger Tote und Schwerverletzte bei Motorradern
Auch bei Motorradern fallt die Bilanz fiir 2025 glinstiger aus.
Die Zahl der Gettteten sank von 513 auf 474 und damit um
rund acht Prozent. Bei den Schwerverletzten gab es einen
Rickgang von 7.734 auf 7.297 Personen.

,Die Zahlen gettteter Menschen auf Fahrradern ohne Hilfs-
motor sinken leicht, die auf Motorradern sogar deutlich star-
ker. Das ist ein Teilerfolg®, sagt Manfred Wirsch. Zugleich
weist er darauf hin, dass die Unfallzahlen bei Motorradern
von Jahr zu Jahr auch stark vom Wetter beeinflusst werden.
,Fur beide Gruppen gilt: Wir dirfen uns auf den Erfolgen
nicht ausruhen. Die Zahl der GetGteten und Schwerverletz-
ten bleibt weiterhin inakzeptabel hoch.

Bei Motorradern sieht der DVR sowohl bei den Fahrzeugen
als auch bei der Infrastruktur Moglichkeiten fur weitere
Verbesserungen 7. Auf europdischer Ebene sollte sich die
Bundesregierung fur ein verpflichtendes eCall-System 7 und
verbindliche Ausristungsvorschriften fir Assistenzsysteme
einsetzen, darunter das Kurven-Antiblockiersystem. Auch
die digitale Vernetzung von Motorradern bietet aus Sicht
des DVR zusatzliche Potenziale fir mehr Sicherheit.

Bei der Gestaltung von Stralen sollten die besonderen An-
forderungen von Motorradfahrenden beriicksichtigt werden.
Dazu gehoren hindernisfreie Seitenrdume sowie geeignete
Schutzsysteme an Schutzplanken. Auch ellipsenformige
Fahrbahnmarkierungen 7, die Motorradfahrenden helfen,
die Ideallinie zu halten und in Nordrhein-Westfalen in unfall-
auffalligen Kurven erprobt wurden, sollten nach Auffassung
des DVR bundesweit starker eingesetzt werden.

Mit der Mobilitaitswende Schritt halten

Die Unfallzahlen zeigen kein einheitliches Bild. Bei E-Scootern,
Pedelecs und Kleinkraftradern ist die Zahl der Getoteten 2025
gestiegen. Bei Fahrradern ohne Hilfsmotor und Motorra-
dern ging sie dagegen zurick. Hinter diesen Entwicklungen
stehen unterschiedliche Nutzungsformen, Fahrzeuge und
Nutzergruppen — entsprechend vielfaltig missen auch die
Maflnahmen sein.

Eine erfolgreiche Mobilitatswende braucht deshalb mehr als
neue Angebote und Fahrzeuge. Sie braucht einen Strallenver-
kehr, der den unterschiedlichen Mobilitdtsformen Rechnung
tragt und ihre jeweiligen Risiken berticksichtigt. Sichere
Infrastruktur, geeignete Fahrzeugtechnik, wirksame Regeln
und Kontrollen sowie eine zielgruppengerechte Verkehrs-
erziehung mussen dabei zusammenspielen.

Fir den DVR steht fest: Mehr Menschen sollen die Mog-
lichkeit haben, sich sicher und selbstbestimmt mit dem
Fahrrad, Pedelec, E-Scooter oder Motorrad fortzubewegen.
Entscheidend ist, dass die Verkehrssicherheit mit der Ver-
anderung der Mobilitat Schritt halt.

Manfred Wirsch,
DVR-Prasident
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E-Scooter auf dem Schulweg: Regeln kennen, Risiken einschatzen

Fir viele Jugendliche gehort der E-Scooter inzwischen
zum taglichen Schulweg. Die Fahrzeuge sind praktisch
und schnell, doch die Unfallzahlen zeigen, dass die Risiken
nicht unterschatzt werden durfen. Aus Sicht des DVR
sollten Kinder und Jugendliche deshalb friihzeitig lernen,
Risiken beim E-Scooterfahren richtig einzuschatzen und
das Fahrzeug sicher zu beherrschen. Schulen bieten sich
daflr an, allerdings fehlt im Unterricht haufig die notwen-
dige Zeit. Wahrend das Fahrradtraining in der Grundschule
vielfach fest verankert ist, gibt es in den weiterflihrenden
Schulen weniger feste Zeitfenster fur Verkehrserziehung.
Dabei miissen entsprechende Angebote nicht umfang-
reich sein. Auch Projekttage oder kurze Workshops
konnen Theorie und Praxis miteinander verbinden.

Sicher fahren will gelernt sein

Zu den Grundlagen gehoren die wichtigsten Verkehrs-
regeln: Welche Verkehrszeichen sind relevant? Welche
Verkehrsflachen dirfen E-Scooter nutzen? Und welche
Vorschriften gelten fiir die Fahrzeuge? Hinzu kommmen
praktische Ubungen. Bremsen bei unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten, kontrolliertes Ausweichen sowie siche-
res Auf- und Absteigen helfen dabei, das Fahrverhalten
besser einzuschéatzen. Auch magliche Gefahren durch
Ablenkung sollten thematisiert werden: Das Smartphone
gehort wahrend der Fahrt nicht in die Hand, auf Kopf-
horer sollte verzichtet werden. Ein Helm ist zwar nicht
vorgeschrieben, wird aber dringend empfohlen. Alko-
hol und Cannabis haben beim E-Scooterfahren nichts
verloren. Flr unter 21-Jahrige und Fahranfangerinnen
und Fahranfanger gelten beim Alkohol die gesetzlichen
strengeren Vorgaben.

Vor jeder Fahrt kurzer Sicherheitscheck

Auch der technische Zustand des E-Scooters sollte vor
dem Start Uberprift werden. Funktionieren Bremsen und
Beleuchtung? Sind die Reifen in Ordnung? Sitzt der Len-
ker fest? Ist die vorgeschriebene Versicherungsplakette
vorhanden? Helle oder reflektierende Kleidung kann zu-
dem die Sichtbarkeit erhohen. Feste Schuhe sorgen fir
einen sicheren Stand auf dem Trittbrett. Schulen kdnnen
bei der Verkehrserziehung auf externe Unterstitzung
zurickgreifen. Polizei, Verkehrswachten, ADAC und
Jugendverkehrsschulen bieten je nach Region entspre-
chende Angebote an.

Die wichtigsten Regeln fiir E-Scooter

+ Wer darf E-Scooter fahren?
Im &ffentlichen Stralenverkehr gilt 1 4
ein Mindestalter von 14 Jahren.

- Wo darf gefahren werden?
Vorhandene Radwege und Rad-

fahrstreifen sind zu benutzen. Fehlt -

@
eine entsprechende Radverkehrs- ... \
anlage, darf die Fahrbahn genutzt u )

werden. Gehwege und Fulganger-
zonen sind grundsatzlich verboten, sofern
sie nicht ausdricklich freigegeben sind.

+ Welche technischen Vorgaben gelten?
Die bauartbedingte Hochstge-
schwindigkeit darf 20 km/h nicht
dberschreiten. Vorgeschrieben sind 2 0
unter anderem Bremsen, Beleuch-
tung, Klingel und Reflektoren. Fiir
den offentlichen Stralenverkehr ist
eine
erforderlich. Notwendig sind
auBerdem eine Haftpflichtversiche-

rung und die dazugehdrige Versiche- @ R
rungsplakette. I

+ Was gilt wahrend der Fahrt?

Ein E-Scooter darf nur von einer re0
Person genutzt werden. Alkohol und = lt'x’
Cannabis sind mit dem Fahren nicht o
vereinbar. Das Smartphone darf wah-
rend der Fahrt nicht benutzt werden. ~

L

Ein Helm wird dringend empfohlen.

Viele Jugendliche fahren mit dem E-Scooter zur Schule.
Foto: DVR - Daniela Stanek
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Sicher unterwegs mit Fahrrad und E-Scooter: Neue Jugendaktion gestartet

Plnktlich zum neuen Schuljahr ist die DVR/UK/BG-
Jugendaktion 7 2026 bis 2028 des DVR gemeinsam
mit den Unfallkassen und Berufsgenossenschaften
gestartet worden.

Die erstmals auf zwei Jahre angelegte Praventionskam-
pagne richtet sich an Lehrkrafte ab der Jahrgangsstufe 7,
an Berufsschullehrkréfte sowie an Ausbilderinnen und
Ausbilder. Im Mittelpunkt steht das Thema ,Sicher unter-
wegs mit Fahrrad und E-Scooter” 7.

