DVR REPORT ...

POLITIK MITGLIEDER (WISSEN|
Gemeinsam fiir Sekunden, die ein Umfrage: Lkw-

sichere Straf3en Leben verandern Fahrende und FAS



02

DVR AKTUELL

03

03

04

06

07

Editorial | Termine

Auszeichnungen fur
Kampagne gegen
Cannabis am Steuer

DVR/UK/BG-Schwerpunkt-
aktion bis Ende 2026 verlangert

Sichere Gestaltung von
Verkehrsnetzen im Fokus

Neustart fir das Praventions-
portal ,Deine Wege"

POLITIK

08

12

Nationale Verkehrssicher-
heitskonferenz: Gemeinsam
flr sichere Stralen

Fahrausbildung neu denken:
Wie Reformen die Verkehrs-
sicherheit starken konnen

14

INHALT

Berauscht unterwegs:
Warum strengere Regeln fir
Radfahrende nétig sind

MITGLIEDER

21

22

23

24

25

Mehr Sicherheit in allen Lagen

Sicherheitsabstand im Fokus:
Kampagne sensibilisiert
Motorradfahrende

7.000 Verkehrsunfalle
ohne Flhrerschein

Zwei Drittel unzufrieden mit
Gestaltung des Verkehrsraums
in ihrer Kommune

JUnsere Tochter hatte

keine Chance"”

DVR Report 1/2026

(WISSEN

26

28

29

30

32

34

36

38

40

42

MV-Rallye mit Bike & Bahn

Gut sichtbare Markierungen
erhohen die Verkehrssicherheit

Technische Rettung
im Wandel

Kl in der kommunalen
Verkehrssteuerung:
Klare Ziele entscheiden
Uber den Erfolg

Akzeptanz und Wissens-
defizite bei der Nutzung
moderner Fahrzeugsysteme

Mikromobilitat im Strallen-
verkehr — rechtliche Einord-
nung und Vollzugsprobleme

Fahrerlebnisse im Labor
bringen die Mobilitat von
morgen sicher auf die Stralle

Ferngesteuerte Brems-
assistenz bei Laufradern

Wie bremsen Radfahrende
in Deutschland?

Gut zu wissen: Themenserie
mit Prof. Dieter Miller:
Alkoholisiert auf Fahrradern
und Pedelecs

Impressum



DVR AKTUELL

Liebe Leserin,
lieber Leser,

am 14. April kamen
Vertreterinnen und Vertreter
von Bund, Landern, Kommu-
nen und Zivilgesellschaft zur
Nationalen Verkehrssicherheitskon-
ferenz in Berlin zusammen. Die Botschaft war eindringlich:
Hinter jeder Statistik stehen Menschen — und viele von
ihnen fehlen heute, weil unser Verkehrssystem
immer noch nicht sicher genug ist.

Mit dem Pakt fur Verkehrssicherheit und dem Verkehrs-
sicherheitsprogramm der Bundesregierung wurde 2021
ein klares Ziel formuliert: 40 Prozent weniger getotete
Menschen im Strallenverkehr bis 2030. Zur Halbzeit
missen wir jedoch feststellen, dass die Zahl der Opfer
nicht gesunken, sondern gestiegen ist. Diese Entwicklung
ist ein Alarmsignal, das wir ernst nehmen muissen. Wir
brauchen jetzt Mut zu konsequenten MalRinahmen.

Ein wichtiger Impuls der Berliner Konferenz war der Fokus
auf unsere Landstrallen. Bundesverkehrsminister Patrick
Schnieder lobte zu Recht das neue Sondervermaogen Infra-
struktur und Klimaneutralitat. Dass die entsprechenden
Investitionsmittel flir 2025 vollstéandig abgerufen wurden,
ist ein Erfolg, der sich fur sichere Landstralien in den Folge-
jahren verstetigen muss. Doch Geld allein schafft keine
Sicherheit. Jede Investition in Landstrallen muss zwingend
an Sicherheitsaudits gekoppelt sein. Sinnvoll eingesetzt

ist das Geld nur, wenn es das hochste uns anvertraute

Gut schiitzt: das unversehrte Leben.

Wahrend uns auf der Konferenz der Blick zurtick zeigte,

wo wir stehen, weist diese Ausgabe des DVR Reports den
Weg nach vorn. Unser Top-Thema widmet sich Fahrradern
und Pedelecs. In einer sich wandelnden Mobilitatswelt darf
Sicherheit kein Privileg derer sein, die in einer Karosserie
sitzen. Der Schutz der ungeschitzten Verkehrsteilnehmen-
den ist der wahre Prifstein fir den Erfolg unserer

Vision Zero.

Eine inspirierende Lektlre wiinscht Ihnen

aJl gL

Manfred Wirsch

Prasident DVR Foto: Erik Silvester Kaufmann — DVR

Auszeichnungen fiir Kampagne
gegen Cannabis am Steuer
Die DVR-Kampagne ,High fahrt
nicht — High lasst fahren" ' ist
im Rahmen der Verleihung der
Public Marketing Awards &' in
Hamburg mit sechs Preisen
ausgezeichnet worden. In den
Foto: Daniela Stanek — DVR Kategorien Originalitat, Story-
telling, Design, Nachhaltigkeit und Medienintegration erhielt die
Kampagne jeweils einen Silber-Award, in der Kategorie Engagement
einen Bronze-Award. Die Kampagne sensibilisiert insbesondere junge
Verkehrsteilnehmende zwischen 18 und 24 Jahren — eine Hochrisiko-

gruppe im Stralenverkehr — fir die Gefahren von Cannabis.

» Hier gibt es weitere Informationen zum

Thema Cannabis im StralRenverkehr

TERMINE

DVR/BSVI Web-Seminar ,Zu FuB} voraus: Zukunfts-
fahige FuBverkehrsanlagen planen und gestalten”
Wann: Donnerstag, 18. Juni 2026, 10:00 bis 12:30 Uhr
Wo: Online-Veranstaltung

' Néahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier .

Tag der Verkehrssicherheit
20.| wann: Samstag, 20. Juni 2026
Juni Wo: bundesweiter Aktionstag
' Weitere Informationen zum Tag

der Verkehrssicherheit gibt es hier .

Jmm DVR Forum/Verleihung DVR Forderpreis
25. | Mit Sicherheit unterwegs — auf zwei Radern
2N} dureh Stadt und Land"
Wann: Donnerstag, 25. Juni 2026, 13:00 bis ca. 17:15 Uhr
Wo:  Tagungswerk, Lindenstralle 85, 10969 Berlin
» Néahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier 1!

Juristische Fachkonferenz

Wann: Mittwoch, 9. September 2026,
13:00 bis ca. 16:45 Uhr

Wo:  Tagungswerk, Lindenstralle 85,
10969 Berlin oder digital

» Nahere Einzelheiten zum Programm

und zur Anmeldung gibt es hier .

DVR Report 1/2026

03


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://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/kampagnen/tag-der-verkehrssicherheit
https://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/kampagnen/tag-der-verkehrssicherheit
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-forum-2026
https://www.dvr.de/ueber-uns/termine-events/veranstaltungen/dvr-forum-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.high-laesst-fahren.de/
https://www.high-laesst-fahren.de/
https://www.publicmarketing.eu/_rubric/detail.php?rubric=Events&nr=67351
https://www.dvr.de/presse/publikationen/dvr-blickpunkt/cannabis-im-strassenverkehr
https://www.dvr.de/presse/publikationen/dvr-blickpunkt/cannabis-im-strassenverkehr

04

DVR AKTUELL

DVR/UK/BG-SCHWER-

PUNKTAKTION BIS ENDE
2026 VERLANGERT

Die Zahl der Fahrradunfalle mit Personenschaden bleibt auf hohem Niveau.

Vor diesem Hintergrund verlangert der DVR gemeinsam mit den Unfallkassen
und Berufsgenossenschaften (UK|BG) die Schwerpunktaktion ,Sichere Radfahr-
mobilitat auf Arbeits- und Dienstwegen” 7 bis Ende 2026 und baut die inhalt-
lichen Angebote weiter aus.

Seit rund einem Jahr informiert die Schwerpunktaktion Beschaftigte sowie Unter-
nehmen uber Risiken und sicheres Verhalten bei der Nutzung von Fahrradern und
Pedelecs im beruflichen Kontext. Die grole Nachfrage und die anhaltende sicher-
heitsrelevante Entwicklung im Radverkehr haben zur Verlangerung der Aktion
geflihrt.

Alleinunfille

Im Fokus dieses Jahres stehen Alleinunfalle mit dem Rad, die einen erheblichen
Anteil am Unfallgeschehen ausmachen. Haufige Ursachen sind Fahrfehler, man-
gelnde Fahrpraxis — insbesondere bei Pedelecs — sowie infrastrukturelle Defizite.
Weitere Schwerpunkte sind das richtige Abstellen und sichere Handling der Rader,
gemeinsame Hol- und Bringwege mit Kindern sowie das Rad- und Pedelecfahren
in der dunklen Jahreszeit.

Zudem erhalten Unternehmen und offentliche Einrichtungen im Rahmen der Ak-

tion Informationen, wie sie eine sichere Nutzung ihrer Beschaftigten von Fahrrad
und Pedelec im Sinne der Vision Zero unterstitzen kdnnen. Dabei stehen neben
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rechtlichen Aspekten auch die technischen Anforderungen an ein verkehrssiche-
res Fahrrad und die Besonderheiten von Pedelecs im Fokus.

Unfallzahlen

Die Unfallzahlen verdeutlichen die Relevanz des Themas: Nachdem im Jahr 2024
noch 445 Menschen auf dem Fahrrad ums Leben kamen, erhdhte sich diese

Zahl nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (Destatis) 7 um rund vier
Prozent auf 462 im Jahr 2025. Jede sechste im StralRenverkehr getttete Person
war 2025 mit dem Fahrrad unterwegs. Auch im Zehnjahresvergleich ergibt sich
ein alarmierendes Bild: Wahrend die Gesamtzahl der GetGteten von 2015 bis 2025
um 18 Prozent sank, stieg die Zahl der todlich verunglickten Radfahrenden um
21 Prozent.

Breites Informations- und Schulungsangebot

Zur Unterstltzung von Betrieben, Kommunen und &ffentlichen Einrichtungen
stellt die Schwerpunktaktion ein umfassendes Medien- und Schulungsangebot
bereit. Im Medienportal  stehen unter anderem Filme, Prasentationen sowie
Seminarleitfaden fir Online- und Prasenzformate zur Verfiigung.

Erganzend konnen Aktionsmaterialien wie Broschuren, Poster, Faltblatter und Auf-
steller bestellt werden. Versicherte der Unfallkassen und Berufsgenossenschaften
haben zudem weiterhin die Moglichkeit, an einem Quiz-Gewinnspiel teilzunehmen,

175.140.

(nach vorlaufigen

bei dem es viele attraktive Preise zu gewinnen gibt.

DGUV-Angaben
fiir 2025)
& L e
[ R\ o o
[N S 3 S
Zahl der Wegeunfille gestiegen 2024

Die Zahl der Wegeunfalle ist nach vorlaufigen Angaben der Deutschen
Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) 7 2025 im Vergleich zum Vorjahr
um knapp ein Prozent auf 175.140 gestiegen. Wahrend die Zahl der todlichen
Arbeitsunfalle mit 335 Fallen das dritte Jahr in Folge einen neuen Tiefststand
erreichte, stieg die Zahl der todlichen Wegeunfalle um 30 Félle auf 245.

Einen Anstieg gab es auch bei den meldepflichtigen Schulwegunfallen

um 3,7 Prozent auf 90.590 Faélle. Dabei kamen 28 Schulerinnen und

Schuler ums Leben.
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SICHERE GESTALTUNG VON

SICHERE GESTALTUNG VON
VERKEHRSNETZEN IM FOKUS

Integrierte Planung und Netzgestaltung bieten einen wesentlichen Ansatz zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit: Sie berticksichtigen alle Verkehrsteilnehmenden und Infrastrukturelemente in
einem ganzheitlichen Ansatz. Durch die koordinierte Gestaltung von Stralen, Wegen, Kreuzungen
und offentlichen Verkehrsmitteln konnen Gefahrenpotenziale friihzeitig erkannt und sichere
Verkehrsfllsse fur alle Nutzergruppen gewahrleistet werden.

Wie sich ein integriertes Verkehrsnetz sicher gestaltet lasst und welche Anforderungen die Richtlinien
flr integrierte Netzgestaltung (RIN) 7 stellen, haben mehr als 680 Fachleute aus den Bereichen
Planung, Betrieb und Instandhaltung von offentlichen Verkehrswegen beim Web-Seminar des DVR
und der Bundesvereinigung der Straltenbau- und Verkehrsingenieure e.V. (BSVI) ' Ende Méarz erfahren.

Professor Markus Friedrich (Universitat Stuttgart i) gab Einblicke in die RIN und erlauterte

die Methoden und Verknipfungen mit den Entwurfsregelwerken. Yannik Wohnsdorf
(Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH ) zeigte anhand eines Forschungsprojektes,
wie innerortliche Verkehrswegenetze gestaltet werden konnen. Dr. Katja Engelen (BSV Buro fur
Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier i7) stellte abschlieRend die integrierte Ableitung
von innerortlichen Kfz- und Radverkehrsnetzen am Beispiel der Stadt Kleve vor.

,lch freue mich sehr, dass unsere Seminarreihe ein solches Erfolgsmodell ist. Wir sind nun im dritten
Jahr und haben durchschnittlich rund 500 Teilnehmende pro Web-Seminar”, sagt Andrea Kulpe-Winkler,
Mitinitiatorin der Web-Seminare und Referatsleiterin Verkehrsinfrastruktur beim DVR. ,Fr eine solide
Verkehrsplanung bendtigt es neben grundlegendem Know-how auch Vernetzung und Weiterbildung.”

