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Stellungnahme des ADAC zum Antrag der SPD-
Bundestagsfraktion ,Sicher durch den StralRenver-
kehr — fur eine ambitionierte Verkehrssicherheitsar-
beit in Deutschland*”

I. Grundsétzliche Bemerkung

Der Straenverkehr — wie unsere Gesellschaft insgesamt — basiert auf sozialem Verhalten
aller Akteure. Mangelnde Vorsicht im Vertrauen auf die scheinbar perfekte Technik verkennt,
dass die letzte Verantwortung beim einzelnen Menschen liegen muss. Rucksichtslosigkeit
gegenuber anderen, insbesondere den schwacheren Verkehrsteilnehmern, untergrabt dieses
Fundament. Rasen, Drangeln sowie die Fahrt unter Einfluss von Alkohol oder Drogen sind
keine Kavaliersdelikte und daher nicht akzeptabel. Deshalb fordert der ADAC im Interesse
der Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer, dass verkehrswidrigem Verhalten mit klaren Regeln
und konsequenter Uberwachung begegnet wird. Wir alle gestalten die Verkehrssicherheit
jeden Tag entscheidend mit — durch unser Verhalten als Autofahrer, motorisierter Zweirad-
fahrer, Radfahrer, FuBganger oder als Nutzer offentlicher Verkehrsmittel. Wer sich dieser
Verantwortung bewusst ist und entsprechend vorausschauend und ricksichtsvoll handelt,
leistet einen Beitrag, um Unfélle und menschliches Leid zu verhindern.

Il. Anmerkungen zu den Forderungen im Einzelnen

Reduzierung der Zahl von Verkehrstoten und Schwer-/ Schwerstverletzten

Der ADAC begrufdt die Zielsetzung des Antrags, die Reduzierung der Verkehrstoten auf der
Grundlage der Europdischen Leitlinien fir die Politik im Bereich Verkehrssicherheit zu be-
nennen. Der ADAC pladiert dafur, realistische Etappenziele zu definieren — etwa die Halbie-
rung der Unfallzahlen in der Dekade 2011 bis 2020. Anhand dieser Meilensteine lassen sich
Erfolg und Nutzen einzelner Malinahmen der Verkehrssicherheitsarbeit quantifizieren. Daru-
ber hinaus bedarf es einer EU-einheitlichen Definition von Schwer- und Schwerstverletzten,
um Evaluationsmdglichkeiten auf européischer Ebene zu ermdglichen.

Der ADAC bezweifelt hingegen, dass die im Antrag genannte Implementierung von ,Vision
Zero’ als Leitmotiv fir die Verkehrssicherheitsarbeit sinnvoll ist.

Der StraRenverkehr ist und bleibt — wie alle anderen Lebensbereiche — mit einem Restrisiko
behaftet. ,Vision Zero’ — sprich, die vollstandige Vermeidung von Unfalltoten im Stral3enver-
kehr — bleibt ein utopisches Ziel und damit unerreichbar. Verkehrsteilnehmer lassen sich
aber kaum fir ein Ziel motivieren, das schlussendlich nicht zu erreichen ist.
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Finanzielle Ausstattung der Verkehrssicherheitsorganisationen
Der ADAC begrufdt die Forderung, die finanzielle Unterstiitzung der Verkehrssicherheitsar-
beit auch in Zukunft hinreichend zu sichern.

Verkehrsmedizinische Beratung, Alkohol am Steuer und Interlocks (,, Alkolocks*)

Der ADAC befurwortet den Vorschlag der SPD, die verkehrsmedizinische Beratung in den
Leistungskatalog der Krankenversicherung aufzunehmen. Bislang wurde diese Leistung -
wenn Udberhaupt - unentgeltlich erbracht. Eine finanzielle Kompensation kann jedoch nur ein
erster Schritt sein. Nachbesserung bedarf es zudem bei den Aus- und Weiterbildungsange-
boten fur Mediziner, etwa durch die Verankerung verkehrsmedizinischer Schwerpunkte im
Studium bzw. durch die Bereitstellung von Fort- und Weiterbildungskursen. Der ADAC emp-
fiehlt allen alteren Autofahrern, sich freiwillig regelmafgdig arztlich untersuchen zu lassen. Dies
gilt vor allem fir das Sehvermdgen, das naturgemafl mit zunehmendem Alter nachlasst.
Gesundheitliche Probleme und die daraus resultierenden negativen Konsequenzen fir die
Teilnahme am StraRenverkehr sollten im vertraulichen Gesprach zwischen Arzt und Patient
geklart, entsprechende Konsequenzen verantwortungsbewusst gezogen werden.