Selbststindig und sicher unterwegs sein
Besonders viele junge Menschen verungliicken mit
dem Fahrrad und E-Scooter. So war im Jahr 2024 rund
die Halfte (48,6 Prozent) der verungliickten E-Scooter-
fahrenden jlnger als 25 Jahre. Zudem ist insbesondere
in der Altersgruppe zwischen zehn und 18 Jahren ein
Anstieg der Verletztenzahlen zu verzeichnen. Deshalb
setzt die DVR/UK/BG-Jugendaktion auf Pravention bei
der jungen Zielgruppe.

,Die steigenden Zahlen der Verkehrsunfalle mit dem
Fahrrad und mit dem E-Scooter vor allem bei jungen
Menschen bereiten uns grole Sorgen. Wir wollen, dass
Jugendliche selbststandig und sicher im StralRenver-
kehr unterwegs sind — auch auf zwei Radern”, sagt
DVR-Préasident Manfred Wirsch. ,Mit unserer Jugend-
aktion wollen wir Teenager und junge Erwachsene
dabei unterstltzen, sich sicher und verantwortungs-
bewusst mit Fahrradern und E-Scootern auf taglichen
Wegen zu bewegen. Die hohen Unfallzahlen missen
wir senken, denn junge Menschen haben ihr ganzes
Leben noch vor sich.

Die aktuelle Jugendaktion zeigt, wie Kinder und Jugendliche mit
dem Fahrrad und E-Scooter sicher auf ihren Schul- und Ausbil-

dungswegen unterwegs sein konnen. Foto: Simon Keckeisen

Materialien fiir Lehrkrifte

Im Rahmen der Jugendaktion stellen der DVR und die
Unfallversicherungstrager alltagsnahe Lehrmedien

fur Lehrkrafte aller Schulformen der Sekundarstufe |
und Il sowie an Berufsschulen bereit, um das Thema
Gefahrdungen und sichere Mobilitat auf Schul- und
Ausbildungswegen pragmatisch und niedrigschwellig
in den Unterricht zu integrieren. Die Jugendaktion zeigt
dabei anschaulich, wie Mobilitatsrisiken vermieden
werden konnen und gibt hilfreiche Alltagstipps fir junge
Rad- und E-Scooterfahrende. Im Fokus stehen dabei die
Themen Ablenkung, richtige Wegenutzung, Sichtbarkeit,
Geschwindigkeit, Mischverkehr und Zeitdruck.

Neben Unterrichtsleitfaden, Prasentationen und Arbeits-
blattern stehen den Lehrkraften sowie Ausbilderinnen
und Ausbildern weitere Hintergrundinformationen tber
die Verkehrssicherheit von Schilerinnen und Schilern
sowie Auszubildenden zur Verfligung. Alle Medien kon-
nen hier i kostenfrei heruntergeladen werden.

Intensiver Austausch mit jungen Menschen

Der Instagram-Kanal t der DVR/UK/BG-Jugendaktion
wurde neu ausgerichtet. Er richtet sich nun direkt an die
Schlerinnen, Schiler und Auszubildenden und infor-
miert zielgruppengerecht und unterhaltsam Uber sichere
Mobilitat im Schul- und Ausbildungsalltag. Damit ist die
Kampagne auch dort prasent, wo junge Menschen einen
Teil ihrer Freizeit verbringen — in den sozialen Medien.

Mit der DVR/UK/BG-Jugendaktion leisten der DVR und
die gesetzlichen Unfallversicherungstrager einen wichti-
gen Beitrag, um Schul- und Ausbildungswege fir junge
Menschen sicherer zu machen.

Nicht immer endet ein Fahrradunfall nur mit

einer kleinen Schramme. Foto: Simon Keckeisen
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MODERNE LKW-TECHNIK
KANN LEBEN RETTEN

KANN LEBEN RETTEN

Ob zu FuB, auf dem Fahrrad oder auf dem Motorrad: Fir ungeschutzte Verkehrsteilnehmende

endet ein Zusammenprall mit einem Lkw nicht selten todlich oder mit schwersten Verletzungen.

Welche Bedeutung in diesem Zusammenhang Fahrassistenzsystemen zukommt, zeigt eine

gemeinsame Untersuchung der Unfallanalyse von Daimler Truck i, der Verkehrsunfallforschung
an der TU Dresden GmbH (VUFO) 7 und der DEKRA Unfallforschung . Ergebnis: Das Potenzial
von Assistenzsystemen, solche Unfalle zu verhindern, ist erheblich.

Flr das Projekt wurden aus den Datenbanken der drei Pro-
jektpartner 75 Unfélle aus den Jahren 2015 bis 2024 unter
Beteiligung eines Lkw (ECE-Klasse N2 oder N3) und un-
geschutzten Verkehrsteilnehmenden verwendet. Bei jedem
dieser Unfalle kam mindestens eine Person, die zu Ful}, mit
dem Fahrrad oder mit dem Motorrad unterwegs war, ums
Leben oder erlitt schwere Verletzungen.

,Nach der Aufbereitung der relevanten Unfalldaten wurden
die Falle anhand eines definierten Schemas einheitlich
bewertet, um den potenziellen Beitrag unterschiedlicher
Assistenzsysteme zur Unfallvermeidung oder Unfallfolgen-
minderung zu beurteilen’, erlautert DEKRA Unfallforscherin
Stefanie Ritter das Vorgehen. Am Ende standen belastbare
Aussagen zur Wirksamkeit und Relevanz des Systems fiir
die analysierten Szenarien zur Verfligung.

Assistenzsysteme mit groBem Sicherheitspotenzial
Das Ergebnis ist eindeutig: Viele Unfélle konnen verhindert
oder zumindest deutlich entscharft werden, wenn die be-
teiligten Fahrzeuge mit modernen Assistenz- und Sicher-
heitssystemen ausgestattet sind. Besonders dramatisch ist
der Befund bei Fullgangerinnen und Fuligangern. Eine gute
direkte Sicht fur die Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer ist ent-
scheidend, denn sie kann in 93 Prozent der Félle positiven
Einfluss auf die Unfallfolgenschwere haben. Wenn es doch
zu einer gefahrlichen Situation kommt, kdnnen Anfahr-
Warnsysteme in 94 Prozent der Félle helfen und Notbrems-
assistenten sogar in 100 Prozent der analysierten Unfalle.

Bei Unfallen mit Radfahrenden zeigt sich ein ahnliches

Bild. Systeme, die Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer rechtzeitig
warnen, haben einen enormen Einfluss. Direkte Sicht zeigt
in 80 Prozent der Falle Potenzial zur Minderung der Unfall-
folgenschwere, bei Notbremsassistenten liegt es ebenfalls
in diesem Bereich. Besonders wichtig ist, dass Radfahrende
nicht tberrollt werden — hier konnen seitliche Unterfahr-
schutzsysteme und ein Radschutz einen entscheidenden
Beitrag leisten.

Motorrader im toten Winkel erkennen

Lkw-Unfalle mit Motorréddern kdnnen vor allem durch Tot-
winkel-Informationssysteme positiv beeinflusst werden.
Diese zeigen in 83 Prozent der Falle ein hohes Potenzial
zur Vermeidung schwerer oder todlicher Verletzungen.
Wie bei den anderen Untersuchungsgruppen ist es aus
Sicht der DEKRA Unfallforschung auch hier wichtig, dass
die Motorradfahrenden aus dem Lkw heraus rechtzeitig
erkannt werden. Obwohl Motorradunfalle haufig mit hohen
Geschwindigkeiten verbunden sind, zeigt die Analyse zu-
dem, dass passive Systeme wie der nach UNECE R61 ¢
definierte Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender
vor scharfen Ecken und Kanten die Unfallfolgen abmildern
konnen.

Weitere Hintergriinde zum Thema wie auch zu vielen weite-

ren Aspekten rund um den ,Arbeitsplatz StralRenverkehr” fin-
den sich im DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2026. Er steht
online unter www.dekra-roadsafety.com 7 zur Verfligung.
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https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:164:0001:0017:DE:PDF
www.dekra-roadsafety.com
https://www.daimlertruck.com/
https://www.vufo.de/
https://www.vufo.de/
https://www.dekra.de/de/unfallforschung/
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Es ist verantwortungslos,
aus Wut oder um schneller
ans Ziel zu kommen, die
Gesundheit oder das Leben

anderer aufs Spiel zu setzen.