Das nachste DVR/BSVI Web-Seminar findet am 18. Juni von 10 bis 12:30 Uhr statt und widmet sich

dem Thema ,Zu FuB voraus: Zukunftsfahige Fultverkehrsanlagen planen und gestalten”.
Eine Anmeldemaoglichkeit fir Fachpublikum gibt es hier 7.
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NEUSTART FUR DAS
PRAVENTIONSPORTAL

 DEINE WEGE"

Zum Weltgesundheitstag am 7. April ist das neue Praventionsportal ,Deine
Wege" 7 des DVR online gegangen. ,Deine Wege" ist ein Programm des DVR,
der Berufsgenossenschaften und Unfallkassen (UK|BG). Es bindelt fundierte
Informationen und Angebote rund um sichere Mobilitat im beruflichen,
betrieblichen und offentlichen Alltag. Ziel ist es, die Verkehrssicherheit auf
Arbeits-, Schul- und Dienstwegen zu erhohen.

Trainings, Seminare und Checklisten fiir Betriebe

Das Portal bietet zielgruppengerechte MalRnahmen, evaluierte Trainings und
Seminare, Ausstellungs- und Interaktionsmodule fiir Veranstaltungen sowie
praxisnahe Checklisten. Betriebe, Schulen und 6ffentliche Einrichtungen
erhalten damit konkrete Unterstiitzung, um Wege- und Arbeitsunfalle wirksam
zu vermeiden. Dieses Gesamtpaket tragt dazu bei, Pravention und Arbeitsschutz
auf Wegen von und zur Arbeit, zur Ausbildung und zur Schule sowie auf dem
Werks- und Betriebsgeldnde auszuweiten.

Praventionsangebote online buchen

Der optimierte und neu gestaltete Webauftritt ermoglicht Unternehmen,
offentlichen Einrichtungen, Flihrungskraften und Sicherheitsfachleuten eine
schnelle und dbersichtliche Orientierung ber die passenden Praventions- und
individuellen Beratungsangebote des DVR. Neu ist zudem die Mdglichkeit,
Trainings und Seminare des DVR im Bereich beruflicher Mobilitat direkt tber
die Website anzufragen und zu buchen.

DVR Report 1/2026
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NATIONALE VERKEHRS-
SICHERHEITSKONFERENZ:

SICHERHEITSKONFERENZ:
GEMEINSAM FUR
SICHERE STRASSEN

SICHERE STRASSEN

Unter dem Motto ,830.000 Kilometer Verantwortung — Gemeinsam
fUr sichere Strallen” fand am 14. April im Bundesministerium fur
Verkehr (BMV) 7 die 3. Nationale Verkehrssicherheitskonferenz
statt. Rund 300 Fachleute aus Bund, Landern, Kommunen, Wissen-
schaft, Wirtschaft und Zivilgesellschaft diskutierten Losungsansatze
fur aktuelle Herausforderungen der Verkehrssicherheitsarbeit. Das
Programm umfasste Fachvortragen, Diskussionsrunden, praxis-
orientierte Impulse sowie ein Keynotegesprach zur Bedeutung

von Notfalleinsatzen und personlichem Engagement bei der
Rettung von Unfallopfern.

,Im StralRenverkehr orientieren wir uns weiter am Zielbild der Vision Zero. Denn
trotz des bereits hohen Sicherheitsniveaus auf deutschen Stral3en besteht wei-
terer Handlungsbedarf. Klar ist: Bei dieser ambitionierten und anspruchsvollen
Aufgabe brauchen wir viele Mitstreiter, die Verantwortung tibernehmen’, sagte
Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder zur Eroffnung der Konferenz. Kiinftig
werde der Bund seine Praventionsarbeit noch starker auf Bereiche mit erhohtem
Unfallrisiko konzentrieren — insbesondere auf Landstrallen, den Rad- und Fuliver-
kehr sowie gefahrdete Personengruppen. Zudem habe der Ausbau der Infrastruk-
tur weiterhin hohe Prioritat.

Mehr Sicherheit auf LandstraBBen

Ein Schwerpunkt der Konferenz lag auf der Verkehrssicherheit auf Landstralten.
DVR-Prasident Manfred Wirsch betonte: ,Bei der Reduzierung der Todesfalle im
StralRenverkehr kommen wir in den letzten Jahren nicht voran — die Entwicklung
stagniert.” Da rund 60 Prozent der Verkehrstoten auf Landstrallen verungliicken,
sieht der DVR hier einen zentralen Handlungsansatz. Gefordert werden unter an-
derem Tempo 80 auf engen LandstralRen bis sechs Meter Breite sowie Tempo 70
an Knotenpunkten, verstarkte Verkehrsiiberwachung und infrastrukturelle Ver-
besserungen.

Zudem fordert der DVR mehr Ressourcen fir die Beseitigung von tber 10.000
Unfallhaufungsstellen in Deutschland sowie verpflichtende Sicherheitspriifungen

DVR Report 1/2026
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Initiative #mehrAchtung o
Netzwerk fir eine wirksame
Verkehrssicherheitsarbeit
Fotos: Marten Ronneberg —
Kreativ Media

POLITIK

fUr StralRen in allen Bundeslandern. ,Wir kennen die Koordinaten der Unfallhdu-
fungsstellen sehr genau®, so Wirsch. ,Was wir brauchen, sind Kapazitaten, um
Gefahrenstellen zu entschérfen, bevor Unfélle passieren.”

Sichere Wege fiir alle

Ein weiteres Fachforum widmete sich der Frage, wie eine sichere und inklusive
Verkehrsinfrastruktur gestaltet werden kann. Ziel ist eine gleichberechtigte
Teilhabe aller Verkehrsteilnehmenden — unabhangig von Alter oder Mobilitats-
einschrankungen.

Fiur den DVR bedeutet Vision Zero i auch ein Recht auf sichere Wege fir alle.
Dazu zahlen unter anderem getrennte Ampelphasen, freie Sichtbeziehungen
an Kreuzungen sowie barrierefreie Verkehrsraume.

Zielkonflikte und Flachenkonkurrenz

FuRgangerinnen und Fulganger, Radfahrerinnen und Radfahrer, der motorisier-
te Verkehr und der OPNV beanspruchen gleichermalien Platz, zugleich setzen
Klima- und Umweltschutz zusatzliche Rahmenbedingungen fir die Gestaltung.
Im Mittelpunkt stand daher die Frage, wie tragfahige Kompromisse entwickelt
werden konnen.

Anhand eines Praxisbeispiels aus Rottweil wurde gezeigt, wie Zielkonflikte trans-

parent gemacht und moderiert werden kénnen. Der DVR sieht dabei einen hohen

Unterstitzungsbedarf in den Behdrden — insbesondere bei Kommunikation, fach-
licher Expertise und politischer Riickendeckung.

DVR Report 1/2026


https://www.dvr.de/ueber-uns/positionen-des-dvr/vision-zero
https://www.mehrachtung.de/

POLITIK

Weiterbildung als Schliissel

Ein weiterer Schwerpunkt lag auf der Qualifizierung von Fachkraften. Das Mobili-
tatsforum Bund 7 wurde als zentrales Instrument fir Wissensvermittlung und
Vernetzung hervorgehoben. Der DVR unterstitzt diesen Ansatz unter anderem
mit den eigenen DVR/BVSI Web-Seminaren i und Auditorenschulungen.

Im Abschlussplenum diskutierten Expertinnen und Experten anhand konkreter
Praxisbeispiele, wie Vernetzung und moderne Technik zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit beitragen konnen.

Auch die Abendveranstaltung stand im Zeichen der Zusammenarbeit:

Unter dem Motto ,Gemeinsam starker mit #mehrAchtung: Netzwerke fir

eine wirksame Verkehrssicherheitsarbeit” fihrte Moderatorin Mirjam Stegherr
ein Fachgesprach mit Kirsten Lihmann, Prasidentin der Deutschen
Verkehrswacht (DVW) 7, und DVR-Prasident Manfred Wirsch.

In einer Begleitausstellung konnten sich die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
Uber bestehende Regelwerke und Leitfaden, Praventionsangebote sowie mo-
derne Unfallaufnahme- und Kontrollfahrzeuge informieren. Zudem stellte das
Mobilitdtsforum Bund sein Fortbildungsangebot vor, das Lander und Kommu-
nen dabei unterstitzen soll, Fachkrafte zu schulen und sich zu vernetzen.

Setzten ein Zeichen der Gemeinsamkeit: DVW-Prasidentin Kirsten
LGhmann mit dem Parlamentarischen Staatssekretar Christian
Hirte (1) und DVR-Prasident Manfred Wirsch

DVR Report 1/2026

Bild rechts oben: DVW-Prasidentin
Kirsten Lihmann und DVR-Pra-
sident Manfred Wirsch diskutierten
aktuelle Herausforderungen der
Verkehrssicherheitsarbeit mit Mo-

deratorin Mirjam Stegherr (r.)

Bild rechts unten: Vernetzung

und moderne Technik standen

im Fokus der Podiumsdiskus-

sion (v.l.n.r): Prof. Markus Oeser
(Préasident der Bundesanstalt fir
Strallen- und Verkehrswesen),
Susanne Schulz (Autobahn GmbH),
Christian Cosyns (Coalition for
Cyclist Safety), Prof. Rodolfo
Schoéneburg (Vorsitzender des VDI
Expertengremiums ,Berliner Erkla-
rung zur Fahrzeugsicherheit") und
Mirjam Stegherr (Moderatorin)
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FAHRAUSBILDUNG NEU DENKEN:
WIE REFORMEN DIE VERKEHRS -

SICHERHEIT STARKEN KONNEN

Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder (CDU) hatte Mitte Oktober 2025 die Eckpunkte
fur eine Reform der Fahrschulausbildung vorgelegt, mit der vor allem die Kosten fur den

Pkw-Fuhrerscheinerwerb sinken sollen. Derzeit liegen die Kosten fir den Erwerb einer
Fahrerlaubnis der Klasse B durchschnittlich zwischen 3.000 und 4.000 Euro. Gleichzeitig
gibt es Wartezeiten fur Prifungen und relativ hohe Durchfallquoten.

Nach den Planen des Bundesverkehrsministeriums (BMV) &
sollen unter anderem der Fragenkatalog der Theoriepriifung

gekirzt, verpflichtende Sonderfahrten reduziert und der
Theorieunterricht vollstandig digital ermdglicht werden.
Zudem sind Probefahrten mit Familienangehdrigen zu-
nachst testweise vorgesehen. Seit der Vorstellung dieser
Plane hat sich eine kontroverse Debatte zur Reform der
Fahrausbildung entwickelt.

Einsparungen nicht zulasten der Sicherheit

Fur den DVR ist bei diesem Thema wichtig: Bezahlbar-
keit und Verkehrssicherheit miissen gemeinsam gedacht
werden. Einsparungen durfen nicht zulasten der Sicher-
heit gehen. ,Kostensenkungen sind dann maoglich, wenn
Qualitats- und Effizienzsteigerung sowie Innovation in der
Fahrausbildung zu besseren Lernerfolgen fiihren®, erlautert
DVR-Préasident Manfred Wirsch. So kdnne beispielsweise
die Anzahl teurer Wiederholungspriifungen reduziert wer-
den. Der DVR appelliert daher an die politisch Verantwort-
lichen, die vorgeschlagenen Malinahmen sorgfaltig zu
prifen und nur mit wissenschaftlicher Begleitung im
Sinne der Vision Zero 7 umzusetzen.

Die vergangenen zwei Jahrzehnte haben gezeigt, dass
wissenschaftlich begriindete MalRnahmen in der Fahr-
ausbildung wirken: Der Anteil der von Fahranfangerinnen
und Fahranfangern verursachten Unfalle ist bezogen auf die
Fahrleistung deutlich zurlickgegangen. Dieser Erfolg ist auch
ein Ergebnis des engen Zusammenspiels der DVR-Mitglieder
aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft, Fahrlehrerschaft,

Zentral fir sicheres Fahren bleiben nach Auffassung
des DVR fundiertes Wissen und praktische Fahrerfahrung

Foto: Syda Productions — stock.adobe.com

Sachverstandigen und den damit verbundenen Empfeh-
lungen. ,Eine Reform darf nicht bei den Grundlagen der
Fahrausbildung sparen, sondern muss diese gezielt
weiterentwickeln”, fordert Wirsch.

Ein aktueller VVorstandsbeschluss des DVR 7 fasst die
Empfehlungen zusammen. Zentral fir sicheres Fahren
bleiben nach Auffassung des DVR fundiertes Wissen und
praktische Fahrerfahrung. Eine moderne Fahrausbildung
sollte deshalb starker auf eine intelligente Verzahnung
verschiedener Lernformen setzen.

Einsatz von Fahrsimulatoren ‘K
Ein wichtiger Baustein fur eine moderne und effiziente

Fahrausbildung ist der Einsatz von Fahrsimulationen. Der
DVR setzt sich seit Jahren flir den Einsatz von technisch
geeigneten Simulatoren und Virtual-Reality-Technolo-
gien in der Fahrausbildung ein, um Fahrkompetenzen in
sicherer Umgebung gezielt zu trainieren. Insbesondere bei
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https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/K/reform-ausbildung-pkw-fuehrerschein.html
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Sonderfahrten kénnen Simulatoren mit padagogischen
Vorgaben gezielt eingesetzt werden, um zum Beispiel
spezifische Kompetenzen des Uberholens zu vermitteln.
Zwei der flnf vorgeschriebenen besonderen Ausbildungs-
fahrten aulRerhalb geschlossener Ortschaften, eine Auto-
bahnfahrt sowie eine der drei Nachtfahrten konnten laut
DVR im Simulator erfolgen. Auch das manuelle Schalten
eines Fahrzeuges lasst sich dort effizient ben. Voraus-
setzung fur eine verkehrssicherheitsgerechte Entlastung
der Fahrschulen ist jedoch, dass Simulatoren verbindlichen
und einheitlichen Qualitatsstandards entsprechen und der
Lernerfolg kontrolliert wird.
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Theoretische Ausbildung ... —
Lernprozesse konnen effizienter unterstitzt und gestaltet
werden. Die derzeit diskutierte Reduzierung des Fragen-

katalogs fur die theoretische Prifung kann sinnvoll sein,
sofern sie nicht die Anforderungen senkt. Entscheidend
ist, die Priifung starker auf sicherheitsrelevante Inhalte zu
fokussieren und damit zielgerichteter zu gestalten.