Um den Alkoholmissbrauch im StralRenverkehr weiter zu reduzieren, schlagt der ADAC vor,
die Aufklarungsarbeit Gber Alkohol am Steuer zu intensivieren. Der Club wird seine Informa-
tionsarbeit Gber Wirkung und Risiken von Alkohol am Steuer Uber verschiedene Kandle
fortsetzen.

Bezlglich einer mdglichen Einfihrung von Interlocks-Alkolocks ist der ADAC skeptisch.
Grundsatzlich darfen Autofahrer nicht unter Generalverdacht gestellt werden. Aus Sicht des
Automobilclubs kann der Entzug der Fahrerlaubnis auch nicht durch den Einbau eines
Interlocks-Alkolocks ersetzt oder verkiirzt werden, da sich die fehlende Eignung zum Fihren
von Kraftfahrzeugen auf die Person und nicht auf ein Fahrzeug bezieht. Diese Gerate stellen
nur eine technische Erschwerung von Alkoholfahrten dar, wohingegen medizinisch-
psychologische MalRnahmen zur Bildung eines Problembewusstseins und damit zur Person-
lichkeitsdnderung beitragen kdnnen. Der Gerateeinsatz im Bereich der sekundaren Praventi-
on bei bereits auffallig gewordenen Kraftfahrern bedarf noch zu prazisierender Auflagen.
Hierzu fordert der ADAC, entsprechende Studien bzw. Modellversuche durchzufiihren. Zu-
dem ist es insbesondere fir dieses Einsatzgebiet notwendig, durch technische Weiterent-
wicklung der Geréate eine Fahreridentifikation zu ermdglichen, um dem Missbrauch von Drit-
ten vorzubeugen.

Radverkehr

Der ADAC unterstitzt ausdriicklich Kampagnen und Programme, die das freiwillige Tragen
von Radhelmen bei Kindern und Jugendlichen fordern. Einer Helmpflicht stehen aus Sicht
des ADAC juristische Probleme entgegen.

Sicherheit von leichten bzw. schweren Nutzfahrzeugen

Aus Sicht des ADAC ist ein Tempolimit von 130 km/h fur leichte Nutzfahrzeuge kein zielfuih-
rendes Instrument, um die Verkehrssicherheit auf Deutschlands StraRen zu starken. Nach
Untersuchungen der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) sind die Unfallursachen bei
Kleintransportern in erster Linie auf ,nicht angepasste Geschwindigkeit und ,zu geringer
Abstand” zuriickzufiihren. Ein Tempolimit wirde daher keine signifikante Auswirkung auf die
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Unfallzahlen haben. Der ADAC pladiert dafir, verscharfte Sanktionen bei Unterschreiten des
geforderten Mindestabstands zu implementieren sowie streckenbezogene Héchstgeschwin-
digkeiten intensiver zu Gberwachen.

Zudem setzt sich der ADAC dafir ein, die hohen Potentiale von elektronischen Fahrerassis-
tenzsystemen wie Abstandsradar mit Notbremsfunktion, Spurverlassenswarnung, elektroni-
sche Stabilitatskontrolle oder Abbiegeassistent starker zu nutzen. Um die Anzahl der Lkw-
Unfélle schneller reduzieren zu kdnnen, fordert der ADAC, eine vorgezogene, freiwillige
Einfuhrung der Fahrerassistenzsysteme durch die Hersteller.

In den Ausfuhrungen der SPD zum Thema Sicherheit von schweren Nutzfahrzeugen kommt
das Thema Lkw-Parken nicht vor. Zu wenige Lkw-Parkplatze an Autobahnen sind aber nach
wie vor ein grof3es Verkehrssicherheitsproblem. Die Ziele der Bundesregierung zur Schaf-
fung von neuen Parkstanden an Autobahnen wurden nach Ansicht des ADAC nicht erreicht.
Die Gefahr fur die Verkehrssicherheit nimmt weiter zu, die Folge sind schwere Unfélle. Die
Umsetzung der Vorgaben des Bundes durch die Lander kommt nur schleppend voran, da
offensichtlich ausreichende baureife Vorhaben fehlen, schnelle Planfeststellungen scheitern
dariiber hinaus oft am Widerstand vor Ort (Gemeinden, Anlieger, Grundstiickseigentimer
etc.). Der ADAC fordert, dieses Thema mit der gebotenen Dringlichkeit anzugehen und alle
Optionen zu prifen, die schnelle Abhilfe bringen kénnten — z.B. durch Nutzung von Flachen
abseits der Autobahnen oder die Erweiterung von Autohdfen.