Kirstin Zeidler,
Leiterin UDV
Foto: Christian Kruppa — GDV
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STRASSENVERKEHR

WACHST WEITER -
SCHULD SIND IMMER

DIE ANDEREN

Das Klima auf deutschen Stral3en wird immer rauer und aggressiver.
Dies zeigt die regelmaRig erhobene [ angzeitstudie i der Unfallfor-
schung der Versicherer im Gesamtverband der Versicherer (UDV) 7
zu Verkehrsklima und Sicherheit im Strallenverkehr.

,Nahezu alle 23 ermittelten Werte fir aggressives Verhalten haben sich seit

der letzten Studie 2023 nochmal weiter verschlechtert, einige sogar deutlich”,
erlautert UDV-Leiterin Kirstin Zeidler. Die Forschenden beobachten diesen Trend
bereits seit zehn Jahren.

,<Jeder zweite Autofahrende muss sich sofort abreagieren, wenn er sich tber
andere argert”, erganzt Zeidler. Fast die Halfte drangelt mitunter, wenn Voraus-
fahrende vermeintlich bummeln. Und fast ein Drittel schert nach dem Uberholen
schon mal so dicht ein, dass andere bremsen mussen.

Radfahrende verhalten sich dhnlich: 43 Prozent erzwingen hin und wieder die Vor-
fahrt (2023: 28 Prozent) und fast jeder und jede zweite (iberholt Autos auch mal
links oder schlangelt sich durch den Verkehr (48 Prozent, 2023: 34 Prozent).

Fehler machen vor allem andere

,Es ist verantwortungslos, aus Wut oder um schneller ans Ziel zu kommen, die
Gesundheit oder das Leben anderer aufs Spiel zu setzen”, bewertet Zeidler diese
Zahlen. ,Dabei sehen die meisten die Probleme bei anderen, nicht bei sich selbst."
Wie auch schon in den Vorgangerstudien klaffen Selbst- und Fremdbild weit
auseinander. So geben 92 Prozent aller Autofahrenden an, dass sie Radfahrende
besonders ricksichtsvoll iberholen. Gleichzeitig beobachten 86 Prozent, dass
andere zu eng Uberholen.

Das Selbstbild der Radfahrenden ist ebenso geschont: 48 Prozent geben zu,
Autos auch mal links zu Uberholen oder sich durch den Verkehr zu schlangeln,
wenn sie rechts nicht vorbeikommen. 83 Prozent beobachten dieses Verhalten
bei anderen Radfahrenden.
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Aggressives Verhalten Autofahrender
Aggressives Verhalten nimmt zu
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Wenn vor mir ein Auto i Drangelt die Person hinter mir, ¢ Auf notorische Linksfahrende Wer mich auf der Autobahn
bummelt, muss ich drangeln, trete ich kurz auf die Bremse, fahre ich dicht auf, damit sie die nicht Uberholen lasst, an dem
um vorbeizukommen. um sie zu argern. Uberholspur freimachen. ziehe ich auch rechts vorbei.

Ablenkung am Steuer wachst

Auch die Nutzung des Smartphones am Steuer nimmt bedenklich zu. Rund
25 Prozent der Befragten geben an, zumindest ab und an wahrend der Fahrt
Nachrichten zu schreiben, jeder und jede Finfte nutzt soziale Netzwerke.
Besonders verbreitet ist das Handy am Steuer bei den 18- bis 35-Jahrigen
(63 Prozent), zunehmend aber auch in den hoheren Altersklassen (42 Prozent
der 36- bis 55-Jahrigen, 22 Prozent der 56- bis 69-Jahrigen).

MaBnahmen fiir mehr Sicherheit

Polizeikontrollen erwarten die Befragten inzwischen etwas haufiger, erleben sie
de facto aber selten. Auch das Strafmal empfinden viele als mild. Kontrollen und
Sanktionen sollten daher verscharft werden.

Weitere Ergebnisse der seit 2010 regelmaliig durchgefiihrten UDV-Studie: Die
meisten Verkehrsteilnehmenden in Deutschland fihlen sich im StralRenverkehr
sicher — Manner (66 Prozent) noch deutlicher als Frauen (48 Prozent). Daher
beflrworten Frauen scharfere gesetzliche Mainahmen auch starker als Manner.
Beide Geschlechter sprechen sich vor allem fir ein absolutes Alkoholverbot im
Kraftfahrzeug (74 Prozent) und fir eine neue, zusatzliche 1,1-Promillegrenze fiir
Radfahrende (rund 72 Prozent) aus. So stark wie nie zuvor pladieren die Befragten
zudem flr Tempo 130 auf Autobahnen (rund 60 Prozent), Tempo 80 auf Land-
stralien (rund 53 Prozent) und Tempo 30 in Stadten (rund 43 Prozent).

Aus UDV-Sicht sind Verkehrsplanende, Verkehrspsychologen und -psycho-
loginnen gefordert, Konzepte gegen aggressives Verhalten im immer dichter
werdenden Verkehr zu entwickeln. Kampagnen sollten auf ein riicksichtsvolleres
Miteinander abzielen.
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GEFAHRENZONE BESCHLEUNIGUNGS-

STREIFEN: JEDES FUNFTE AUFFAHREN

RISIKOREICH ODER FEHLERHAFT

Fur viele Verkehrsteilnehmende gehort das Auffahren auf eine FernstralRe zu den anspruchsvolleren

Situationen im StralRenverkehr. Hohe Geschwindigkeiten und dichter Verkehr konnen das sichere

Einfadeln erschweren. Dass diese Situation nicht nur subjektiv herausfordernd ist, sondern auch

messbares Fehlerpotenzial birgt, zeigt eine bundesweite Erhebung 7 des ACE Auto Club Europa 7.

Von Marz bis Juni 2026 hat der ACE insgesamt 134 Auf-
fahrten zu Autobahnen, Kraftfahrstralen und Bundesstra-
Ren in ganz Deutschland untersucht. Bei insgesamt 17.947
beobachteten Fahrzeugen wurden in 3.595 Féllen (20
Prozent) Auffalligkeiten, Fahrfehler oder Gefahrdungen fest-
gestellt. Bei einzelnen Auffahrvorgangen wurden mehrere
Fehler und VerstoRe beobachtet, sodass insgesamt 4.044
einzelne Auffalligkeiten dokumentiert wurden. Beobachtet
wurde unter anderem, ob geblinkt wurde, der Seitenstreifen
unerlaubt weiter befahren wurde oder es zu einem direkten
Wechsel auf die linke Spur kam. Ebenfalls erfasst wurde
das Halten am Ende des Beschleunigungsstreifens. Als
akute Gefahrdungen dokumentierten die ACE-Testerinnen
und -Tester Situationen, in denen der nachfolgende Verkehr
beispielsweise stark abbremsen, ausweichen oder durch
Hupen auf eine kritische Lage reagieren musste.

Fehler beim Blinken am haufigsten

Wer sicher auf eine Fernstralle auffahren mochte, sollte
den Beschleunigungsstreifen Uber seine gesamte Lange
nutzen, friihzeitig blinken und die Geschwindigkeit zligig an
den flieRenden Verkehr anpassen. Dass genau das vielen
Verkehrsteilnehmenden nicht immer gelingt, zeigen die
Ergebnisse der ACE-Untersuchung: Fehlerhaftes, falsches
oder unterlassenes Blinken war mit 69 Prozent der erfass-
ten Auffalligkeiten das mit Abstand haufigste Fehlverhalten.
Wird der Blinker zu spat oder gar nicht gesetzt, konnen an-
dere Autofahrende die Situation schlechter einschatzen und

das Risiko plotzlicher Brems- oder Ausweichmanover steigt.

Noch gefahrlicher ist der direkte Wechsel vom Beschleuni-
gungsstreifen auf die linke Fahrspur. Dieses Mandver wurde
mit 13 Prozent am zweithaufigsten beobachtet.