Der DVR warnt davor, die theoretische Ausbildung auf ein
reines digitales Selbststudium zu reduzieren. Themen wie

Gefahrenwahrnehmung und -vermeidung, Risikobewusst-
sein, Emotionen und verantwortungsvolles Verhalten erfor-
dern einen interaktiven Austausch mit Fahrlehrkraften sowie
innerhalb der Lerngruppe — in Prasenz in einem Schulungs-
raum oder in digital synchronen Formaten mit begrenzter
GruppengroRe. Andernfalls drohen Defizite, die spater in

der praktischen Ausbildung mit hoherem Zeit- und Kosten-
aufwand ausgeglichen werden missen. Der DVR fordert
daher klare Rahmenbedingungen sowie ein transparentes
Rahmencurriculum fur die theoretische Ausbildung.

FAHNEULGE M{
Praktische Ausbildung . oo .0 9. g —
Besonders grolRes Potenzial liegt in der Weiter- SR

entwicklung der praktischen Fahrausbildung. Der

DVR fordert hierfiir einen transparenten und verbindlichen
Referenzlehrplan fir alle Fahrschulen in Deutschland.
Zudem sollen Fahrschulen den Lernstand der Schuler-
innen und Schler systematisch dokumentieren und
regelmaliig Rickmeldung zum Lernfortschritt geben.

Die professionelle Ausbildung durch Fahrlehrerinnen

und Fahrlehrer bleibt unverzichtbar, kann jedoch durch
zusatzliche Lernphasen erganzt werden. Die Einbindung
fahrerfahrener Personen aus dem privaten Umfeld ermog-
licht heute schon grundlegende Fahrfertigkeiten wie Riick-
wartsfahren oder Einparken frihzeitig, etwa auf Verkehrs-
Ubungsplatzen, zu trainieren. So konnen Fahrschilerinnen
und Fahrschiiler Routine entwickeln, bevor sie in komple-
xere Verkehrssituationen gehen.

Der DVR begrtiif3t, dass nach der professionellen Fahraus-
bildung im flieBenden Verkehr die Mdglichkeit geschaffen
werden soll, durch ,Fahrpraxisbegleitungs-Fahren" vor

der praktischen Fahrerlaubnispriifung die erworbenen
Fahrkompetenzen zu festigen und auszubauen sowie

die Fahrerfahrung zu erweitern. Die Rahmenbedingungen
dafiir missen unter Einbindung von Expertinnen und Ex-
perten definiert und in einem wissenschaftlich begleiteten
Pilotprojekt erprobt werden.

Voraussetzung ist eine klare Schnittstelle zur professio-
nellen Ausbildung: Fahrlehrkrafte sollten auf Basis einer
abschliefenden Lernstandskontrolle entscheiden, ob die
notwendige Reife flr diese zusatzliche Lernphase erreicht
ist. Eine abschliefende Fahrstunde vor der praktischen
Prifung, in der die Priifungssituation realitatsnah simu-
liert wird, kann zudem Priifungséngste abbauen und die
Erfolgsquote erhohen.

DVR Report 1/2026
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TOP-THEMA

BERAUSCHT UNTERWEGS:
WARUM STRENGERE REGELN
FUR RADFAHRENDE NOTIG SIND

Alkoholbedingte Fahrunsicherheit ist eines der Hauptunfallrisiken im StralRenverkehr.
Das gilt auch fiir Verkehrsteilnehmende auf Fahrradern, Pedelecs und E-Scootern.
Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (Destatis) (1 waren 2024 etwa

elf Prozent der an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Fahrenden von
Elektrokleinstfahrzeugen alkoholisiert, bei Pedelecfahrenden waren es sechs und
bei Radfahrenden funf Prozent.

Foto: Daniela Stanek — DVR
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https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/_inhalt.html

Vor dem Hintergrund dieser Zahlen sieht der DVR politischen Handlungsbedarf.
In Deutschland gilt flr Radfahrende derzeit ein Blutalkohol-Grenzwert von 1,6
Promille, ab dem eine Straftat vorliegt. Unterhalb dieser Grenze bleibt Alkohol-
konsum juristisch meist folgenlos, solange keine Fahrunsicherheit erkennbar ist
oder kein Unfall passiert (siehe auch den Beitrag ab Seite 42 in dieser Ausgabe ).
Der DVR fordert daher die Einflihrung eines zusatzlichen Ordnungswidrigkeiten-
tatbestands ab 1,1 Promille. Damit wiirde Deutschland zu Léndern wie Oster-
reich, Frankreich, Italien, Portugal, Spanien oder der Schweiz aufschlielen, die
bereits deutlich strengere Regeln anwenden.

Alkoholgrenze nur ein Baustein fiir mehr Sicherheit

Der DVR betont, dass eine niedrigere Promillegrenze lediglich ein Baustein fur
mehr Sicherheit im Radverkehr sein kann. Fir nachhaltige Verbesserungen sei
zudem eine konsequente Uberwachung bestehender Verbote durch Lander und
Kommunen sowie eine massive Aufwertung der Radinfrastruktur erforderlich.
Dazu gehorten baulich getrennte Wege fir Rad- und Pkw-Verkehr, eine verstand-
liche und sichere Flihrung des Radverkehrs an Kreuzungen sowie eine bauliche
Umgestaltung oder Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an un-
fallauffalligen Stellen. Darlber hinaus missten Radwege ausreichend breit sein,
eine gut gepflegte Oberflache ohne Schlaglocher oder Wurzelschaden aufweisen
und frei von Hindernissen sein. Zudem sollten verstéarkt Verkehrsschauen durch-
geflihrt und die Empfehlungen der Unfallkommissionen konsequent umgesetzt
werden, um Gefahrenstellen systematisch zu beseitigen. Auch die digitale Ver-
netzung mittels Vehicle-to-X-Technologie kdnne dazu beitragen, die Sichtbarkeit
von Radfahrenden zu erhohen.

Gleichwohl ist Alkohol auf dem Rad kein Kavaliersdelikt. Ergebnisse einer Studie 7
der Unfallforschung der Versicherer (UDV) & und des Instituts fir Rechtsmedizin
der Universitat Dusseldorf t7 zeigen, dass es ab mehr als 0,8 Promille Blutalkohol-
konzentration (BAK) zu einer signifikanten Zunahme von eher seltenen ,groben”
Fahrfehlern im Vergleich zu nichternen Fahrenden kommt.

Eine 2024 erschienene Studie der UDV ' kommmt zu dem Ergebnis, dass Alkohol
auch fur Alleinunfalle von Radfah-renden eine grolde Rolle spielt. AuRerdem be-
stehe ,eine signifikante Korrelation zwischen dem Grad der Alkoholisierung und der
Schwere der Verletzungsfolgen".

,Es ist nicht hinnehmbar, dass Rad fahren nach erheblichem Alkoholkonsum
weiterhin ohne Konsequenzen maglich ist’, sagt DVR-Prasident Manfred Wirsch.
,Schon deutlich unter 1,6 Promille sind Reaktionsfahigkeit, Gleichgewicht und
Wahrnehmung stark eingeschrankt. Lenken und Bremsen sind kaum noch sicher
maglich. Wer so fahrt, befindet sich auf einem Blindflug auf zwei Radern. Bund
und Lander missen jetzt handeln.”

Politische Unterstiitzung und gesellschaftlicher Riickhalt

Die Forderung nach einer Herabsetzung der Promillegrenze stiitzt sich auf
einen breiten Konsens. Der DVR setzt sich bereits seit 2014 = fur diesen Schritt
ein und erhielt dabei wiederholt Rickendeckung durch den Deutschen Verkehrs-
gerichtstag 7, zuletzt im Januar 2026. Auch der Verkehrsausschuss ¢
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https://www.udv.de/resource/blob/79746/67b89ea0cc37f0ef8327e36e305db1a6/28-grenzwerte-fuer-absolute-fahruntuechtigkeit-bei-radfahrern-data.pdf
https://www.udv.de/udv
https://www.uniklinik-duesseldorf.de/patienten-besucher/klinikeninstitutezentren/institut-fuer-rechtsmedizin
https://www.uniklinik-duesseldorf.de/patienten-besucher/klinikeninstitutezentren/institut-fuer-rechtsmedizin
https://www.udv.de/resource/blob/184796/cce4a6b3ed00b429d98aa99c34b3c120/98-alleinunfaelle-data.pdf
https://www.dvr.de/fileadmin/downloads/Beschluesse/2014-einfuehrung-eines-ordnungswidrigkeitentatbestandes-fuer-alkoholisierte-fahrradfahrer.pdf
https://deutscher-verkehrsgerichtstag.de/media//Editoren/64.%20VGT/AK_II.pdf
https://deutscher-verkehrsgerichtstag.de/media//Editoren/64.%20VGT/AK_II.pdf
https://www.bundestag.de/ausschuesse/verkehr
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des hat die Bundesregierung
Ende Marz 2026 dazu aufgefordert, die Herabsetzung der
Promillegrenze fir Radfahrende und die Einflihrung eines
BuRgeldtatbestands mit einer angemessenen Sanktions-
hohe zu prifen.

,Wissenschaft und Gesellschaft sind sich einig, dass die
Politik jetzt die Sicherheit von Radfahrenden verbessern
sollte”, erganzt Wirsch. ,Nun gilt es, diese Einigkeit auch
politisch in konkrete Ergebnisse zu tberfihren.

Zentrale Fragen sind vor diesem Hintergrund, ob der

mit seinen Geldbullen
auch flr alkoholisierte Rad- und Pedelecfahrende ange-
wandt werden sollte, ab welchem Grenzwert es gefahrlich
werden kann und ob die Gefahrdungspotenziale durch
alkoholisierte Fahrende von E-Scootern, Pedelecs und Fahr-
radern allesamt gleich oder anders einzuschatzen sind.

Reprasentative Umfrage

Dazu hat das Meinungsforschungsinstitut Forsa im De-
zember 2025 im Auftrag des DVR in einer reprasentativen
Online-Umfrage 1.000 Personen befragt.

Der Gefahren von Alkohol am Lenker scheinen die Befragten
sich groftenteils bewusst, die Promillegrenze ist dagegen
nahezu ganzlich unbekannt — wobei die meisten von einer
geringeren Grenze ausgehen. Uber die Hélfte fande ein ab-
solutes Alkoholverbot oder maximal 0,3 Promille als Grenze
auch angemessen. Die groe Mehrheit unterstitzt auch
GeldbuRen fir alkoholisierte Radfahrende, weitestgehend
ahnlich wie fur Kraftfahrzeugfahrende.

Noch gefahrlicher fir andere als alkoholisierte Radfahrende
werden tendenziell E-Scooterfahrende eingeschatzt — vor
allem im Vergleich zu herkémmlichen Fahrradern, wahrend
im Vergleich zu Pedelecs der Unterschied nicht so deutlich
ausgepragt ist.

Geltende Promillegrenze fiir das Fahren mit Fahrrad oder Pedelec

Der deutlichen Mehrheit der Befragten ist nicht bekannt, dass die Promillegrenze fir absolute
Fahruntlchtigkeit beim Fahrradfahren bei 1,6 Promille liegt. 14 Prozent meinen, sie lage bereits bei
0,3 Promille (die Grenze fir die relative Fahruntiichtigkeit bei alkoholbedingten Ausfallerscheinungen).
43 Prozent legen sich auf 0,5 Promille fest und 15 Prozent auf 1,1 Promille. 17 Prozent der Befragten
geben korrekt 1,6 Promille als Grenzwert fir die absolute Fahruntlchtigkeit beim Fahren mit einem

Fahrrad oder Pedelec an — Méanner haufiger als Frauen.

14 %
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(o)
43 %
0,5 Promille 0,3
Promille
. Manner O 10 %

Frauen 8 17 %

_:Cg 15%
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17 %
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an 100 Prozent fehlende Angaben = weil3 nicht / keine Angabe
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https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/__24a.html
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Gewiinschte Promillegrenze fiir das Fahren mit Fahrrad oder Pedelec

Fast alle Befragten meinen, es sollte eine niedrigere Promillegrenze fur die absolute
Fahruntlchtigkeit beim Fahrradfahren gelten, als dies der Fall ist.

30 Prozent sind fir ein absolutes Alkoholverbot fir Rad- und Pedelecfahrende.
23 Prozent sind fur eine Promillegrenze von maximal 0,3 Promille, 29 Prozent
fr maximal 0,5 Promille und neun Prozent fir maximal 1,7 Promille. Nur drei
Prozent der Befragten finden fir das Fahren mit einem Fahrrad oder Pedelec

maximal 1,6 Promille als Grenze fur die absolute Fahruntiichtigkeit angemessen.