Junge Fahrer

Fahranfanger brauchen im Rahmen einer ,Lernzeitverlangerung“ auch nach dem Erwerb des
Fluhrerscheins eine weitergehende gezielte Betreuung und Schulung mit fahrpraktischen
Ubungselementen und verkehrspsychologischer Betreuung, wie es z.B. in Osterreich mit
dem Mehrphasenmodell bereits fur alle Fahranfanger verpflichtend ist.

Die Bemuhungen zur Optimierung der Fahranfangervorbereitung und —betreuung mussen
intensiviert werden. Mit dem Begleiteten Fahren ab 17 (BF 17) kénnen Fahranfanger kontrol-
liert Fahrpraxis aufbauen. Dies reicht jedoch noch nicht aus: Denn zum einen werden nicht
alle Fahranfanger mit der MaRnahme BF 17 erreicht. Zum anderen bendtigen Fahranfanger
Ausbildungsmodule, die gezielt den Risikofaktoren der Selbstiiberschatzung und der man-
gelnden Gefahrenerkennung begegnen. Solche Lehrinhalte fallen bei Fahranfangern beson-
ders dann auf .fruchtbaren Boden®, wenn bereits ein Grundgeriist an Routinefertigkeiten des
Autofahrens erworben wurde, d.h. wenn die Fahranfanger bereits eigenstandig Erfahrungen
im StralRenverkehr sammeln.

Die Verlangerung des Lernzeitraums ist ein Gewinn fur die Variabilitat bei der Festlegung
von Lehrinhalten und Lernzeitpunkten. Die positive Wirkung des Mehrphasenmodells zeigen
bereits Beispiele aus dem européischen Ausland. Aus diesem Grund empfiehlt der ADAC,
die Ausdehnung der Begleitphase nach abgeschlossener professioneller Fahrausbildung und
Fahrerlaubnisprifung vorbehaltlos zu untersuchen.

Die SPD-Bundestagsfraktion fordert, auf die Absenkung des Mindestalters auf 15 Jahre bei
Mopeds zu verzichten. Dieses Anliegen unterstitzt der ADAC ausdricklich. Aus Sicht der
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Verkehrssicherheit sind Argumente fur eine Herabsetzung des Mindestalters nicht erkenn-
bar. Die negativen Erfahrungen aus dem Nachbarland Osterreich in Bezug auf eine Locke-
rung der Fahrerlaubnis in einer vergleichbaren Fihrerscheinklasse stiitzen die Position des
ADAC.

Die Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung fur Fahranfanger nach franzésischem
Muster lehnt der ADAC ab. Untersuchungen Uber die Wirksamkeit der entsprechenden Re-
gelung in Frankreich liegen nicht vor. Entscheidend fiir die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit ist nicht die sture Befolgung der gesetzlich geregelten Hochstgeschwindigkeit, son-
dern vielmehr die situativ angepasste Fahrgeschwindigkeit. Diese Kompetenz gilt es jungen
Fahrern in der Fahrausbildung nahe zu bringen. Auch hier kann eine Mehrphasenausbildung
hohen Nutzen stiften.

Kindersicherung im Auto

Der ADAC unterstiitzt den Antrag der SPD im Punkt ,verpflichtende Einfihrung von ISOFIX-
Systemen fur die Verankerung von Kindersitzen“. Die Ergebnisse des aktuell veroffentlichten
ADAC-Kindersitzchecks sind alarmierend: Immer noch sind ein Drittel der Kinder im Alter von
0 bis 12 Jahren im Auto nicht richtig gesichert. Weniger die Technik denn die Eltern sind das
Problem. Daher empfiehlt der ADAC verstarkte Kontrollen vor Kindergarten und Kinderta-
gesstatten sowie Schulen durch die Polizei sowie eine intensivierte Aufklarung und Sensibili-
sierung der Eltern durch entsprechende Kampagnen.

Urbane Mobilitat

Der ADAC lehnt den Vorschlag der SPD strikt ab, die Einfihrung von Tempo 30 als stadti-
sche Regelgeschwindigkeit zu prifen. Aus Sicht des ADAC wirde eine Regelgeschwindig-
keit von 30 km/h das abgestufte StVO-Instrumentarium zur Verkehrsberuhigung verwassern
und damit die Verkehrssicherheit beeintrachtigen. Die Akzeptanz bei den Autofahrern ware
gering. Statt Tempo 30 als stadtische Regelgeschwindigkeit fordert der ADAC einen effizien-
teren Einsatz von Tempo 30-Zonen. Diese sollten dort eingerichtet werden, wo die Akzep-
tanz der Verkehrsteilnehmer tatsachlich gegeben ist und ein "Zonenbewusstsein" entstehen
kann.