Befahren des Standstreifens

verdeutlicht Regelkonflikt

Gelingt es nicht, sich rechtzeitig in den flieBenden Verkehr
einzufadeln, muss nach geltendem Recht am Ende des Be-
schleunigungsstreifens angehalten und auf eine sichere Ein-
fadelmaoglichkeit gewartet werden. Dieses regelkonforme
Verhalten konnte nur in zwei Prozent der Falle dokumentiert
werden. Haufiger wurde dagegen der Seiten- beziehungs-
weise Standstreifen unzulassig genutzt oder eine durchge-
zogene Linie Uberfahren: Rund zehn Prozent der dokumen-
tierten Fahrfehler entfallen darauf. Aus Sicht des ACE sollte
gepriift werden, ob die Nutzung des Standstreifens unmit-
telbar im Anschluss an den Beschleunigungsstreifen in klar
begrenzten Ausnahmefallen zulassig sein sollte, wenn dies
der sicheren Geschwindigkeitsanpassung und dem gefahr-
losen Einordnen in den flieRenden Verkehr dient.

Ergebnisse der ACE-Erhebung. Grafik: ACE
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UNTERFAHRSCHUTZ AN

LKW OHNE FUNKTION

Lkw in ganz Europa mussen mit einem Unterfahrschutz

versehen sein. Dieser soll verhindern, dass Pkw bei einem
Auffahrunfall unter den Lkw rutschen. Diese Unfalle enden
besonders haufig todlich, da die Fahrtgastzelle stark deformiert
wird und Schutzsysteme wie Gurt oder Airbag ihre Wirkung
nicht entfalten konnen. Trotz der gesetzlichen Regelung zeigen
Daten der ADAC Unfallforschung: Unfélle, bei denen ein Lkw
unterfahren wird, kommen nach wie vor haufig vor.

Mehrere Crashtests mit Beteiligung von ADAC [7, Euro NCAP [ sowie Partnern
aus Schweden und USA zeigen: Der Unterfahrschutz, wie er nach aktueller Norm
vorgeschrieben ist, hat nahezu keine Wirkung. Im ADAC Test- und Technikzen-
trum Landsberg wurde ein Fahrzeug mit 56 km/h auf ein stehendes und Uber

18 Tonnen schweres Lkw-Gespann aufgefahren. Dabei riss die Verbindung des
Unterfahrschutzes ab und er wurde nahezu unbeschadigt zur Seite herausge-
schleudert. Das Auto tauchte unter den Anhanger ein und wurde bis zur B-Sau-
le aufgerissen. Ein weiterer Test von Euro NCAP in GroRbritannien zeigte das
gleiche Bild: Auch in diesem Szenario versagte der Unterfahrschutz und die
Ladeflache des Aufliegers bohrte sich in die Fahrgastzelle, wobei er den Fahrer
geradewegs am Kopf getroffen hatte. Wahrend in diesem Fall nur ein Dummy zu
Schaden kam, hétte ein echter Mensch kaum eine Uberlebenschance gehabt.

Dringender Handlungsbedarf

Die Tests wurden auch auf die Assistenzsysteme moderner Fahrzeuge ausgewei-
tet. Im Vergleich mit sieben aktuellen Modellen und einem Lkw-Nachbau zeigt sich,
dass viele Fahrzeuge bei geringen Geschwindigkeiten in der Lage sind, das Hinder-
nis zu erkennen und rechtzeitig abzubremsen. Je hoher die Geschwindigkeit aber

wird, desto herausfordernder wird die Aufgabe fir das Assistenzsystem: Bei Tempo

130 hatte keines der Assistenzsysteme eine Kollision vermeiden kénnen.

Die Testpartner sehen aufgrund der Ergebnisse dringenden Handlungsbedarf.
Der aktuelle Unterfahrschutz sei nachweislich nicht ausreichend, weshalb die
Zulassungsvoraussetzungen auf UN-Ebene verscharft werden sollten.

Als Positivbeispiel konnte die Entwicklung in den USA dienen, wo bereits wir-
kungsvolle Unterfahrschutzsysteme im Einsatz seien. Nach Erkenntnissen des
ADAC sind auch in Deutschland bereits Systeme im Einsatz, die ein Unterfahren
des Lkw am Stauende verhindern konnen.
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Ein Fahrzeug fahrt mit 56 km/h
auf ein stehendes Lkw-Gespann.
Foto: ©ADAC/ABGEDREHT

' Weitere Informationen
zu den Testergebnissen
gibt es hier .
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SCHWERE VERLETZUNGEN VERMEIDEN

Rund die Halfte der Schwerverletzten in Deutschland verunglickt im Strallenverkehr. Besonders

haufig betroffen sind Kopf, Brustkorb und Extremitaten. Die Deutsche Gesellschaft fur Orthopadie und

Unfallchirurgie (DGOU) i macht auf die langfristigen Folgen schwerer Verkehrsunfélle aufmerksam.

Ein Verkehrsunfall kann innerhalb von Sekunden ein Leben
verandern. Schwere Verletzungen von Kopf und Brustkorb
sind haufig akut lebensbedrohlich. Schaden an Armen und

treten vor allem Verletzungen des Brustkorbs, der Arme und
des Beckens auf. Autoinsassen sind durch die Fahrzeugka-
rosserie und Riickhaltesysteme besser geschuitzt, dennoch

Beinen konnen die Behandlung zusatzlich erschweren

und die Mobilitat sowie die Lebensqualitat langfristig

beeintrachtigen.

Unterschiedliche Verletzungsmuster

Wie schwer die Folgen eines Verkehrsunfalls ausfallen,

hangt auch von der Art der Verkehrsteilnahme ab. Daten

aus dem TraumaRegister DGU® [ zeigen deutliche Unter-

schiede: Radfahrende erleiden bei schweren Unféllen

besonders haufig Kopfverletzungen. Bei Motorradfahrenden

ist auch bei ihnen der Brustkorb besonders belastet.

Besonders gefahrdet sind ungeschitzte Verkehrsteilneh-
mende. Dazu z&hlen neben Radfahrenden und Motorrad-

fahrenden auch E-Scooterfahrende sowie FulRgangerinnen
und FuBganger. Sie erleiden bei schweren Unfallen tber-
durchschnittlich hdaufig Mehrfachverletzungen. ,Kopf- und

Brustverletzungen sind deshalb so kritisch, weil hier lebens-
wichtige Organe betroffen sind, etwa Gehirn, Herz und
Lunge. Schwere Verletzungen in diesen Bereichen flihren

Verletzungsmuster 2022 in Deutschland Quelle: TR-DGU
Auto Motorrad Fahrrad FuBganger Sturz aus Sturz aus
Der Brustkorb ist Hohe Geschwin- Oft nur leichte Kollision mit groBer Hohe niedriger Hohe

hier am haufigs-
ten betroffen,
Kopfverletzungen
sind riicklaufig
durch verbes-
serten Aufprall-
schutz (Airbag).

<10% () 10-19%

digkeiten und
wenig Schutz
verursachen viele
Verletzungen,
vor allem an
Brustkorb, Armen
und Becken.

20-29%

Verletzungen, aber
wenn schwerer,
dann ist sehr oft
der Kopf betrof-
fen, haufiger als
beim Motorrad-
fahren.

einem Fahrzeug
(Beine) und eine
unsanfte Landung
auf hartem Unter-
grund fihren zu
Verletzungen in
allen Korper-
regionen.

30-39% @40-49% @50-59% @=60+%

Die Verletzungen
beim Sturz oder
Sprung aus ber
drei Metern er-
geben sich aus
dem Aufprall am
Boden: Becken,
Wirbelsaule und
Beine sind beson-
ders betroffen.

Hier ist die Ener-
gie, die auf den
Korper einwirkt,
geringer. Erst eine
schwere Kopf-
verletzung fihrt
zur Aufnahme in
das Register.

Insgesamt waren der Kopf und der Brustkorb die am haufigsten verletzten Kérperregionen.
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besonders haufig zu lebensbedrohlichen Zustanden®, erklart
Privatdozent Dr. Christopher Spering, Leiter der DGOU-Sekt-

ion Pravention 1 und Vorsitzender des Vorstandsausschus-
ses Verkehrsmedizin des DVR.

Doch auch wenn ein Unfall berlebt wird, kdnnen die Folgen
gravierend sein. Schwere Verletzungen der Extremitaten
konnen den Behandlungsverlauf mafigeblich beeinflussen.
Viele Betroffene leiden zudem dauerhaft unter Einschran-
kungen im Alltag sowie bei ihrer Arbeits- und Leistungs-
fahigkeit. Die gesundheitsbezogene Lebensqualitat kann
dadurch erheblich beeintrachtigt sein.