Ebenso viele sind generell gegen eine
Promillegrenze beim Fahrradfahren.
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an 100 Prozent fehlende Angaben = weil} nicht / keine Angabe

GeldbuBe fiir alkoholisierte Rad- und Pedelecfahrende

88 Prozent der Befragten halten es im Sinne der Verkehrssicherheit
grundsatzlich fur sinnvoll, dass alkoholisierte Rad- und Pedelecfahrende
mit einer Geldbul3e sanktioniert werden konnen. Nur neun Prozent

teilen diese Meinung nicht.
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an 100 Prozent fehlende Angaben = weil} nicht / keine Angabe
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BuBgeldregelungen wie bei Kraftfahrzeugen

Rund drei Viertel der Befragten, die eine Geldbulie fir alkoholisiertes

Fahrradfahren sinnvoll finden, sind der Ansicht, dass es flr alkoholisiertes

Fahren mit einem Fahrrad oder Pedelec dhnliche BuRgeldregelungen geben e
sollte wie fiir Kraftfahrzeuge. Ein Viertel teilt diese Meinung nicht. 24 %

Bezogen auf alle Befragten sprechen sich somit rund zwei Drittel
fur BuBgeldregelungen fir Fahrradfahrende ahnlich wie denen

fur Kraftfahrzeugfahrende aus.

es sollte dhnliche
BuRgeldregelungen geben

&

(=R

¢ Fiir alkoholisierte Rad- oder
Pedelecfahrende sollte es dhnliche
BuBgeldregelungen geben wie fiir
Kraftfahrzeug-Fahrende
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Gefahrdungspotenziale im Vergleich

Das Gefahrdungspotenzial fir andere Verkehrs-
teilnehmende durch alkoholisierte Fahrende
von E-Scootern wird im Vergleich zu Fahrenden
herkommlicher Fahrrader mehrheitlich hoher
(53 Prozent) eingeschatzt. 44 Prozent schatzen
das Gefahrdungspotenzial auch im Vergleich zu
Fahrenden von Pedelecs hoher ein.

Fahrrad

halten es \
fur hoher "
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andere Verkehrsteilnehmende
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Manfred Wirsch,
DVR-Prasident

,Risiken fur Radfahrende miissen weiter reduziert werden”,
sagt Manfred Wirsch. ,Sicherheit im StraRenverkehr ist eine
Gemeinschaftsaufgabe, die ein koordiniertes Vorgehen von
Bund, Landern und Kommunen zwingend erforderlich macht.
Nur durch Ubernahme von Verantwortung auf allen Ebenen
lasst sich das Ziel erreichen, dass niemand mehr auf dem
Rad sein Leben verliert. Wahrend die Politik den Rechts-
rahmen und die Infrastruktur sichern muss, kdnnen auch
Radfahrende selbst aktiv ihre Sicherheit erhohen: Setzen Sie

einen Helm auf, fahren Sie immer vorsichtig und verzichten
Sie bestmaglich vollstandig auf Alkohol beim Radfahren.”

Nach Ansicht des DVR ist es indiskutabel, Fahrrader, Pede-
lecs oder E-Scooter als Ersatzfahrzeuge fir einen geselligen
Abend mit Alkoholkonsum zu nutzen, nach dem Motto ,Ich
fahre mit dem Rad und lasse das Auto stehen, dann kann
ich trinken”. Der DVR vertritt die Devise ,,Wer fahrt, trinkt
nicht. Wer trinkt, fahrt nicht.”

»E im Griff" — Sicher unterwegs mit dem Pedelec

Mit der Kampagne ,E im Griff“ = reagiert der DVR auf die
steigenden Unfallzahlen von Pedelecfahrenden. Nachdem
sich die Vorgangerkampagne vor allem an éaltere Men-
schen richtete, hat sich der Fokus seit 2024 gezielt auf
Personen im berufstatigen Alter ausgeweitet. Hintergrund
ist die Entwicklung der Unfallzahlen: 2023 war knapp ein
Drittel (31 Prozent) der verungliickten Pedelecfahrenden
junger als 45 Jahre.

Die Kampagne vermittelt zentrale Sicherheitsaspekte
wie sicheres Anfahren und Bremsen, Risiken durch
Tuning sowie die sichere Kinderbeférderung mit dem
Elektro-Lastenrad.

DarUber hinaus adressiert die Kampagne auch Pkw-
Fahrende mit konkreten Handlungsaufforderungen, um
die Sicherheit von Pedelecfahrenden zu erhéhen und ein
respektvolles Miteinander im Straltenverkehr zu fordern.
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MITGLIEDER

MEHR SICHERHEIT

IN ALLEN LAGEN

Das europaische Verbraucherschutzprogramm fur Fahr-

zeugsicherheit Euro NCAP 7 ist mit einigen Veranderungen
in dieses Jahr gegangen. Bei den Testverfahren werden
Neuwagen im Rahmen von Fahrversuchen und Crashtests
auf ihre Sicherheit Uberprift — viele davon beim ADAC 7in
Landsberg und Penzing. Alle drei Jahre wird das Testverfah-
ren Uberprift und angepasst. Jetzt fand die groRte Anpas-
sung seit 2009 statt. Das Testprogramm umfasst kiinftig
vier neue Kategorien, die in ihrer Reihenfolge an den realen
Ablauf im Strallenverkehr angelehnt sind:

Sicheres Fahren, Unfallvermeidung, Unfallschutz und
Rettung nach einem Unfall.

Sicheres Fahren

Hier werden Technologien bewertet, die eine sichere Fahrt
ermoglichen sollen. Dazu gehoren zum Beispiel Tests mit
den Geschwindigkeits-, Abstands- und Lenkassistenten.
Zudem wird ein Fokus auf die Insassenlberwachung ge-
legt, also etwa, ob das Fahrzeug erkennt, wenn Fahrende in
Sekundenschlaf fallen oder Kinder darin vergessen werden.
Auch die Fahrzeugbedienung fallt in diese Rubrik: Es gibt
kinftig Funktionen im Auto, fur die eine physische Taste
oder ein Knopf vorhanden sein missen.

Unfallvermeidung

Moderne Fahrzeuge mussen laut Gesetzgebung einige
Unfallvermeidungssysteme an Bord haben, die in dieser
Kategorie auf ihre Funktion Uberprift werden. Dazu gehoren
zum Beispiel der automatische Notbremsassistent oder
Spurhaltesysteme. Es werden realistische Szenarien mit
anderen Verkehrsteilnehmenden tberprift. An die Systeme
gibt es kiinftig hohere Anforderungen durch Variationen

in den Testszenarien (andere Auftreffwinkel, Wetter und
Geschwindigkeiten auBerhalb der Ublichen Testmatrix).
AulRerdem wird die ,Sanftheit” der Systeme bewertet — also
beispielsweise die Intensitat des Eingriffs des Spurhalteas-
sistenten —, um die Akzeptanz zu starken.

Unfallschutz

In dieser Kategorie werden passive Schutzsysteme wie
die Fahrzeugstruktur, Sicherheitsgurte, Airbags und
Kopfstutzen im Rahmen der Crashtests untersucht.

Das Crash-Fahrzeug nach dem Test mit 35 km/h
Foto: ©ADAC/ABGEDREHT

Neu ist ein Frontalcrash mit 35 km/h. Die ADAC
Unfallforschung t# hat in den vergangenen Jahren
beobachtet, dass es eine Haufung an Unfallen mit
niedriger Geschwindigkeit gab, bei denen besonders
altere Menschen schwerere Verletzungen davontrugen.
Dies bestatigt ein aktueller Test: Bei 35 km/h wirken auf
Fahrende hohere Krafte als bei 50 km/h. Die Erklarung
daflr ist, dass Hersteller die Karosserie und Gurtstraffung
flr hohere Geschwindigkeiten auslegen. Adaptive
Systeme, die sich auf die Aufprallgeschwindigkeit und

das Gewicht der angeschnallten Person einstellen,
konnen hier eine Verbesserung erwirken. Kiinftig werden
verschiedene Dummys auf unterschiedlichen Positionen
im Fahrzeug eingesetzt, um die Anforderungen zu erhohen.
AulRerdem sollen computersimulierte Crashs mit digitalen
Menschmodellen die Tests mit Dummys erganzen, um ein
realistischeres Bild der Unfallfolgen zu erhalten.

Rettung nach einem Unfall

In die Bewertung der Unfallrettung flieRen zum Beispiel

die Verfligbarkeit von Rettungskarten, die Funktion des
eCall-Systems ' und bestimmte Funktionen nach einem
Crash ein. E-Autos mussen zusétzlich die Hochvoltbatterie
isolieren und iber einen Widerstand gegen eine Uberhitzung
des Akkus verflgen. Elektrische Turgriffe und Kofferraum-
klappen missen nach einem Aufprall noch funktionieren,
um eine gute Bewertung zu erhalten. Auch Fenster missen
nach einer Wasserung noch zu 6ffnen sein.
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https://www.euroncap.com/
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SICHERHEITSABSTAND IM FOKUS:

KAMPAGNE SENSIBILISIERT

MOTORRADFAHRENDE

Mit einer gemeinsamen Aufklarungskampagne machen
das Institut fur Zweiradsicherheit (ifz) 7 und der DVR

auf die zentrale Bedeutung des Sicherheitsabstands

im StralBenverkehr aufmerksam. Grundlage sind

aktuelle Studienergebnisse i1 des ifz, die deutliche

Defizite bei der Einschatzung von Bremswegen durch

Motorradfahrende zeigen.

Motorrad fahren erfordert ein hohes Maf an Aufmerksamkeit
und Risikobewusstsein. Ein entscheidender Faktor ist dabei
ein ausreichend grofRer Abstand zum vorausfahrenden Fahr-
zeug. Dieser wird jedoch haufig — nicht nur von Motorradfah-
renden — unterschatzt. Unzureichender Sicherheitsabstand
zahlt zu den relevanten Unfallursachen: Bei Motorradunfallen
mit Personenschaden lag er im Jahr 2024 mit rund 14 Pro-
zent auf Platz drei der haufigsten Fehlverhalten.

Falsche Einschatzung der Bremswege

Die aktuelle ifz-Studie zeigt, dass viele Motorradfahrende
ihre Bremswege falsch einschéatzen. ,Fast die Halfte der
Motorradfahrenden bendtigt mehr Strecke zum Bremsen,
als zuvor geschatzt”, erklart Matthias Haasper, Leiter des
ifz. Auffallig ist, dass auch Vielfahrende Schwierigkeiten
haben, ihre tatsachlichen Bremswege bei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten realistisch einzuschatzen. ,Den erfor-
derlichen Bremsweg nicht richtig einschatzen zu konnen,
flhrt dazu, dass viele Motorradfahrende durch zu geringen
Abstand wertvollen Raum fur ihre Sicherheit verschenken®,
betont Haasper. Zudem halte sich die verbreitete Annahme,
Motorrader kamen grundsatzlich schneller zum Stehen als
Pkw. ,Ein klassischer Irrglaube”, ergénzt Haasper.

Neben der Fehleinschatzung von Bremswegen zeigt die Stu-
die ein grundlegendes Wahrnehmungsproblem: Zwar wis-
sen viele Motorradfahrende theoretisch, welcher Abstand
angemessen ware, in der Praxis fallt es jedoch schwer,

diese Distanz korrekt einzuhalten. Der tatsachlich gewahlte
Abstand ist daher oft geringer als beabsichtigt.

Ausreichender Sicherheitsabstand

Vor diesem Hintergrund haben der DVR und das ifz die
Kampagne #AbstandkKommtAn 7 gestartet. Aufmerksam-
keitsstarke Motive, anschauliche Beispiele und praxisnahe
Tipps ricken das Thema in den Fokus. ,Motorradfahrerin-
nen und -fahrer werden gezielt sensibilisiert, bewusst mehr
Abstand zu halten — flr die eigene Sicherheit, aber auch
zum Schutz anderer”, erklart Kay Schulte, Referatsleiter Un-
fallpravention beim DVR. ,Anders als im Auto fehlt auf dem
Motorrad die schitzende Karosserie, was den notwendigen
Abstand umso wichtiger macht. Kommt es zu einer abrup-
ten Bremsung des Vorausfahrenden, kann ein zu geringer
Abstand schnell sehr gefahrlich werden.”

Die Ergebnisse der Studie unterstreichen zudem, dass viele
Bikerinnen und Biker ihre Einschatzungen auf subjektive Kri-
terien stitzen: 58 Prozent geben an, sich bei der Beurteilung
von Bremswegen auf ihr ,Bauchgefihl” zu verlassen. ,Mehr
Luft nach vorn ist sicherlich die beste ,Knautschzone' auf
dem Motorrad®, unterstreicht Haasper. Ein groRerer Abstand
ermaogliche frihzeitigeres Reagieren, mehr Zeit zum Bremsen
und trage entscheidend zur Vermeidung von Unfallen bei.

Der Kampagnenstart erfolgt mit dem ersten von insgesamt
zehn Motiven.
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7.000 VERKEHRSUNFALLE

OHNE FUHRERSCHEIN

Menschen ohne Fahrerlaubnis oder mit Fahrverbot verur-

sachten 2024 laut amtlicher Unfallstatistik auf deutschen
Strallen mehr als 7.000 schwere Verkehrsunfélle, toteten
dabei 93 Menschen und verletzten 1.473 schwer.

Uber 42.000 Personen wurden allein 2024 verurteilt, weil sie
verbotenerweise am Steuer salen. Wer illegal fahrt, musste
meist die Fahrerlaubnis wegen Alkohol, Drogen, Medika-
menten am Steuer und anderer schwerer oder wiederholter
Verkehrsdelikte abgeben. Trotzdem fahren zu viele weiter und
sind fur die Allgemeinheit eine Gefahr. Psychologische Unter-
stlitzung konnte helfen, wie eine wissenschaftliche Studie 7
der Unfallforschung der Versicherer (UDV) 7' im Gesamtver-
band der Deutschen Versicherungswirtschaft i zeigt.

,Jeder kann Unfallopfer unerlaubt Fahrender werden®, sagt
UDV-Leiterin Kirstin Zeidler. ,Die Statistik zeigt nur die Spitze
des Eisbergs, die Dunkelziffer ist hoch.” 89 Prozent der von
der UDV Befragten wurden beim unerlaubten Fahren nie
kontrolliert. ,Um Entdeckung und Unfalle zu vermeiden,
fahren sie in der fihrerscheinlosen Zeit defensiver, wahrend
sie sonst nach eigenen Angaben einen riskanteren Fahrstil
pflegen’, erlautert Zeidler.