Auch einer grundséatzlichen Verlangerung der Ampelschaltung fur Ful3génger steht der
ADAC ablehnend gegenuber. Schon heute werden in hochbelasteten Stral3ennetzen viele
Lichtsignalanlagen an der Kapazitatsgrenze oder sogar Uber dieser Grenze betrieben. Be-
reits eine Sekunde weniger Griinzeit fir den Kfz-Verkehr pro Umlauf kénnte an diesen Anla-
gen zu einem Zusammenbruch des Verkehrs fihren. Statt eine generelle Verlangerung der
Ampelschaltung fur FuRganger zu forcieren, sollten differenzierte Einzelfallentscheidungen
die spezifische Verkehrssituation vor Ort beriicksichtigen.

Kooperative Systeme

Der ADAC unterstitzt die Forderung der SPD nach Foérderung kooperativer Fahrzeugsyste-
me. Von der Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur werden im Allgemeinen
positive verkehrliche Wirkungen sowie eine Erhéhung der Verkehrssicherheit erwartet. Die
Entwicklung und Verbreitung von kooperativen Systemen sollte daher voran getrieben, ins-
besondere der Funkwarner sollte vorrangig eingefiihrt werden.
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Motorradsicherheit

Unterfahrschutzsysteme inshesondere an Leitplanken in Kurven bieten einen entscheiden-
den Mehrwert fur die Sicherheit von Zweiradfahrern. Der ADAC unterstiitzt daher ausdrick-
lich die Forderung des Antrags, diese Schutzsyteme zusammen mit Landern und Gemein-
den einzufiihren. Des Weiteren setzt sich der ADAC fir die serienmél3ige Ausstattung aller
Motorrader mit ABS ein.

Fahrerassistenzsysteme

In dem Antrag der SPD kommen Forderungen bzgl. Fahrerassistenzsystemen flr Pkw aus
Sicht des ADAC zu kurz. Der ADAC sieht erhebliches Potential in der Entwicklung innovati-
ver Fahrerassistenzsysteme wie ESP, ACC, Spurhaltesysteme sowie Notbremsassistenten.
Allerdings ist fir den ADAC eine differenzierte Betrachtungsweise wichtig: Autofahrer dirfen
durch den Einsatz der Fahrerassistenzsysteme nicht aus ihrer Verantwortung entlassen oder
bevormundet, ihr Handlungsspielraum nicht eingeschrankt werden. Die Letztverantwortung
des Fahrers ist fir den ADAC eines der wichtigsten Bewertungskriterien flr Fahrerassistenz-
systeme. Wer sich blind auf die scheinbar sichere Elektronik verlasst, verliert oft die nétige
Aufmerksamkeit und das Bewusstsein fur die Fahraufgabe. Insofern vertritt der ADAC eine
entschiedene Position gegen den Einsatz von (Intelligent Speed Adaption) ISA-Systemen,
die Fahrzeuge automatisch und unibersteuerbar auf die vorgeschriebene Geschwindigkeit
abbremsen. Nicht Ubersteuerbare Systeme sind nach Ansicht des ADAC nur dann zulassig,
wenn der Fahrer die Kontrolle tiber sein Fahrzeug objektiv verloren hat.

Beim elektronischen Stabilitatsprogramm ESP, dessen serielle Einfuhrung der ADAC voll
unterstitzt, kann das autonome Abbremsen der einzelnen Rader zwar nicht Ubersteuert
werden, allerdings geschieht der korrigierende Eingriff erst dann, wenn das Fahrzeug die
Haftung verliert.

Die automatische Notbremsung ist ein Beispiel flir autonome, aber tbersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem mdglichen Auffahrunfall zuerst akustisch und optisch ge-
warnt, das System bremst jedoch erst dann, wenn die notwendige Reaktion des Fahrzeug-
lenkers ausbleibt. Diese Bremsung kann jederzeit vom Fahrer durch Gasgeben Ubersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoéren sollte, dhnlich wie das Fahrstabilitdts-Programm ESP.