Verkehrssicherheit beginnt vor dem Unfall

Aus Sicht der DGOU muss Pravention auf mehreren Ebenen
ansetzen. Jeder Einzelne kdnne dazu beitragen, das eigene
Verletzungsrisiko zu reduzieren, zum Beispiel durch einen
gut sitzenden Helm beim Radfahren und auf dem E-Scoo-
ter, geeignete Schutzkleidung auf dem Motorrad und das
konseqguente Anlegen des Sicherheitsgurtes im Auto.

Ebenso wichtig seien sichere Rahmenbedingungen: Sichere
Rad- und FuRwege, angepasste Geschwindigkeiten, eine
Ubersichtliche Verkehrsfiihrung und moderne Sicherheits-
systeme in Fahrzeugen konnten dazu beitragen, Unfalle zu
verhindern oder ihre Folgen zu mindern.

Wichtige Tipps fiir mehr Sicherheit
M Kopf und Korper schitzen

M Beim Radfahren und auf dem E-Scooter
einen gut sitzenden Helm tragen.

M Auf dem Motorrad Schutzkleidung
mit Protektoren nutzen.

M Im Auto den Sicherheitsgurt konsequent anlegen —
auch auf kurzen Strecken und auf der Riickbank.

M Sichtbarkeit und Aufmerksamkeit erhéhen
M Helle oder reflektierende Kleidung

tragen, insbesondere bei Dunkelheit
und schlechtem Wetter.

Mehr als jeder sechste Verkehrsunfalltote gehort
zu den ungeschutzten Verkehrsteilnehmenden.
Das zeigt, wie dringend die Verkehrsinfrastruktur
angepasst werden muss.

Privatdozent Dr. Christopher Spering,

Leiter der DGOU-Sektion Pravention und Vorsitzender
des Vorstandsausschusses Verkehrsmedizin des DVR

,Mehr als jeder sechste Verkehrsunfalltote gehort zu den
ungeschutzten Verkehrsteilnehmenden. Das zeigt, wie
dringend die Verkehrsinfrastruktur angepasst werden muss:
Kreuzungspunkte unterschiedlicher Verkehrsteilnehmender
mussen reduziert, Ubersichtlicher gestaltet und vor allem so
konstruiert werden, dass Fehler der Verkehrsteilnehmenden
nicht unmittelbar zu einem Unfall fihren. Andere Lander wie
Schweden oder die Niederlande machen uns bereits vor, wie
wirksam solche Ansétze sein konnen®, erlautert Spering.

Auch die technische Entwicklung biete zusatzliche Moglich-
keiten. Fahrassistenzsysteme konnten beispielsweise Full-
gangerinnen und FulRganger sowie Radfahrende erkennen,
vor ihnen warnen oder automatisch bremsen. Das gelte zu-
nehmend auch bei schwierigen Sichtverhaltnissen. Das so-
genannte eCall-System [ in Pkw kdnne nach einem Unfall
automatisch einen Notruf auslosen und damit die Rettungs-
kette beschleunigen — insbesondere dann, wenn Fahrzeug-
insassen selbst keinen Notruf mehr absetzen konnen.

M Ablenkungen vermeiden: kein Smartphone am
Steuer, am Lenker oder beim Uberqueren der Strale.

M Ausreichend Abstand halten und defensiv fahren.
M Geschwindigkeit und Risiken anpassen

M Geschwindigkeit an Wetter, Verkehr
und Sichtverhéltnisse anpassen.

M An Kreuzungen, bei abbiegenden Fahrzeugen
und im Bereich von toten Winkeln besonders
aufmerksam sein.

M Niemals unter Alkohol-, Drogen- oder Medikamen-
teneinfluss am StralRenverkehr teilnehmen.
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WENN DAS LASTENRAD

‘ @

VON ALLEIN BREMST

Kontaktlose Schiebehilfen sollen Lastenrader im
Arbeitsalltag sicherer machen. Ein Pilotprojekt
zeigt, wie Assistenzsysteme nicht nur die
Ergonomie verbessern, sondern auch dazu
beitragen konnen, Kollisionen zu vermeiden.

Lastenrader sind langst mehr als ein Verkehrsmittel fiir den
privaten Einkauf. In der Logistik, im Handwerk, im Handel
und bei kommunalen Diensten Gbernehmen sie zunehmend
Aufgaben, fUr die friiher Pkw oder leichte Nutzfahrzeuge
eingesetzt wurden. Gerade in der sogenannten letzten Mei-
le, also auf den letzten Metern einer Zustelltour, konnen sie
ihre Vorteile ausspielen: Sie sind wendig, benttigen wenig
Platz und konnen auch dort unterwegs sein, wo groRere
Fahrzeuge an ihre Grenzen kommen.

Mit ihrer wachsenden Verbreitung rlickt allerdings eine
Frage starker in den Mittelpunkt: Wie lasst sich das Arbei-
ten mit dem Fahrrad sicher und ergonomisch gestalten?
Denn ein Lastenrad ist im beruflichen Einsatz nicht nur

ein Verkehrsmittel, sondern zugleich ein Arbeitsmittel. Fir
die Beschéaftigten spielen deshalb neben der Sicherheit im
StraBenverkehr auch korperliche Belastungen und typische
Arbeitsablaufe eine wichtige Rolle.

Viele Stopps, viele Belastungen

Besonders deutlich wird das bei Zustelldiensten. Wer Briefe,
Pakete oder Waren ausliefert, steigt wahrend einer Tour
immer wieder auf und ab, bewegt das Lastenrad ein Stlick
weiter und steigt erneut ab. Bei mehreren hundert Zustell-
vorgangen pro Schicht konnen sich diese Bewegungen zu
einer erheblichen Belastung summieren. Hinzu kommen
Situationen, in denen das Fahrzeug rangiert oder Uber kurze
Strecken geschoben werden muss.

Eine technische Losung setzt genau hier an: die so-
genannte kontaktlose Schiebehilfe. Vereinfacht gesagt
funktioniert sie wie eine virtuelle Deichsel. Die Zustellerin

Erprobt wurde die kontaktlose Schiebehilfe
auch bei kommunalen Arbeitsaufgaben,
zum Beispiel in Park- und Griinanlagen.

Foto: Tom Assmann

oder der Zusteller geht voran, wahrend das mehrspurige
Lastenrad mit einem definierten Abstand von etwa zwei
Metern folgt. Das System bewegt das Fahrzeug dabei mit
Schrittgeschwindigkeit und begrenzt die Geschwindigkeit
auf maximal sechs km/h. Der entscheidende Unterschied
zum herkdmmlichen Schieben: Das Lastenrad muss nicht
an einer physischen Deichsel gefiihrt werden. Die Hande
bleiben frei. Auf- und Absteigen entféllt auf den kurzen
Strecken zwischen den einzelnen Zustellorten. Am Ziel
kann das Fahrzeug per Knopfdruck oder tber ein defi-
niertes Bewegungsmuster angehalten werden. Nach der
Zustellung wird die Folgefunktion erneut aktiviert.
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Die Verantwortung bleibt dabei weiterhin bei der Person,
die das Lastenrad fuhrt. Die technische Assistenz unter-
stltzt den Arbeitsablauf, ersetzt aber nicht die Aufmerk-
samkeit und das verantwortungsvolle Verhalten im
offentlichen Raum.

Wenn Hindernisse erkannt werden

Besonders interessant wird die Technik dort, wo die
Assistenz nicht nur dem Fahrzeug folgt, sondern seine Um-
gebung Uberwacht. Daflr kommen unter anderem Lidar-
Sensoren und weitere Sicherheitssensoren zum Einsatz. Sie
erfassen den Bewegungsraum vor dem Lastenrad. Nahert
sich beispielsweise eine Person oder befindet sich ein
Gegenstand im Fahrweg, kann das System reagieren: Das
Lastenrad bremst selbststandig und halt vor dem Hindernis
an. Gerade beim Einsatz in dicht frequentierten Bereichen
kann diese zusatzliche Sicherheitsebene relevant sein.
Menschen bewegen sich unvorhersehbar, Tiren werden
geoffnet, Fahrzeuge rangieren oder Gegenstande stehen
plotzlich im Weg.

Damit entsteht ein Prinzip, das aus modernen Pkw langst
bekannt ist: Das Fahrzeug Uberwacht seine Umgebung
und kann in kritischen Situationen unterstitzend eingrei-
fen. Beim Lastenrad ist eine solche Funktion bislang noch
ungewohnlich.