Fehlendes Unrechtsbewusstsein

lllegal am Steuer sitzen laut UDV meist 30- bis 50-Jahrige,
Uberwiegend Manner. Frauen seien aber im Dunkelfeld
weitaus starker vertreten als bisher bekannt, sie wiirden
offenbar seltener entdeckt. ,Viele haben keinerlei Unrechts-
bewusstsein, obwohl ihnen bewusst ist, eine Straftat zu
begehen’, sagt Zeidler. Sie begriinden das Fahren vor allem
mit Notfallen im eigenen Umfeld und weil Beruf, Alltag, Frei-
zeit und soziale Verpflichtungen davon abhingen. Der Weg,
den Fihrerschein wiederzuerlangen, sei haufig unklar und
zu teuer — im Zweifel fahren sie ohne. Je weniger moralisch
verwerflich sie das selbst, ihre Freunde und Familie
empfinden, desto haufiger wiirden sie unerlaubt fahren.

Professionelle Begleitung

Fahrerlaubnisbehdrden sollten daher laut UDV leicht ver-
standlich informieren, wie der Fihrerschein ohne Zeit- und
Geldverlust wiedererlangt werden kann. Um die Allgemein-
heit vor unerlaubt Fahrenden zu schitzen, schlagt die UDV

Jeder kann
Unfallopfer
unerlaubt

Fahrender

werden.

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

Trotz allgemeiner Verkehrskontrollen:
Die Dunkelziffer fir unerlaubtes Fahren ist hoch
Foto: Brigitte — stock.adobe.com

zudem bei Fahrverboten wegen Ordnungswidrigkeit eine
Alternative vor: Wahrend Fahrverbote auf Selbsterkennt-
nis und Einsicht Betroffener setzen, knne professionelle
Begleitung mehr Effekt auf Verhaltensanderung und damit
Sicherheit haben. Wem etwa nach massiver Geschwin-
digkeitsubertretung, Drangeln bei hohem Tempo oder
alkoholisiertem Fahren ein Fahrverbot von mehr als einem
Monat droht, kdnnte alternativ ein noch zu entwickelndes
psychologisches Programm mit Seminaren und Einzelthe-
rapiesitzungen absolvieren. Damit lieRen sich idealerweise
Verhaltensroutinen positiv verandern, Fiihrerscheinentzug
und medizinisch-psychologischen Untersuchungen & vor-
beugen. UDV-Experimente zeigen eine hohe Bereitschaft
trotz Aufwand und Kosten. Teilnehmende durften dann
weiterfahren, BuRgelder und Punkte im Fahreignungs-
register blieben jedoch bestehen.
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ZWEI DRITTEL UNZUFRIEDEN MIT

GESTALTUNG DES VERKEHRSRAUMS
IN IHRER KOMMUNE

Die grofte Mehrheit der Bundesblirgerinnen und Bundesbir-
ger ist unzufrieden mit der Gestaltung des Verkehrsraums
in ihrer Kommune. Insgesamt duliern sich fast zwei Drittel
kritisch (64 Prozent): 34 Prozent sind ,eher unzufrieden” und
30 Prozent ,gar nicht zufrieden”. Auf der anderen Seite sind
29 Prozent ,eher zufrieden” und nur sieben Prozent geben
an, ,sehr zufrieden” zu sein. Das ist das Ergebnis einer repra-
sentativen Umfrage 7 unter 2.500 Personen ab 18 Jahren
im Auftrag des TUV-Verbands 7. ,Wenn Busse und Bahnen
unptinktlich kommen, Radwege im Nirgendwo enden und
Stralen voller Schlaglocher sind, Gberrascht es nicht, dass
viele Menschen mit der Infrastruktur vor Ort unzufrieden
sind”, sagt Richard Goebelt, Fachbereichsleiter Fahrzeug &
Mobilitat beim TUV-Verband. ,0Ob in der GroRstadt oder auf
dem Land, die Erwartungen an sichere und funktionierende
Verkehrswege sind hoch — und vielerorts wird dieser An-
spruch nicht erfillt.

Die Unzufriedenheit ist in Metropolraumen mit ,sehr hoher”
Bevolkerungsdichte zwar am grofiten, zieht sich aber durch
alle Regionen. In Stadten mit mehr als 5.000 Einwohnerin-
nen und Einwohnern pro Quadratkilometer liegt die Unzu-
friedenheit bei 77 Prozent.

Verlassliche Infrastruktur ist gefragt

Wenn es um eine sichere und stressfreie Mobilitat geht,
setzt die Bevolkerung klare Prioritaten: 42 Prozent der Be-
fragten nennen die Sanierung und Erhaltung von Stral3en
und Wegen als wichtigste MalRinahme, gefolgt vom Ausbau
eines verlasslichen offentlichen Nahverkehrs (34 Prozent).
Rund 30 Prozent priorisieren den Ausbau von Parkmaoglich-
keiten und 27 Prozent optimierte Ampelsteuerungen fur
flissigeren Verkehr. Eine bessere Anbindung landlicher
Raume steht fir 25 Prozent der Befragten und der Ausbau
der Radinfrastruktur fir 21 Prozent weit oben auf der Agen-
da. Die Reduzierung von Durchgangsverkehr und eine klare
Priorisierung von Bus und Bahn im StraRenraum werden
von jeweils 15 Prozent als wichtig eingestuft. Verkehrsberu-
higte Bereiche und Tempo-30-Zonen halten 14 Prozent fir
geeignete Mallnahmen.

Yy
o

Foto: Mattoff — stock.adobe.com

TUV Award ,New Mobility City”

Mit dem neuen TUV Award ,New Mobility City" & macht der
TUV-Verband vorbildliche Projekte aus der kommunalen
Mobilitatspolitik sichtbar. Ausgezeichnet werden Kom-
munen, die mit innovativen, datenbasierten Konzepten zu
mehr Verkehrssicherheit, Lebensqualitat und nachhaltiger
Mobilitat beitragen. Die Bewertung erfolgt auf Grundlage
realer Mobilitats- und Unfalldaten. ,Wir wollen zeigen, dass
es in ganz Deutschland Kommunen gibt, die klug, mutig
und verantwortungsvoll vorangehen’, sagt Goebelt. Der TUV
Award ,New Mobility City" wurde vom TUV-Verband gemein-
sam mit der ,Initiative fur sichere Strallen” o7 entwickelt. Die
Preisverleihung findet am 10. Juni 2026 im Rahmen der
TUV Mobility Conference 7 in Berlin statt.
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+UNSERE TOCHTER

HATTE KEINE
CHANCE"

Mehr als 50.000 Menschen werden jedes Jahr im StralRenverkehr

schwer verletzt. In der dritten Ausgabe der Schriftenreihe
der Verkehrsunfall-Opferhilfe Deutschland e.V. (VOD) IF mit
dem Titel ,Sekunden, die ein Leben verandern” 7 kommen
Verkehrsunfallopfer, Angehorige sowie Notfallretterinnen
und Notfallretter zu Wort.

So berichten Eltern, deren Tochter bei einem illegalen Rennen mit Tempo 160
auf einer DorfstralRe ums Leben kam — als FuRgangerin. Fur die 15-Jahrige kam
jede Hilfe zu spat.

Eine Frau beschreibt, wie sie als Teenagerin zusammen mit funf Freundinnen und
Freunden nachts aus dem Dorf aufs Feld gefahren sind und dort laut Musik horen
wollten. Sie kamen auf der Landstralle nur zwei Kilometer weit. Einer der Freunde
starb. Die Frau wurde schwer verletzt mit lebenslangen Folgen.

Eine Rettungshelferin erzahlt, wie sie nach dem Unfall eines Doppeldeckerbusses
mit 60 jugendlichen Fahrgasten, mit Toten und Schwerverletzten, die Bilder

und das Handyklingeln verzweifelter Eltern aus den verstreut herumliegenden
Gepacksticken nicht noch einmal erleben wollte. Sie hat den Beruf gewechselt.

Ein Notarzt berichtet, wie er zu einem Unfallort gerufen wurde und dort vollig
unvorbereitet seinen getdteten Schwager vorfand.

Auch ein Notfallseelsorger kommt zu Wort: Er erzahlt davon, dass er auch die
andere Seite seiner seelsorgerischen Tatigkeit schmerzlich erfahren hat. Bei
einem Verkehrsunfall kamen seine Eltern und sein Bruder ums Leben.

Die VOD mdochte mit dieser Ausgabe ihrer Schriftenreihe nicht die Sensationslust
bedienen, sondern das Leid hinter der amtlichen Statistik begreifbar und fihlbar
machen. Sekunden, die ein Leben verandern, konnen jeden Menschen treffen,
oft vollig unvorbereitet.

Unfallopfer miussen laut VOD mehr Gerechtigkeit erfahren: bei der Unfallauf-

nahme, vor Gericht und bei Auseinandersetzungen mit Versicherungen und
Krankenkassen.
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MV-RALLYE MIT
BIKE & BAHN

Wie konnen Jugendliche flr sichere Mobilitat im Alltag
sensibilisiert werden? Ein E-Learning-Projekt der [ andes-
verkehrswacht Mecklenburg-Vorpommern ' zeigt, wie
sich Verkehrserziehung mit digitalen Formaten und
Storytelling verbinden lasst.

Tilla und Don, Studierende an der Hochschule fir Musik und Theater

in Rostock, sind auf eine Reise gegangen. In zehn Stunden haben sie
Mecklenburg-Vorpommern ohne Auto durchquert, von Ost nach West,
die Ostsee ,immer im Blick": mit Fahrradern und einer Fahre, mit der Bahn
und mit E-Scootern, mit dem Fern- und Linienbus und mit Pedelecs.

Daraus ist ein spannendes und lehrreiches E-Learning fir die
7. bis 9. Klassen entstanden.

Auf ihrer Reise lernen die beiden finf UNESCO-Welterbestatten kennen:
die Buchenwalder auf Riigen, die historischen Altstadte in Stralsund
und Wismar, das Residenzensemble in Schwerin und das Biospharen-
reservat Schaalsee. Aullerdem machen sie einen Abstecher in die
Kommunalpolitik beim Rathaus in Wismar und in die Landespolitik
beim Schweriner Schloss.

Sicherheitsaspekte spielen selbstverstandlich eine wichtige Rolle, nicht
nur beim Radfahren, der gefahrlichsten Fortbewegungsart in diesem
Alter, sondern auch bei Fahrten mit Bus, Bahn, Fahre und E-Scooter.

Es geht bei dieser ,Rallye” aber nicht um Geschwindigkeit, auch wenn
die Schilerinnen und Schiuler die Uhr immer im Blick haben sollten, um
die richtigen Tickets zu ,kaufen” und die beiden ,Zeit-Punkte” nicht zu
verspielen. Bei Tests konnen sie ihr frisch erworbenes Wissen unter Be-
weis stellen und Punkte sammeln in den Konten ,Region — Mobilitat —
Sicherheit — Zeit". Heimatkunde, politische Bildung, Mobilitatserziehung
und Verkehrserziehung werden bei diesem Storytelling harmonisch
miteinander verbunden.

Das schulische Lernprogramm kann im normalen Prasenzunterricht

eingesetzt werden, ideal aber auch in Vertretungsstunden sowie im
Distanzunterricht oder als Hausaufgabe.
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Start der ,Rallye” mit Fahrradern am
Ostmolenfeuer in Sassnitz

Moderation der Wissenstests im Studio

' Weitere Informationen
zur MV-Rallye sind
hier zu finden .
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WISSEN
GUT SICHTBARE MARKIERUNGEN
ERHOHEN DIE VERKEHRSSICHERHEIT

Fahrbahnmarkierungen sind ein zentrales Element der
Verkehrsflihrung. Damit sie ihre Funktion erfillen konnen,
miissen sie unter allen Sicht- und Witterungsbedingungen
zuverlassig erkennbar sein. Eine Untersuchung o der
Bundesanstalt fir Stralen- und Verkehrswesen (BASt) =
in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat
Dresden o zeigt: Die Qualitat und Sichtbarkeit von Langs-
markierungen hat einen direkten Einfluss auf das sicher-
heitsrelevante Fahrverhalten.

Untersuchungsansatz

Das Fahrverhalten wurde sowohl im Simulator als auch im
Realverkehr auf verschiedenen Landstrallen untersucht. Im
Fahrsimulator kamen unterschiedliche Stralenquerschnitte
und variierende Markierungsqualitdten bei unterschiedli-
chen Lichtbedingungen (Tag und Nacht) zum Einsatz — von
gut sichtbaren bis hin zu stark verschlissenen Markierun-
gen. Erganzend bewerteten die Probandinnen und Proban-
den die Erkennbarkeit der Markierungen und ihr subjektives
Sicherheitsempfinden.

Die Ergebnisse aus dem Simulator wurden durch den Ver-
gleich des Fahrverhaltens vor und nach der Erneuerung von

Markierungen in ausgewahlten Kurven validiert. Im Fokus
standen dabei insbesondere die Spurhaltung sowie die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten.

Ergebnisse

Die Untersuchungen zeigen: Eine gute Sichtbarkeit von
Langsmarkierungen verbessert die Spurfihrung deutlich —
sowohl bei Tageslicht als auch nachts. Besonders deutlich
wird dieser Effekt in Kurven. Hier nahm mit besser erkenn-
baren Markierungen die Haufigkeit unerwiinschter Fahrma-
nover, etwa ein Abweichen von der Ideallinie oder haufige
Lenkkorrekturen, splrbar ab.

Auch die subjektiven Einschatzungen der Teilnehmenden
bestéatigen dieses Bild: Je besser die Markierungen sichtbar
waren, desto hoher wurde das eigene Sicherheitsempfinden
bewertet.