Mehr als Paketzustellung

Das Einsatzpotenzial reicht deshalb Uber die klassische
Zustellung hinaus. Erprobt wurde die kontaktlose Schiebe-
hilfe beispielsweise auch bei kommunalen Arbeitsaufga-
ben. Mitarbeitende kénnen mit dem Lastenrad Park- und
Grunanlagen abfahren, kleinere Abfalle einsammeln

oder Abfallbehélter leeren. Ahnliche Anwendungen sind
auf Friedhofen sowie auf halboffentlichen und privaten
Flachen denkbar, etwa auf Campusarealen, in Zoos oder
Freizeitparks. Gerade bei solchen Tatigkeiten kommt

ein weiterer Vorteil hinzu: Das Lastenrad kann Aufgaben
Ubernehmen, flr die bislang teilweise deutlich grélere
Fahrzeuge eingesetzt werden. Werden Pkw oder leichte
Nutzfahrzeuge ersetzt, kann dies auch den offentlichen
Raum entlasten, etwa weil weniger Fahrzeuge zum Halten
in zweiter Reihe oder zum Rangieren auf engen Wegen
bendtigt werden.

Intelligenz als zusitzliche Sicherheitsebene

Der Sicherheitsgewinn der Technik lasst sich dabei auf drei
Ebenen betrachten: Erstens kann die kontaktlose Schiebe-
hilfe die Arbeitsergonomie verbessern. Weniger Auf- und

Absteigen und eine geringere korperliche Belastung konnen
dazu beitragen, typische Beanspruchungen im Arbeitsall-
tag zu reduzieren. Zweitens konnen kleinere und leichtere
Fahrzeuge im urbanen Wirtschaftsverkehr Vorteile fur die
Verkehrssicherheit bieten. Lastenrader sind langsamer und
haben eine geringere Masse als Transporter. Bei einer Kolli-
sion konnen dadurch die Folgen geringer ausfallen. Die auf
sechs km/h begrenzte Geschwindigkeit wahrend des assis-
tierten Schiebens reduziert zudem das mogliche Konfliktpo-
tenzial auf den kurzen Wegen zwischen den Zustellstopps.
Drittens eroffnet die technische Ausstattung Moglichkeiten
fur aktive Sicherheitsfunktionen. Das automatische Ab-
bremsen bei erkannten Hindernissen ist dabei nur ein Bei-
spiel. Denkbar sind auch Warnsysteme, die Fahrerinnen und
Fahrer wahrend der manuellen Fahrt auf Hindernisse oder
kritische Situationen aufmerksam machen.

Damit konnte eine Technologie, die zundchst fur den
gewerblichen Einsatz entwickelt wurde, perspektivisch
auch fur andere Fahrrader interessant werden. Nicht jedes
Fahrrad muss deshalb kiinftig selbststandig bremsen. Aber
wenn Sensoren Gefahren friher erkennen und die Fahrerin
oder den Fahrer rechtzeitig warnen, kann bereits das einen
Sicherheitsgewinn bedeuten.

Vom Pilotprojekt in die Praxis

Die kontaktlose Schiebehilfe befindet sich derzeit noch im
Pilot- beziehungsweise Prototypenstadium. Ihre technische
und rechtliche Bewertung ist deshalb nicht mit der eines be-
reits etablierten Assistenzsystems gleichzusetzen. Dennoch
zeigt der Ansatz eine Entwicklung, die fur die Verkehrs-
sicherheit von Bedeutung sein kdnnte: Fahrrader werden
zunehmend zu intelligenten Fahrzeugen.

Mit der wachsenden Bedeutung des Lastenrads im Wirt-
schaftsverkehr stellt sich damit nicht mehr nur die Frage,
wie viel transportiert werden kann. Entscheidend ist auch,
wie sicher Menschen mit diesen Fahrzeugen arbeiten kon-
nen und wie technische Assistenz dazu beitragt, Konflikte
und Unfalle zu vermeiden.

Das Lastenrad, das vor einem Hindernis selbststandig
bremst, ist dabei vielleicht nur ein erster Schritt. Die eigent-
liche Perspektive liegt in einem Fahrrad, das seine Umge-
bung zunehmend wahrnimmt und seine Nutzerinnen und
Nutzer dort unterstutzt, wo menschliche Aufmerksamkeit
allein an Grenzen stoRt.
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FAHRAUSBILDUNG WEITERDENKEN
— MEHR SICHERHEIT FUR

JUNGE FAHRNEULINGE

Junge Autofahrende haben ein deutlich hoheres Unfallrisiko als altere. Eine Untersuchung der

Deutschen Gesellschaft fur Verkehrspsychologie (DGVP) 7 vergleicht die Fahrausbildung in

Deutschland, Osterreich und der Schweiz und analysiert, welche Malknahmen dazu beitragen

konnen, Fahrneulinge sicherer durch die erste Phase ihrer Fahrerfahrung zu bringen. Im

Mittelpunkt stehen dabei mehr Fahrpraxis, die Reflexion des eigenen Risikoverhaltens und

das friihzeitige Erkennen von Gefahren.

Der Fihrerschein markiert fir viele junge Menschen den
Beginn einer neuen Freiheit. Gleichzeitig beginnt damit eine
besonders unfalltrachtige Phase. In Deutschland waren
2024 insgesamt rund 312.000 Pkw-Fahrende an Unfallen
mit Personenschaden beteiligt. Auch eine fahrleistungs-
bezogene Betrachtung der Bundesanstalt fur Stralten- und
Verkehrswesen (BASt) (7 zeigt: Das Unfallrisiko junger
Fahrender ist besonders hoch.

Eine im Auftrag der DGVP von der Do UX GmbH erarbeitete
Studie untersucht deshalb, wie die Fahrausbildung weiter-
entwickelt werden konnte. Der im Mai 2026 veroffentlichte
Abschlussbericht ,Fahrerlaubniserwerb in den DACH-Lan-
dern: Ausbildungsarten, Konzepte zur Ausbildung und zur
post-Ausbildungsphase” 7 vergleicht Deutschland, Oster-
reich und die Schweiz und wertet Forschungsergebnisse
zu Fahranfangerrisiken, zweiten Ausbildungsphasen sowie
Gefahrenwahrnehmungs- und Gefahrenvorhersagetests
aus. Ziel ist es, Ansatzpunkte fir eine verkehrssicherheits-
orientierte Weiterentwicklung der deutschen Fahrausbil-
dung zu identifizieren.

Besonders riskante erste Jahre

Das erhohte Unfallrisiko junger Fahrender lasst sich nicht
allein mit fehlender Erfahrung erklaren. Die Studie unter-
scheidet zwischen Anfangerrisiken und sogenannten

Jugendlichkeitsrisiken. Wer erst seit kurzer Zeit Auto fahrt,

verfligt naturgemald Gber weniger Erfahrung und muss
viele Situationen zunachst kennenlernen. Bei jungen

Fahrenden kommen jedoch weitere Faktoren hinzu:
Gefahren werden teilweise unterschatzt, die eigenen
Fahigkeiten Uberschatzt und Risiken eher akzeptiert.
Auch Gruppendruck, der Wunsch nach Anerkennung
und die Suche nach besonderen Erlebnissen konnen
das Fahrverhalten beeinflussen.

Hinzu kommen entwicklungspsychologische Besonder-
heiten. Die Studie verweist unter anderem darauf, dass fur
Impulskontrolle und Verhaltensregulation relevante Gehirn-
regionen wahrend der Adoleszenz noch nicht vollstandig
ausgereift sind. Das kann dazu beitragen, dass emotionale
und impulsive Reaktionen starker zum Tragen kommen
als bei alteren Menschen. Gleichzeitig unterscheiden sich
junge Menschen erheblich hinsichtlich ihrer Lebensstile
und Einstellungen. Besonders risikoreiche Verhaltens-
muster zeigen sich laut den ausgewerteten Untersuchun-
gen unter anderem bei autozentrierten und sogenannten
Action-Typen.

Auch das Unfallgeschehen passt zu diesem Bild. Bei den
18- bis 20-Jahrigen wird von der Polizei besonders haufig
unangepasste Geschwindigkeit als Fehlverhalten fest-
gestellt. Hinzu kommen zu geringer Abstand, Fehler beim
Abbiegen, Wenden, Rickwarts- sowie Ein- und Anfahren,
Vorfahrts- und Vorrangfehler sowie eingeschrankte Ver-
kehrstiichtigkeit etwa durch Alkohol, Drogen oder Uber-
midung. Bei jungen Méannern ist das Unfallrisiko nochmals
hoher als bei jungen Frauen.
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Drei Lander mit unterschiedlichen Wegen

Wie Fahrneulinge auf ihre ersten eigenstandigen Fahrten vor-
bereitet werden, unterscheidet sich in den drei untersuchten
Landern deutlich. Deutschland setzt auf eine verpflichtende
Fahrschulausbildung mit theoretischer und praktischer Pri-
fung. Fir die Klasse B sind mindestens 14 Theorieeinheiten
vorgesehen. Hinzu kommen zwolf besondere Ausbildungs-
fahrten auf Landstralten, Autobahnen sowie bei Dammerung
oder Dunkelheit. Wie viele weitere Ubungsstunden erfor-
derlich sind, entscheiden Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer

auf Grundlage der individuellen Fahrfahigkeiten. Mit dem
Begleiteten Fahren ab 17 (BF17) 7 gibt es zudem bereits ein
Modell, das friihe Fahrerfahrung unter Begleitung ermaglicht.

Osterreich setzt stérker auf eine gestufte Ausbildung.
Neben der Fahrschulausbildung konnen dort unter be-
stimmten Voraussetzungen umfangreiche begleitete Aus-
bildungsfahrten absolviert werden. Besonders das Modell
|17 = sieht mindestens 3.000 Kilometer begleitetes Fahren
vor. Nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis folgt eine zweite
Ausbildungsphase mit Perfektionsfahrten, einem Fahr-
sicherheitstraining und einem verkehrspsychologischen
Gruppengesprach.

In der Schweiz ist der Besuch einer Fahrschule dagegen
nicht verpflichtend. Nach der theoretischen Priifung konnen
Fahrausweisbewerberinnen und -bewerber mit einer priva-
ten Begleitperson dben. Verpflichtend ist unter anderem ein
achtstlindiger Verkehrskundeunterricht vor der praktischen
Prifung. Nach dem Fiihrerscheinerwerb schlielt sich eine
zweite Ausbildungsphase an. Der sogenannte Weiterausbil-
dungskurs (WAB-Kurs) verbindet Theorie, Fahrsicherheits-
training sowie eine praktische Fahrprobe und Reflexion.

Interessant ist dabei der Blick auf die Unfallzahlen: In allen
drei Landern ist das Risiko junger Fahrender hoher als das
alterer Gruppen. Im untersuchten Landervergleich weist
Deutschland jedoch hohere Unfallraten junger Fahrender auf
als Osterreich und insbesondere die Schweiz. Die Autorinnen
und Autoren warnen allerdings davor, daraus einen direkten
Ursache-Wirkungs-Zusammenhang mit den jeweiligen Aus-
bildungssystemen abzuleiten. Unterschiede bei Infrastruktur,
Verkehrsiberwachung, Mobilitat und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen kdnnen ebenfalls eine Rolle spielen.

Lernen, wenn die ersten Erfahrungen gemacht sind
Eine zentrale Erkenntnis der Studie betrifft die Frage, wann

bestimmte Inhalte vermittelt werden sollten. Die sogenannte
GDE-Matrix (Goals for Driver Education) # unterscheidet vier

hierarchische Ebenen der Fahrausbildung. Neben der
Beherrschung von Verkehrssituationen und der Fahrzeug-
steuerung geht es um fahrtbezogene Entscheidungen

und vor allem um persdnliche Einstellungen, Motive und
Risikobereitschaft. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass
Deutschland insbesondere die beiden hoheren Ebenen —
personliche und fahrtbezogene Ziele — bislang weniger
intensiv adressiert.

Genau hier setzt die Idee einer zweiten Ausbildungsphase
an. Die Erfahrungen aus Osterreich und der Schweiz sind
dabei besonders relevant. Fahrneulinge setzen sich nach
den ersten Monaten eigener Fahrpraxis erneut mit ihrem
Verhalten, typischen Unfallrisiken, Gefahrenvermeidung,
sozialem Verhalten und defensiver Fahrweise auseinander.

Die Forschung zeichnet allerdings kein einfaches Bild. Trai-
nings, die vor allem das Beherrschen schwieriger Fahrsitua-
tionen und Fahrzeugreaktionen vermitteln, zeigen teilweise
geringe oder sogar negative Effekte. Ein Beispiel ist ein
friher in Norwegen eingesetztes Training zum Abfangen
von Schleuderbewegungen: Nach seiner Einflhrung stieg
die Zahl entsprechender Unfalle bei Fahranfangerinnen und
Fahranfangern an. Als mdégliche Erklarung wird eine durch
das Training geforderte Selbstliberschatzung genannt.
Auch in Osterreich zeigte sich, dass Fahrneulinge nach
Ubungen zu Ausweich- und Schleudermandvern teilweise
den Eindruck hatten, schwierige Situationen nun besonders
gut beherrschen zu kénnen.

Erfolgversprechender erscheinen deshalb Konzepte, die
Gefahren vermeiden helfen, statt lediglich deren Bewalti-
gung zu trainieren. In Osterreich, der Schweiz und Finnland
finden sich entsprechende Ansatze. Untersuchungen zur
Osterreichischen Mehrphasenausbildung zeigen zudem,
dass die Qualitat der Umsetzung entscheidend ist. Individu-
elle Rickmeldungen und die Auseinandersetzung mit den
personlichen Schwachen der Fahrneulinge scheinen dabei
besonders wichtig zu sein.

Fir Deutschland leitet die Studie daraus die Empfehlung
ab, bewusstseinsbildende Elemente nach den ersten
eigenstandigen Fahrerfahrungen zu erganzen. Junge
Fahrende sollen ihre eigenen Risikoeinstellungen reflektie-
ren, Gefahrenvermeidungsstrategien entwickeln und

eine realistische Einschatzung der eigenen Fahigkeiten
gewinnen. Daflr brauche es entsprechend qualifizierte
Lehrkrafte mit verkehrspsychologischen und padagogi-
schen Kompetenzen.
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Gefahren friiher erkennen

Einen weiteren Schwerpunkt bilden sogenannte Hazard
Perception Tests. Sie priifen, ob Gefahren in einer Ver-
kehrssituation rechtzeitig erkannt werden. Bei den weiter-
gehenden Hazard Prediction Tests geht es darum, den
wahrscheinlichen weiteren Verlauf einer Situation vorherzu-
sagen und geeignete Vermeidungsmalinahmen abzuleiten.
Solche Tests sind beispielsweise in Grolbbritannien, Belgien
und Australien Bestandteil der Fahrerlaubnisausbildung be-
ziehungsweise -prifung.

Die Ergebnisse sind allerdings noch nicht eindeutig genug,
um eine Einfuhrung als verpflichtendes Prifungselement in
Deutschland zu begriinden. Zwar zeigen Untersuchungen,
dass erfahrene Fahrende solche Tests teilweise besser
bewaltigen als unerfahrene. Ob ein Testergebnis tatsach-
lich zuverlassig vorhersagt, wer spater ein besonders hohes
Unfallrisiko hat, ist dagegen noch nicht ausreichend belegt.
Auch methodische Probleme — etwa selbstberichtete
Unfélle und die geringe Zahl verfligbarer Langzeitstudien —
schranken die Aussagekraft ein.

Anders sieht es bei der Nutzung als Trainingsinstrument aus.
Die Studie halt Hazard Prediction Tests unabhangig von ihrer
noch offenen prognostischen Aussagekraft fir geeignet, die
Fahigkeit zur Gefahrenwahrnehmung und -vorhersage zu trai-
nieren. Sie kdnnten damit einen sicheren Rahmen schaffen,
in dem junge Fahrende Gefahrensituationen analysieren und
Vermeidungsstrategien entwickeln konnen, ohne sich dabei
tatsachlich einer Gefahr auszusetzen.

Reformen zunachst wissenschaftlich priifen

Aus den Ergebnissen entwickelt die Studie ein Biindel von
Empfehlungen: Erganzende praktische Fahrstunden mit
geeigneten Laienausbilderinnen und -ausbildern konnten
die Fahrerfahrung erhohen. Dabei sollten erste Fahrstunden
weiterhin professionell begleitet werden. Laienausbilde-
rinnen und -ausbilder sollten iber eine nachgewiesene
verkehrssichere Fahrpraxis verfligen und von Fahrlehrkraf-
ten eingewiesen werden. RegelmaRige Feedbackfahrten
konnten dazu beitragen, die Qualitat der privaten Ausbildung
zu Uberprifen.