Die Ergebnisse der Feldstudie stitzen die Befunde aus dem
Simulator. Nach der Erneuerung der Markierungen zeigte
sich ein hoherer Anteil stabiler Spurfihrung, wahrend kriti-
sche Fahrverhaltensweisen zurtickgingen.
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WISSEN
TECHNISCHE RETTUNG

IM WANDEL

Moderne Fahrzeugtechnik stellt Einsatzkréafte bei Verkehrsunfallen zunehmend vor
neue Herausforderungen. Hochfeste Karosseriestrukturen, elektrische Antriebe und
komplexe Sicherheitssysteme verdndern die Bedingungen fir die technische Rettung
erheblich. Welche Konsequenzen sich daraus fur Feuerwehr und Rettungsdienst er-
geben, stand im Mittelpunkt der Fachtagung , Technische Rettung” 2026 7, die Ende
Februar an der Hochschule fir Technik und Wirtschaft (HTW) Berlin 7 stattfand.

Unter dem Leitthema ,Zugang — Kontrolle — Befreiung” befassten sich die Vortrage
mit aktuellen Herausforderungen bei der Rettung von Unfallopfern aus modernen
Fahrzeugen. Diskutiert und prasentiert wurden unter anderem MaRnahmen von Fahr-
zeugherstellern fur die sogenannte Post-Crash-Phase, also die Phase, die nach dem
Crash beginnt. Hierzu wurden auch Untersuchungen zur Effektivitat verschiedener
Rettungstechniken an heutigen Fahrzeugstrukturen vorgestellt. Unter anderem wurde
beleuchtet, ob und wann die ,groie Seitenoffnung” (das aufwendige Herausschnei-
den der gesamten Fahrzeugseite) einen Vorteil fr Verletzte bedeutet. Als Alternative
wurde die sogenannte ,Kettenrettung” live und kommentiert vorgefiihrt. Hierbei werden
eingeklemmte Fahrzeuginsassen befreit, indem das Fahrzeug mit Ketten auseinander-
gezogen wird.

Die Tagungsreihe bringt regelmalig Fachleute aus Einsatzpraxis, Forschung, Be-
horden und Fahrzeugindustrie zusammen. Neben Einsatzkréften von Feuerwehr und
Rettungsdienst nehmen auch Expertinnen und Experten aus Unfallforschung, Fahr-
zeugtechnik sowie aus Industrie und Verwaltung teil. Ziel ist es, neue Erkenntnisse zur
technischen Rettung aus Verkehrsunfallen zu diskutieren und den Austausch zwischen
den verschiedenen Fachdisziplinen zu fordern.

Prof. Dr-Ing. Darius Friedemann/Jessica Topfer, HTW Berlin

Aktuelle Herausforderungen
bei der Rettung von Unfallopfern
standen im Vordergrund

Foto: Jessica Topfer — HTW Berlin
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Kl spielt in der Verkehrs-
steuerung eine immer
grolRer werdende Rolle
Foto: Blue Planet Studio —

stock.adobe.com
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(WISSEN|

Kl IN DER KOMMUNALEN
VERKEHRSSTEUERUNG:

UBER DEN ERFOLG

Kinstliche Intelligenz (KI) entwickelt sich zunehmend zu einem zentralen Instrument kommunaler

KLARE ZIELE ENTSCHEIDEN

Verkehrssteuerung. Angesichts wachsender Anforderungen an Verkehrssicherheit, Effizienz und

Klimaschutz eroffnet sie Stadten und Gemeinden neue Moglichkeiten, Verkehrsflisse zu optimieren,

Emissionen zu senken und vorhandene Infrastrukturen besser auszulasten. Doch der Erfolg ihres

Einsatzes hangt weniger von der Technologie selbst ab als von der Klarheit der strategischen

Zielsetzung. Zu diesem Ergebnis kommt ein aktuelles mpulspapier i der Plattform Lernende Systeme 7.

Kommunen stehen unter erheblichem Handlungsdruck:

Sie sollen Mobilitdt nachhaltiger gestalten, den 6ffentlichen
Raum gerechter verteilen und gleichzeitig die Verkehrssi-
cherheit erhohen - oft bei knappen personellen und finan-
ziellen Ressourcen. Hinzu kommen Zielkonflikte zwischen
unterschiedlichen Nutzungsanspriichen. KI kann hier unter-
stlitzen, indem sie datenbasierte Entscheidungen ermog-
licht und komplexe Verkehrssysteme dynamisch steuert.
Voraussetzung ist jedoch, dass diese Systeme konsequent

an klar definierten kommunalen Zielen ausgerichtet werden.

Ein zentrales Ergebnis des Impulspapiers ist daher die
Notwendigkeit eines ganzheitlichen Zielbildes. Politische
Prioritdten — etwa die Reduktion von Unfallzahlen, die Ver-
besserung der Luftqualitat oder die Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs — missen in konkrete, messbare In-
dikatoren Ubersetzt werden. Erst diese Operationalisierung
macht sie fir KI-Systeme nutzbar und steuerbar.

Lernprozesse sicher gestalten

Technologisch riickt dabei das sogenannte Reinforcement
Learning in den Fokus. Im Gegensatz zu klassischen,
regelbasierten Verfahren bewertet diese Methode kon-
tinuierlich verschiedene Handlungsoptionen und passt
Entscheidungen adaptiv an aktuelle Verkehrssituationen
an. Damit lassen sich beispielsweise Ampelschaltungen
flexibel optimieren oder bestimmte Verkehrsarten — etwa

der OPNV oder der Radverkehr — gezielt priorisieren. Erste
Anwendungen zeigen, dass damit sowohl Effizienzgewinne
als auch Verbesserungen bei Umwelt- und Sicherheitszielen
erreichbar sind.

Eine besondere Herausforderung liegt jedoch darin, Lern-
prozesse sicher zu gestalten. Da Verkehrssysteme hoch-
dynamisch und sicherheitskritisch sind, empfiehlt sich ein
modellbasierter Ansatz: Neue Steuerungsstrategien werden
zunachst in Simulationen getestet, bevor sie in den realen
Betrieb dberfiihrt werden. Diese ,geschitzte Lernumge-
bung” reduziert Risiken und ermaglicht es, verschiedene
Szenarien systematisch zu erproben.

Fest steht: Kl kann einen wichtigen Beitrag zu einer siche-
ren, nachhaltigen und effizienten Mobilitat leisten. Entschei-
dend ist jedoch, dass ihr Einsatz strategisch gedacht wird.
Klare Ziele, messbare Kriterien und geeignete Entwicklungs-
strukturen sind die Voraussetzung dafir, dass aus techno-
logischen Mdglichkeiten tatsachlicher gesellschaftlicher
Nutzen entsteht.
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BEI DER NUTZUNG MODERNER
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AKZEPTANZ UND WISSENSDEFIZITE
BEI DER NUTZUNG MODERNER

FAHRZEUGSYSTEME

Die zunehmende Verbreitung moderner Fahrassistenzsysteme (FAS) gilt als zentraler Baustein zur

Erreichung der Vision Zero (7. Systeme wie Notbrems-, Spurhalte- oder Abbiegeassistenten unterstutzen

Fahrende dabei, menschliche Fehlleistungen zu kompensieren und Unfélle zu vermeiden. Damit dieses

Potenzial wirksam wird, mussen die Systeme verstanden, akzeptiert und richtig genutzt werden.

Eine im Auftrag des DVR durchgefihrte Befragung ¢
unter 507 Lkw-Fahrerinnen und -Fahrern ging moglichen
Akzeptanz- und Wissensdefiziten bei der Nutzung von
FAS auf den Grund.

Positive Grundhaltung — aber Wissensliicken

Die Befragung zeichnet zunachst ein positives Bild: Eine
deutliche Mehrheit der Befragten bewertet FAS als sinn-
voll und sicherheitsférdernd. Gleichzeitig offenbaren sich
jedoch auch Wissensliicken. Zwar wissen rund drei Viertel
der Befragten, welche Systeme in ihrem Fahrzeug verbaut
sind, doch nur etwa 43 Prozent haben sich intensiv mit
deren Funktionsweise und Grenzen beschaftigt. Fehlendes
oder unzureichendes Wissen kann jedoch zu kritischen
Fehlinterpretationen von Systemverhalten, Ablehnung
oder Uberschétzung der Systeme fiihren.

Nachholbedarf besteht auch bei der Unterweisung der
Fahrenden. Nur knapp ein Viertel der Befragten gibt an,
in die Nutzung der FAS unterwiesen worden zu sein.

Ein Drittel erhielt keine strukturierte Einfiihrung in die
Systeme. Die Vermittlung erfolgte haufig informell Gber
Kolleginnen oder Kollegen sowie praktische Erfahrung.
Entsprechend bewerten viele Fahrende die Informations-
lage durch Arbeitgeber, Hersteller oder Handler als
unzureichend.

Eine ebenfalls im Auftrag des DVR erstellte Masterarbeit
weist in diesem Zusammenhang auf ein strukturelles
Problem hin: Bestehende Ausbildungs- und Unterwei-
sungsangebote sind primar auf die mechanische Fahr-
zeugfihrung ausgelegt und berlcksichtigen die kognitiven
Anforderungen moderner Assistenzsysteme bislang nur
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unzureichend. Fahrende werden somit nicht ausreichend
auf ihre Rolle als Systemiberwachende vorbereitet.

Das ,Paradoxon der Automatisierung”

Die wissenschaftliche Analyse beschreibt ein zentrales
Spannungsfeld, das als ,Paradoxon der Automatisierung”
bekannt ist: Obwohl FAS objektiv zur Erhhung der Sicher-
heit beitragen, kdnnen durch ihre Nutzung neue Risiken
entstehen. Das Paradoxon besteht darin, dass der Mensch
Fahrfunktionen Uberwachen soll, die ihm sukzessive mehr
Fahraufgaben abnehmen. Mehrere Studien zeigen jedoch,
dass der Mensch evolutionar ungeeignet ist, automatisier-
te Prozesse passiv zu Uberwachen, da dies zwangslaufig
zur Abnahme von Aufmerksamkeit und Konzentration
fihrt. Mit zunehmender Automatisierung verschiebt

sich die Rolle vom aktiven Fahren zur passiven Uberwa-
chung. Diese Uberwachungsaufgabe ist jedoch kognitiv
anspruchsvoller als das aktive Fahren. Es entsteht eine
,Uberforderung durch Unterforderung". Im Normalbetrieb
sinkt die Aufmerksamkeit, wahrend im kritischen Moment
schnelle und komplexe Eingriffe erforderlich sind.

Zwischen Unter- und Ubervertrauen

In der Praxis zeigen sich zwei gegenlaufige Verhaltens-
muster: Untervertrauen und Ubervertrauen. Beim Unterver-
trauen werden Systeme aufgrund von Fehlalarmen oder
als stérend empfundene Eingriffe deaktiviert. Mit Blick auf
das Ubervertrauen iiberschatzen Fahrende die Fahigkeiten
der Systeme und delegieren Verantwortung, ohne deren
Grenzen zu kennen.

Beide Verhaltensweisen sind empirisch belegt. So berichten
mehr als die Hélfte der Befragten, sich regelmafig durch
bestimmte Assistenzsysteme gestort oder abgelenkt zu
flihlen, was zur Abschaltung bestimmter Systeme flihren
kann. Besonders haufig wird regelmafiig der Spurhalte-
assistent deaktiviert (56 Prozent). Am Beispiel dieses
Assistenten zeigt sich zudem, dass Systeme auch dann
ungenutzt bleiben, wenn Fahrenden der Mehrwert nicht klar
ist, die Systemeingriffe nicht nachvollziehbar sind oder sie
sich durch das System bevormundet fihlen. Erfreulich ist,
dass Systeme mit allgemein akzeptiertem Nutzen fur die
Verkehrssicherheit nur selten abgeschaltet werden, wie zum
Beispiel der Notbremsassistent (4,6 Prozent).

Das verdeutlicht, wie stark Akzeptanz davon abhangt,
ob Funktionsweise, Nutzen und Grenzen eines Systems
nachvollziehbar sind.

Unklare Systemzustdande

Ein weiteres Problem sind Unklarheiten Uber den aktuellen
Systemzustand. Fahrende kdnnen nicht mehr zweifelsfrei
beurteilen, ob ein System aktiv ist, welche Funktion es Uber-
nimmt oder welchen Automatisierungsgrad diese Funktion
hat und welche Aufgaben beim Fahrenden verbleiben. Viele
Systeme kommunizieren ihren Status zudem lediglich binar
(aktiv/inaktiv), ohne Informationen Uber Unsicherheiten oder
Systemgrenzen bereitzustellen. Unzureichende Informa-
tionen uber nachlassende Konfidenz der Systeme und eine
bevorstehende Ubernahmeaufforderung konnen jedoch ein
falsches Sicherheitsgefiihl vermitteln.

Verstarkt wird dieses Problem durch Marketingbegriffe wie
,Autopilot” oder ,Level 2++°. Sie suggerieren eine hohere
Automatisierung als tatsachlich vorhanden ist und fordern
unrealistische Erwartungen. Die notwendige kontinuierliche
Uberwachung assistierter Fahrfunktionen wird dadurch
maoglicherweise unterschatzt.

Grenzen der Systeme in komplexen Situationen
Besonders kritisch ist der Einsatz von FAS in komplexen
Verkehrssituationen, etwa auf Landstrallen. Hier stof3en

die Systeme schneller an ihre Grenzen, beispielsweise bei
fehlenden oder schlecht sichtbaren Fahrbahnmarkierungen
oder engen Kurven. Gleichzeitig ist gerade dieser Strallen-
typ durch eine hohe Unfallschwere gekennzeichnet. Wenn
Fahrende in solchen Situationen zu spat eingreifen, kann die
Kombination aus hohem Systemvertrauen und begrenzter
Systemleistung zu gefahrlichen Situationen flhren.

Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass fehlendes Wissen,
mangelnde Nutzerakzeptanz, Uberschétzung der Systeme
und inkonsistente Systemgestaltung dazu fiihren konnen,
dass FAS entweder nicht genutzt oder falsch eingesetzt
werden. Um dem entgegenzuwirken ist ein integrativer An-
satz erforderlich, der die Nutzenden in den Mittelpunkt stellt.
Technische Innovationen missen nutzerzentriert gestaltet
und verstandlich vermittelt werden. Nur wenn es gelingt,
das Vertrauen der Fahrenden in die Systeme auf einer rea-
listischen Grundlage sowie ihre Kompetenz im Umgang mit
den Systemen zu starken, kann das volle Sicherheitspoten-
zial moderner FAS ausgeschopft werden.