Hinzu kommen bewusstseinshildende Ausbildungs-
bestandteile, die nach ersten eigenen Fahrerfahrungen
ansetzen. Hazard Prediction Tests konnten zunachst als
Trainingstool in die Fahrausbildung integriert werden.
Fur alle neuen MaRnahmen empfiehlt die Studie eine
wissenschaftliche Begleitung.

Gerade dieser letzte Punkt ist von besonderer Bedeu-
tung. Die Studie pladiert daftr, Veranderungen nicht allein
aufgrund plausibler Annahmen gesetzlich einzufihren.
Stattdessen sollten neue Ausbildungselemente zunachst
in einem Modellprojekt untersucht werden. Dabei konnten
Fahrneulinge Gber mehrere Jahre begleitet und mit einer
Vergleichsgruppe nach dem bisherigen Ausbildungssys-
tem verglichen werden. Neben Unféllen sollten auch das
tatsachliche Fahrverhalten, kritische Situationen sowie das
subjektive Sicherheits- und Kompetenzempfinden erfasst
werden. Technische Messungen im Fahrzeug kdnnten zu-
satzliche Informationen etwa zu Geschwindigkeit, Abstan-
den und Beschleunigungen liefern.

Mehr als nur Fahrtechnik

Die Studie liefert damit keinen einfachen Katalog zusatz-
licher Pflichtstunden. Ihre zentrale Botschaft ist umfassen-
der: Eine gute Fahrausbildung muss nicht nur vermitteln,
wie ein Fahrzeug beherrscht wird. Sie muss junge Men-
schen auch dazu befahigen, Risiken realistisch einzuschat-
zen, Gefahren friih zu erkennen und das eigene Verhalten
kritisch zu hinterfragen.

Fur die Weiterentwicklung der Fahrausbildung bedeutet das,
den Blick starker auf die Zeit nach den ersten eigenen Fahr-
erfahrungen zu richten. Denn gerade dann konnen konkrete
Erlebnisse aufgegriffen und mit der eigenen Fahrweise
verknUpft werden. Der Weg zu mehr Sicherheit fihrt nach
den Ergebnissen der Studie deshalb weniger (ber das bloRe
,Mehr" an Ausbildung als Uber ein gezielteres, erfahrungsba-
siertes und wissenschaftlich evaluiertes Lernen.

' Wie der DVR zur Reform der deutschen Fahrausbil-
dung steht, ist im DVR Blickpunkt 1/2026 zu lesen .

Fur die Klasse B sind in Deutschland mindestens 14 Theorie-

einheiten vorgesehen. Foto: auremar — stock.adobe.com
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Unser Experte:
Prof. Dr. Dieter Miiller

Er lehrt und forscht seit
2000 in den Fachgebieten
StralBenverkehrsrecht und
Verkehrsstrafrecht an der

Hochschule der Sachsischen
Polizel (FH) [1'in Rothenburg/
Oberlausitz. Seit 2015 ist er
Vorsitzender des Juristischen
Beirates im DVR.

A WISSEN

E-SCOOTER: UNFALLGE-
FAHREN, REGELVERSTOSSE

UND RECHTLICHER
HANDLUNGSBEDARF

Die Unfallstatistik spricht eine klare Sprache: Die Verkehrsunfalle,

an denen E-Scooter beteiligt sind, steigen weiterhin rasant an. Es
gibt mehr Verletzte und getotete Verkehrsunfallopfer. Damit kann
sich ein Staat mit all seinen Instanzen und Institutionen nicht
zufriedengeben und auch eine Gesellschaft darf es nicht.

Zuallererst missen die Unfallursachen genau ermittelt werden, damit ein Lagebild
erstellt werden kann, um zu Losungsansatzen in der praventiven und repressiven
Arbeit gelangen zu konnen. Zudem muss darauf geschaut werden, in welchen
Verkehrsraumen sich die Unfallsituationen ereignet haben. Des Weiteren ist
interessant, welche Altersgruppen der verschiedenen Arten von Verkehrsteilneh-
menden an Unfallsituationen und welche mit den unterschiedlichen Fahrzeug-
arten beteiligt waren. Durch alle vorgenannten Faktoren entsteht ein genaueres
Unfalllagebild, das punktgenaue Praventionsansatze erleichtert.

Liickenhaftes Unfalllagebild

Wir haben aber nicht einmal ein solches Lagebild fiir den Bund, geschweige denn
fur die Bundeslander. Was vorliegt, ist Stiickwerk und lasst die erforderlichen
Schlisse nur hochst unzureichend zu. Die von der Polizei in Deutschland im ver-
gangenen Jahr registrierten 16.496 E-Scooter-Unfalle mit Personenschaden sind
dabei nur das Hellfeld, das hinsichtlich der Verkehrsunfallopfer getrost mal vier
genommen werden kann, wie eine Studie der Uniklinik Essen 7 nahelegt, wonach
drei Viertel aller dort behandelten Verkehrsunfallopfer von E-Scooter-Unfallen mit-
geteilt hatten, dass ihre Unfalle nicht von der Polizei aufgenommen wurden. Der
Fehler liegt also auch bei Unfallbeteiligten selbst, die — aus den naheliegenden
Grinden des Eigenverschuldens — keine Polizei gerufen hatten.

Risikogruppen und Unfallursachen

Welche Risikofaktoren sind bekannt?

- Da 53,6 Prozent der im Jahr 2025 verungliickten E-Scooterfahrenden
junger waren als 25 Jahre und 83,7 Prozent jlinger als 45 Jahre, missen
sich Praventionsmafllnahmen an diese Zielgruppen wenden.

- Die haufigsten Verletzungen treten am Kopf, den Armen und den Knien auf.

- Das haufigste Fehlverhalten der E-Scooterfahrenden mit einem Anteil von
21,6 Prozent war die falsche Benutzung der Fahrbahn oder der Gehwege,
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Das haufigste Fehlverhalten
der E-Scooterfahrenden mit
einem Anteil von 21,6 Prozent

war die falsche Benutzung der

Fahrbahn oder der Gehwege.

sodass vermehrt Anhaltekontrollen durchgefiihrt werden missen, um diese
Fahrten zu unterbinden.

« Das Fahren unter Alkoholeinfluss rangiert bei E-Scooterfahrenden mit 10,9 Prozent
als Unfallursache Nummer zwei, wahrend es im Ubrigen Kraftfahrzeugverkehr
erst an siebter Stelle einzuordnen ist. Hier helfen vermehrte Alkoholkontrollen von
Freitagabend bis Sonntagabend, insbesondere in stadtischen Raumen.

- Als Unfallursachen Nummer drei und vier wurden die nicht angepasste
Geschwindigkeit (8,4 Prozent) und Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwarts-
fahren, Ein- und Anfahren (7,5 Prozent) ermittelt. Beides Fahrfehler, die nur
durch Uben eines normgerechten Verkehrsverhaltens abgestellt werden kénnen.

« Im Jahr 2025 waren 30,5 Prozent dieser Verkehrsunfalle Alleinunfélle, an denen
keine weiteren Verkehrsteilnehmenden beteiligt waren — eine Uberproportional
hohe Quote im Vergleich zu anderen Verkehrsunfallen mit Fahrzeugen.

Regelkenntnis und Verkehrsiiberwachung erh6hen

Der DVR fordert zu Recht aufgrund der vielen selbst und allein verschuldeten Ver-
kehrsunfalle sowie der reihenweisen Verstolle gegen Verkehrsvorschriften einen
Bildungsnachweis tber die Regeln der Straltenverkehrs-Ordnung (StVO) 7. Daher
sollte von denjenigen, die nicht im Besitz einer Fahrerlaubnis sind, in ihrem eigenen
Sicherheitsinteresse das Bestehen einer Prifung tber die Regelkenntnisse gefor-
dert werden, allerdings inklusive des Absolvierens eines Parcours, der verschiedene
géngige Fahraufgaben beinhaltet. Zudem ist das aktuelle Mindestalter mit 14 Jah-
ren auf das Mindestalter zum Fuhren eines Mofas von 15 Jahren anzuheben, was
nur logisch ist, weil E-Scooter weit schwieriger zu fahren sind als Mofas.

Ein weiterer Schlissel in der Verbesserung der Verkehrssicherheit bei E-Scootern
liegt in der Verkehrsiiberwachung. Dabei missen die E-Scooterfahrenden aus
dem flieRenden Verkehr heraus beobachtet und angehalten werden, was mittels
Fahrradstreifen der Polizei und von Kommunen gelingt.
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