Barend Hauwetter,
Referatsleiter Fahrzeugtechnik,
Verkehrsmedizin & Europa beim DVR
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MIKROMOBILITAT IM STRASSEN-
VERKEHR — RECHTLICHE EINORDNUNG
UND VOLLZUGSPROBLEME

(WISSEN|

Neue Formen der Mikromobilitat gewinnen im Stralenverkehr zunehmend an Bedeutung. Insbesondere

elektrisch betriebene Kleinstfahrzeuge zeichnen sich durch flexible Einsatzmaoglichkeiten und

vergleichsweise geringe Betriebskosten aus. Mit ihrer wachsenden Verbreitung gehen jedoch auch

rechtliche Unsicherheiten und Herausforderungen fir die Verkehrstiberwachung einher.

Mit Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(eKFV) &7 zum 15. Juni 2019 hat der Verordnungsgeber auf
die steigende Nachfrage in der Bevolkerung reagiert und
bestimmte Fahrzeugarten — insbesondere E-Scooter und
Segways — flr den Strallenverkehr zugelassen. Gleichzeitig
wurden Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenk- oder Haltestan-
ge, etwa ,Hoverboards" oder ,elektrische Einrader”, bewusst
nicht in den Anwendungsbereich der eKFV einbezogen.
Grundlage hierfir waren unter anderem Untersuchungen der
Bundesanstalt fiir StralRen- und Verkehrswesen (BASt) 7,
deren Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit nicht ohne Wei-
teres auf diese Kraftfahrzeuge Ubertragbar sind. Vor diesem
Hintergrund wurde die ebenfalls vom damaligen Bundesver-
kehrsministerium geplante Ausnahmeverordnung fur solche
Fahrzeuge im Bundesrat nicht weiterverfolgt.

Fahrzeuge auBBerhalb der eKFV

Trotz der bestehenden Rechtslage verbreiten sich zuneh-
mend sogenannte ,unechte Elektrokleinstfahrzeuge" ohne
Lenk- und Haltestange, die nicht von der eKFV erfasst sind.
Diese Fahrzeuge werden haufig unter dem Begriff ,Perso-
nal Light Electric Vehicles" (PLEV) zusammengefasst. Fir
die Verkehrstiberwachung ergeben sich daraus erhebliche
Herausforderungen: Die Fahrzeuge sind frei verkauflich,
eine Nutzung im offentlichen StraBenverkehr ist unzulassig
und die Nutzerinnen und Nutzer sind sich dieser Rechtslage
haufig nicht bewusst.

Ein wesentliches Problem liegt in der unzureichenden
Verbraucherinformation. Hinweise wie ,nicht zulassig im
Bereich der StVO 7/ StVZ0 7 * finden sich zwar teilweise
auf Produkten oder Verpackungen, bleiben jedoch oft unklar

und rechtlich unvollstandig. Insbesondere Angaben zu Fahr-
erlaubnis-, Zulassungs- und Versicherungspflichten fehlen
haufig oder sind missverstandlich formuliert.

Begriff und Abgrenzung der Mikromobilitat

Der Begriff ,Mikromobilitat” ist im deutschen Strallenver-
kehrsrecht nicht legal definiert, hat sich jedoch im fachli-
chen und offentlichen Diskurs etabliert. In Anlehnung an die
europaische Norm fir leichte elektrisch betriebene Fahrzeu-
ge (PLEV) lasst sich Mikromobilitat wie folgt beschreiben:

Leichte Fahrzeuge fir den Transport von Personen und
Gltern mit selbstbalancierendem beziehungsweise ohne
selbstbalancierendes System, die durch eigenstandige
Stromquellen angetrieben werden.

Darunter fallen unter anderem E-Scooter, Hoverboards,
E-Skateboards, Solowheels, Swiftboards, Onewheels,
elektrisch betriebene Rollschuhe oder Inlineskates, motor-
betriebene Kinderwagen, fahrende Bierkisten, Pocketbikes,
motorisierte Kinderfahrzeuge, Kick Sticks sowie motorbe-
triebene Handgepackskoffer.

Fahrzeuge der Mikromobilitat haben sich inzwischen

als fester Bestandteil des StralRenverkehrs etabliert und
dienen insbesondere der motorisierten Fortbewegung im
Kurzstreckenbereich. Neben klassischen E-Scootern ist
jedoch vermehrt eine wachsende Vielfalt weiterer, inter-
modaler Fahrzeugarten zu beobachten. Diese sind nicht
typgenehmigungsfahig und dirfen daher nicht im 6ffent-
lichen Verkehrsraum betrieben werden.
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Die folgende Ubersicht verdeutlicht die straBenverkehrsrechtliche
Bewertung ausgewahlter Mikromobilitatsformen:

Fahrzeug Zulassung Fahrerlaubnis Versicherung

Monowheel ¥@ Zulassungspflichtig, aber Fahrerlaubnis der Klasse B Kfz-Haftpflichtversicherung*
ﬂ nicht typgenehmigungsfahig*

Hoverboard Zulassungspflichtig, aber Fahrerlaubnis der Klasse B Kfz-Haftpflichtversicherung*
nicht typgenehmigungsfahig*
E-Skateboard Zulassungspflichtig, aber Fahrerlaubnis der Klasse B Kfz-Haftpflichtversicherung*
nicht typgenehmigungsfahig*
Motorisierte Zulassungsfrei, aber Fahrerlaubnis der Klasse AM Kfz-Haftpflichtversicherung*
Kinderfahrzeuge nicht typgenehmigungsfahig*
-
E-Scooter Zulassungsfrei, aber Fahrzeuge < 25 km/h Kfz-Haftpflichtversicherung*
> 20 km/h nicht typgenehmigungsfahig* = Prifbescheinigung
_ [
_ I‘_)‘\ Fahrzeuge < 45 km/h
- *(Ausnahme = Fahrzeuge < 6 km/h) = Fahrerlaubnis der *(Ausnahme = Fahrzeuge < 6 km/h)
Klasse AM/B'
Vor diesem Hintergrund erscheint ein Blindel aufeinander ab- Fur die polizeiliche Verkehrsiberwachung ergibt sich
gestimmter Mallnahmen fir die zukinftige Verkehrssicher- daraus ein Spannungsfeld zwischen rechtlicher Bewertung
heitsarbeit sinnvoll, um regelkonformes Verhalten zu férdern: und praktischer Durchsetzbarkeit.
« Interdisziplinar angelegte Aufklarung dber unzulassige Hinzu kommt, dass belastbare Erkenntnisse zur Verkehrs-
Formen der Mikromobilitat, insbesondere im Rahmen sicherheit vieler dieser Fahrzeugtypen bislang nur ein-
der schulischen Verkehrserziehung unter Einbeziehung geschrankt vorliegen. Eine Ubertragbarkeit bestehender
der Erziehungsberechtigten Studien, etwa zu E-Scootern, ist nur bedingt moglich.
+ Intensivierung spezialisierter Verkehrsuiber-
wachungsmalinahmen, etwa durch den gezielten Polizeirat Marco Schaler, M.A.,
Einsatz polizeilicher oder kommunaler Fahrradstaffeln Geschéftsfiihrer der Kommission ,Verkehr”
sowie entsprechend geschulter Kontrollteams der Deutschen Polizeigewerkschaft
+ Sensibilisierung und Fortbildung von Mitarbeitenden
in BuRgeldbehorden, Staatsanwaltschaften und Straf-
gerichten im Hinblick auf unzulassige Mikromobilitat
+ Sensibilisierung von Versicherungsunternehmen fur /2
unzulassige Formen der Mikromobilitat und hinsichtlich
der Unterscheidung zwischen Versicherungskennzeichen
und Versicherungsplaketten
+ Weiterentwicklung der Informations- und Aufklarungs- T Zur fahrerlaubnisrechtlichen Klassifizierung von E-Scootern
pflichten von Herstellern und Vertreibern unzuléassiger mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr
Formen der Mikromobilitat als 25 km/h gibt es unterschiedliche Rechtsauffassungen.
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FAHRERLEBNISSE IM LABOR

BRINGEN DIE MOBILITAT VON
MORGEN SICHER AUF DIE STRASSE

Die Mobilitat der Zukunft entsteht nicht erst auf der Stralle, sie beginnt bereits
im Labor. Denn bevor automatisierte Fahrzeuge im Alltag sicher unterwegs sein
konnen, mussen sie umfassend getestet werden: technisch, rechtlich und vor
allem aus Sicht der Menschen, die sie nutzen. Wie das gelingen kann, zeigt

die Studie ,Laborumgebungen und Werkzeuge flr die Weiterentwicklung des
automatisierten Fahrens'™ des Fraunhofer-Instituts fur Arbeitswirtschaft und
Organisation (IAO) i1 in Stuttgart.
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Im Mittelpunkt steht die Frage, wie sich die Interaktion
zwischen Mensch und Fahrzeug im Zeitalter des auto-
matisierten Fahrens sicher, vertrauenswirdig und nutzer-
freundlich gestalten lasst. Gemeinsam mit Partnern aus der
Automobilindustrie und Technologiebranche entwickelt das
Forschungsteam dafiir innovative Testumgebungen, Mess-
methoden und Simulationswerkzeuge.

Zwischen Technik und Vertrauen

Automatisiertes Fahren verandert die Rolle des Menschen
im Fahrzeug grundlegend. Fahrerinnen und Fahrer werden
zunehmend zu Uberwachenden. Damit wéchst die Bedeu-
tung von Vertrauen, Akzeptanz und einem klaren Sicher-
heitsgefiihl. Genau hier setzt die Forschung des Fraunhofer
IAO an. ,Wir haben flr praktisch jede Fragestellung die
passende Laborumgebung®, erklart Daniela Vial, Studien-
autorin und Wissenschaftlerin am Institut fir Arbeitswissen-

schaft und Technologiemanagement (IAT) c der Universitét
Stuttgart, das eng mit dem Fraunhofer IAO kooperiert.

Ein zentrales Problem auf dem Weg zur breiten Einfihrung
automatisierter Fahrzeuge ist derzeit das bekannte Henne-Ei-
Dilemma: Um die Akzeptanz in der Bevolkerung zu steigern,
braucht es umfangreiche Nutzerstudien. Gleichzeitig fehlen
flr grof¥flachige Tests im Realverkehr vielerorts noch die
rechtlichen Rahmenbedingungen. Labor- und Simulations-
umgebungen bieten hierflr einen entscheidenden Ausweg.

Gemeinsam mit ihrer Kollegin Lesley-Ann Mathis unter-
sucht Daniela Vial insbesondere die Faktoren Wohlbefinden,
Sicherheit, Vertrauen und Akzeptanz beim automatisierten
Fahren. Dabei zeigt sich: Nicht nur die technische Funktion
eines Systems ist entscheidend, sondern auch die Art, wie
es mit den Menschen kommuniziert. ,Wir erleben haufig,
dass unsere Probanden genervt von zu vielen Meldungen
sind”, sagt Mathis. Diese Erkenntnis ist fir die Verkehrs-
sicherheit von groRer Bedeutung. Denn Warnhinweise,
Statusmeldungen oder Aufforderungen zur Ubernahme der
Fahrzeugkontrolle miissen so gestaltet sein, dass sie intui-
tiv verstandlich und im richtigen Moment verfligbar sind.
Zu viele oder schlecht getimte Hinweise konnen dagegen
Uberfordern — mit der Folge, dass Nutzerinnen und Nutzer
Assistenz- oder Automatisierungsfunktionen deaktivieren.

Klare Rollen im Cockpit

Mit steigenden Automatisierungsgraden verandert sich auch
die Aufgabenverteilung zwischen Mensch und System. Eine
zentrale Rolle spielen dabei Human-Machine Interfaces
(HMI), also die Schnittstellen zwischen Fahrenden und Fahr-
zeug. Diese mussen jederzeit eindeutig kommunizieren, wer
aktuell die Fahraufgabe tbernimmt und wann eine Rickgabe
an den Menschen erforderlich ist. Gerade in kritischen Situa-
tionen ist diese Klarheit essenziell fir die Sicherheit.

Um diese komplexen Fragestellungen wissenschaftlich
fundiert zu untersuchen, setzt das Fraunhofer IAO auf eine
breit aufgestellte Forschungsinfrastruktur. Ein Kernstiick ist
ein Fahrsimulator mit 360-Grad-Projektion, der realitatsnahe
Fahrerlebnisse ermdglicht. Hier lassen sich unterschiedliche
Verkehrssituationen, Fahrzeugkonzepte und Interaktions-
szenarien systematisch testen. Die Studie zeigt eindrucks-
voll, wie wichtig wissenschaftlich fundierte Testumgebun-
gen fur die Entwicklung automatisierter Mobilitat sind. Sie
schaffen die Grundlage dafiir, neue Technologien nicht nur
technisch leistungsfahig, sondern auch sicher und akzep-
tiert auf die StralRe zu bringen.
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Begutachtung des
Bremsassistenten
vor der Fahrt
Foto: mySTOPY
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BEI LAUFRADERN

Kinder nutzen bereits im friihen Alter Laufrader, um sich
eigenstandig im offentlichen Raum zu bewegen. Dies
fordert motorische Fahigkeiten und Mobilitdtskompetenz,
geht jedoch mit erhohten Sicherheitsrisiken einher, da
Kinder Verkehrssituationen entwicklungsbedingt nur ein-
geschrankt einschatzen konnen.

Die Wahrnehmungs- und Reaktionsfahigkeit von Vorschul-
kindern unterscheidet sich deutlich von der von Erwach-
senen. |hr Sichtfeld ist eingeschrankt, periphere Reize
werden spater wahrgenommen. Zudem sind raumliches
Sehen sowie die Einschatzung von Entfernungen und
Geschwindigkeiten noch nicht vollstandig entwickelt.

Auch das Gefahrenbewusstsein ist begrenzt: Risiken
werden haufig erst erkannt, wenn sie bereits eingetreten
sind. Gleichzeitig reagieren Kinder impulsiver, sind leichter
ablenkbar und bendtigen mehr Zeit zur Verarbeitung von
Umweltreizen.

Motorische und kognitive Grenzen

Beim Fahren mit dem Laufrad erfolgt das Bremsen meist
intuitiv Uber die FuRe. Kontrollierte Bremsreaktionen in
unerwarteten Situationen erfordern jedoch motorische
Koordination und kognitive Fahigkeiten, die im Vorschul-
alter noch nicht vollstandig ausgebildet sind.

Insbesondere bei Gefélle, hoheren Geschwindigkeiten
oder pl6tzlich auftretenden Hindernissen kann ein Bewe-
gungsablauf oft nicht rechtzeitig unterbrochen werden.
Auch Zurufe von Aufsichtspersonen werden nicht immer
sofort verarbeitet.

Technische und sicherheitsrelevante Aspekte

Vor diesem Hintergrund werden technische Assistenz-
systeme diskutiert, die Aufsichtspersonen unterstiitzen.
Ein Ansatz ist die ferngesteuerte Auslosung einer Brems-
wirkung am Laufrad.

Dadurch kann in Situationen eingegriffen werden, in denen
Kinder Gefahren nicht rechtzeitig erkennen oder nicht ange-
messen reagieren — etwa an untbersichtlichen Stellen oder
bei Gefalle. Solche Systeme ersetzen die Aufsicht nicht,
sondern schaffen eine zusatzliche Sicherheitsebene.

Zusatzliche Sicherheitsebene

Vor diesem Hintergrund hat das Start-up mySTOPY 7 ein
technisches Assistenzsystem entwickelt, das die Aufsichts-
personen unterstitzt. Der ferngesteuerte Bremsassistent
ermoglicht es, bei Bedarf eine unterstiitzende Bremswir-
kung auszulosen. Dadurch kann in Situationen eingegriffen
werden, in denen ein Kind eine potenzielle Gefahr noch nicht
erkennt oder nicht rechtzeitig reagieren kann — etwa bei
abschiissigem Gelande, unibersichtlichen Ausfahrten oder
beim Annahern an Kreuzungen.

Die Systeme greifen in der Regel am Hinterrad an, um eine
stabile Verzégerung ohne erhdhtes Uberschlagrisiko zu
gewabhrleisten. Priifungen und Simulationen unter verschie-
denen Bedingungen (Gewicht, Geschwindigkeit, Untergrund)
zeigen, dass eine kontrollierte Verzogerung maoglich ist.

Wesentlich ist dabei, dass ein solches System die Aufsicht
nicht ersetzt, sondern erganzt. Die Entscheidung Uber eine
Auslosung bleibt bei der Aufsichtsperson, die die Situation
einschatzt. Die technische Unterstiitzung schafft damit eine
zusatzliche Sicherheitsebene, ohne die eigenstandige Bewe-
gungserfahrung des Kindes grundsatzlich einzuschranken.

Neben der Sicherheitsfunktion konnen Eingriffe auch
padagogisch genutzt werden. Durch die nachtragliche
Erklarung einer Bremsauslosung lassen sich reale
Verkehrssituationen reflektieren.

' Weitere Informationen zum fern-
gesteuerten Bremsassistenten flr
Laufrader sind hier zu finden .
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WISSEN
WIE BREMSEN RADFAHRENDE

IN DEUTSCHLAND?

Zwei Drittel der Radfahrenden wissen nicht genau, wie ihre Bremse funktioniert — mit potenziell

gefahrlichen Folgen. Eine aktuelle Untersuchung zeigt deutliche Wissenslicken und unsicheres

Bremsverhalten. Daraus ergeben sich wichtige Ansatzpunkte fir mehr Verkehrssicherheit.

Wie sicher Radfahrende bremsen, hangt nicht nur von
der Technik, sondern auch vom Wissen Uber das eigene
Fahrrad ab. Eine Online-Befragung von 1.000 Radfahren-
den in Deutschland im Rahmen des Forschungsprojekts
,KombiABS" 7 zeigt: Viele kennen ihr Bremssystem nur
unzureichend.

Das Forschungsprojekt ,KombiABS" unter der Schirmherr-
schaft des DVR und unterstitzt von der ARCD Verkehrssi-

cherheit GmbH 7 wird federfiihrend am Institute for Smart

Bicycle Technology der Hochschule Pforzheim & durch-
gefiihrt. Ubergeordnetes Ziel ist es, herauszufinden, wie
Fahrrad- und Pedelec-Bremsen sicherer gemacht werden
konnen, insbesondere durch eine Kombibremse und ein

Antiblockiersystem (ABS). Im Unterschied zu den heutigen
Fahrradbremsen, bei denen die vordere und hintere Bremse

unabhangig voneinander betéatigt werden, ermdglicht es
eine Kombibremse, mit einem Bremshebel beide Rader
gleichzeitig zu bremsen.

Bei einer starken
Bremsung mussen
beide Bremsen
gleichzeitig betétigt
werden

Foto: www.pd-f.de —
Luka Gorju+Reflek

Nur etwa ein Drittel der Befragten weil, dass in Deutschland
der linke Bremshebel die Vorderradbremse betétigt. Rund
zwei Drittel sind hier unsicher oder liegen falsch, selbst
unter Vielfahrenden ist das Wissen liickenhaft. Auch beim
Bremsentyp herrscht Unklarheit: Ein erheblicher Teil kann
nicht sicher sagen, ob das eigene Fahrrad mit Scheiben-,
Felgen- oder Ricktrittbremse ausgestattet ist.
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Bremsverhalten oft nicht optimal

Auch das tatsachliche Bremsverhalten ist haufig nicht
optimal. Bei einer starken Bremsung nutzen zwar knapp
zwei Drittel beide Bremsen gleichzeitig und erzielen damit
eine hohe Verzogerung. Gleichzeitig bremst jedoch fast jede
flinfte Person nur mit einem Bremshebel — haufig mit der
Hinterradbremse, die allein nur eine begrenzte Bremswirkung
bietet. Hinzu kommt: Viele Radfahrende sind im Alltag regel-
mal3ig mit nur einer Hand am Lenker unterwegs, etwa beim
Abbiegen oder Signalisieren. In solchen Situationen kann nur
eine Bremse betatigt werden — ein Sicherheitsnachteil.

Fehlendes Wissen iiber kritische Situationen
Besonders problematisch ist die geringe Kenntnis Gber

das Verhalten des Fahrrads bei starken Bremsungen. Nur
ein Teil der Befragten weil}, dass dabei je nach Untergrund
entweder das Vorderrad blockieren oder das Hinterrad
abheben kann. Rund ein Viertel gibt falsche Antworten, ein
weiteres Viertel ist unsicher. Diese Wissenslicken betreffen
alle Altersgruppen. Jiingere Radfahrende erkennen die Risi-
ken etwas haufiger, wahrend insbesondere altere Personen
deutlich unsicherer sind.

Technik kann unterstiitzen
Fahrassistenzsysteme wie ABS konnen kritische Situatio-
nen entscharfen. Sie verhindern weitgehend das Blockieren

des Vorderrads und reduzieren die Gefahr eines Uber-
schlags. Allerdings kennen bislang nur etwa 40 Prozent
der Befragten solche Systeme Uberhaupt.

Kombibremssysteme bieten Potenzial: Sie verteilen die
Bremskraft automatisch auf Vorder- und Hinterrad und er-
moglichen so eine stabile und effektive Verzogerung, selbst
wenn nur ein Bremshebel betéatigt wird.

Aufklarung und intuitive Technik gefragt

Die Ergebnisse zeigen deutlich: Ein groler Teil der Radfah-
renden ist unzureichend tber Bremsverhalten und Brems-
technik informiert. Das erhoht insbesondere in Not- und
Schrecksituationen das Unfallrisiko.

Neben technischen Losungen kommt daher der Aufklarung
eine zentrale Rolle zu. Gleichzeitig sollten Bremssysteme
so gestaltet sein, dass sie intuitiv und auch ohne Vorkennt-
nisse sicher bedient werden konnen. Ziel ist eine stabile,
kontrollierte Verzogerung — unabhangig von Erfahrung oder
Wissen der Fahrenden.

Prof. Dipl.-Ing. Jlrgen Wrede,
Hochschule Pforzheim
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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

ALKOHOLISIERT

ALKOHOLISIERT
AUF FAHRRADERN
UND PEDELECS

Alkohol ist ein Nervengift. Punkt. Wer ein Nervengift, wie zum Beispiel Alkohol
konsumiert, beeinflusst dadurch sein zentrales Nervensystem, und zwar ob er will
oder nicht, auf eine fir das sichere Fiihren eines jeden Fahrzeugs nachteilige Wei-
se. Dies muss jeder wissen, bevor er Alkohol konsumiert, wenn er im Anschluss
an den Konsum ein Fahrzeug fihren will oder dies zumindest nicht ausschlie3en
kann. Da Alkohol so lange im Korper wirksam ist, bis er vom Organismus abge-
baut wurde, muss von einem Konsumenten sogar dieser Zeitraum des Vorhan-
denseins von wirksamem Restalkohol einkalkuliert werden. Somit ist auch am
nachsten Morgen nach einer ausgedehnten Feier in vielen Fallen kein sicheres
Flhren eines Fahrzeugs maglich.

Fahrrader und die mittels eines Elektromotors zusatzlich zur Muskelkraft an-
getriebenen Pedelecs sind Balancegefahrte. Das bedeutet, Radfahrende sind
in besonderer Weise darauf angewiesen, dass ihr Gleichgewichtssinn perfekt
funktioniert. Ist das nicht gegeben, darf kein Fahrrad gefahren werden, weil die
Unfallgefahren durch die korperlich negative Beeinflussung stark wachsen.

Fahrradunfalle unter Alkoholeinfluss

Mit einem Anteil von 43 Prozent verursachten die meisten der rund 34.700 Unfalle
unter Alkoholeinfluss des Jahres 2024 die Radfahrenden, wobei 33 Prozent mit
Fahrradern ohne elektrischen Hilfsmotor und zehn Prozent mit Pedelecs unterwegs
waren. Radfahrende verursachen inzwischen mehr Alkoholunfalle als Kraftfahren-
de. Das sollte allen zu denken geben, denen die Verkehrssicherheit am Herzen liegt.

. 33%

Fahrrad
10 %

Pedelec (%

Genau aus den vorgenannten Griinden hat sich der Verkehrsgerichtstag (VGT)
2026 7 mit diesem Thema beschaftigt und ist zu eindeutigen Empfehlungen
gelangt. Zuvor aber ein Blick auf die Rechtslage.

e

Rechtslage

Alkoholisierte Radfahrende kénnen zu Straftatern werden und wenn sie den Grenz-
wert von 1,6 Promille Alkohol im Blut erreichen oder tberschreiten, sind sie nach
Auffassung der Rechtsprechung Straftater einer Trunkenheitsfahrt gemalt § 316
Strafgesetzbuch (StGB) 7. Verursachen sie dabei eine Verletzung eines anderen
Menschen, begehen sie die Straftat der Gefahrdung des StralRenverkehrs gemal’
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. Erreicht ein Radfahrer 0,3 Promille Alkohol im Blut,
kann er auch zu einem Straftater werden, wenn er sein Fahrrad nicht mehr sicher
flihren kann.

1,6 %

cgi'\ . o

MPU!l!

Kein Funfact: Bei 1,6 Promille missen auch ein Radfahrende zwingend eine von
der zustandigen Fahrerlaubnisbehorde angeordnete

erfolgreich bestehen, wenn sie ihre Fahrerlaubnis zum
Fuhren von Kraftfahrzeugen behalten wollen. Es ist also kein guter Entschluss,
(verantwortungsbewusst) auf das alkoholisierte Fahren mit dem Auto zu ver-
zichten und sich stattdessen als Radfahrer ,die Kante zu geben". Das gibt in
vielen Fallen ein boses Erwachen, wenn der Fihrerschein bedroht ist.

Forderung nach neuem BuBgeldtatbestand

Sie haben richtig gelesen, es gibt keinen Promillewert flir eine Ordnungswidrig-
keit, gegen die alkoholisierte Radfahrende verstoRen kdnnten. Dies mochte der
VGT andern, indem er den Verkehrspolitikerinnen und -politikern im Januar einen
Alkoholgrenzwert des neuen Bullgeldtatbestandes von 1,1 Promille Blutalkohol
bzw. 0,55 mg/I Atemalkohol empfahl. Der Bundesverkehrsminister hat darauf noch
nicht reagiert. Der neue BuRgeldtatbestand soll beim Erstverstold mit einem Punkt
im bewertet und eine Regelgeldbule in Hohe von 250 Euro
festgesetzt werden. Die wiederholte Verwirklichung des neuen BuRgeldtatbestan-
des soll zur Anordnung einer MPU fiihren, ohne daflir eine Ausnahme zuzulassen.

Die Einflihrung dieser neuen Regelungen hangt von verantwortungsbewussten
Politikerinnen und Politikern in Bund und Landern ab, denn die Promillewerte
wdirden in den und veran-
kert werden mussen, sodass der und der die
Neuregelungen beschliefen mussten. Fir die Punkteregelung und das Bultgeld
ware das und abermals der Bundesrat zustandig.
Warum die Politik in den angesprochenen Institutionen bislang nicht gehandelt
hat, ist ein Ratsel, denn die gestiegenen Gefahren liegen auf der Hand und fihren
auch weiterhin zu unnotigen Verkehrstoten und Verletzten durch die negative
Einwirkung von Alkohol.
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