Ill. Regelakzeptanz und Eigenverantwortung starken

Der ADAC unterstitzt die Feststellung des SPD-Antrags, dass — neben den oben genannten
Verkehrssicherheitsfeldern - verantwortliches Verhalten und Regelakzeptanz aller Verkehrs-
teilnehmer ein Schltsselelement fir mehr Verkehrssicherheit sind, gerade auch in Bezug auf
die schwacheren Verkehrsteilnehmer. Dartber hinaus gilt es, in diese Richtung zielende
KommunikationsmafRnahmen zu unterstitzen. Das ist z.B. wichtig, wenn es darum geht,
freiwillige Medizinchecks fiir Senioren zu etablieren, Radfahrer fur Fahrradhelme zu sensibi-
lisieren sowie Kampagnen durchzufiihren, um Autofahrer auf die Gefahren von Ablenkung,
Mudigkeit und Medikamenten am Steuer aufmerksam zu machen. Der ADAC wird sich auch
weiterhin im Rahmen seiner Informationsarbeit in diesem Sinn engagieren.
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Der ADAC e.V. ist Europas grof3ter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Foérderung der Interessen des Kraftfahrwesens, des Motorsports und des
Tourismus. In diesem Sinne wahrt der ADAC die Belange der motorisierten Verkehrsteilnehmer und
setzt sich unter Berlicksichtigung des Natur- und Umweltschutzes fiir Fortschritte im Verkehrswesen,
vor allem auf dem Gebiet des Stralenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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ADAC e.V. ADAC

Am Westpark 8
81373 Munchen

Stellungnahme des ADAC zum Antrag der Fraktio-
nen der CDU/CSU und der FDP ,Die Verkehrssicher-
heit in Deutschland weiter verbessern*

I. Grundsétzliche Bemerkung

Der StraRenverkehr — wie unsere Gesellschaft insgesamt — basiert auf sozialem Verhalten
aller Akteure. Mangelnde Vorsicht im Vertrauen auf die scheinbar perfekte Technik verkennt,
dass die letzte Verantwortung beim einzelnen Menschen liegen muss. Rucksichtslosigkeit
gegenuber anderen, insbesondere den schwacheren Verkehrsteilnehmern, untergrabt dieses
Fundament. Rasen, Drangeln sowie die Fahrt unter Einfluss von Alkohol oder Drogen sind
keine Kavaliersdelikte und daher nicht akzeptabel. Deshalb fordert der ADAC im Interesse
der Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer, dass verkehrswidrigem Verhalten mit klaren Regeln
und konsequenter Uberwachung begegnet wird. Wir alle gestalten die Verkehrssicherheit
jeden Tag entscheidend mit — durch unser Verhalten als Autofahrer, motorisierter Zweirad-
fahrer, Radfahrer, Ful3ganger oder als Nutzer oOffentlicher Verkehrsmittel. Wer sich dieser
Verantwortung bewusst ist und entsprechend vorausschauend und ricksichtsvoll handelt,
leistet einen Beitrag, um Unfélle und menschliches Leid zu verhindern.

Il. Anmerkungen zu den Forderungen im Einzelnen

Regelakzeptanz fordern
Der ADAC unterstiutzt die Forderung des Antrags, dass verantwortliches Verhalten und
Regelakzeptanz aller Verkehrsteilnehmer zu starken sind.

Reduzierung der Zahl von Verkehrstoten und Schwer-/ Schwerstverletzten

Der ADAC begruf3t die Zielsetzung des Antrags, eine Reduzierung der Verkehrstoten um
40% anzustreben. Dies entspricht einer ADAC-Forderung, realistische Etappenziele zu
definieren. Anhand dieser Meilensteine lassen sich Erfolg und Nutzen einzelner Mal3hahmen
der Verkehrssicherheitsarbeit quantifizieren.

Felder, in denen der ADAC grol3es Potenzial zur Senkung der Unfallzahlen sieht, sind insbe-
sondere die Optimierung der Fahranfangerbetreuung sowie die Landstraf3en- und Motorrad-
sicherheit.

Auch fir die Forderung der Fraktionen nach einer EU-einheitlichen Definition von Schwer-
und Schwerstverletzten, um Evaluationsmoglichkeiten auf européischer Ebene zu ermdogli-
chen, setzt sich der ADAC in europdischen Gremien ein und fordert die Politik auf, hier eine
Losung herbeizufiihren.
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Freiwilliges Tragen von Fahrradhelmen bei allen Radfahrern
Der ADAC unterstitzt Kampagnen und Programme, die das freiwillige Tragen von Radhel-
men bei Kindern und Jugendlichen férdern.

Verbesserungsmaoglichkeiten bei der Fahranfangervorbereitung und -ausbildung

Der ADAC begrufdt ausdricklich die Forderung, Verbesserungsmoglichkeiten bei der Fahr-
anfangervorbereitung und —ausbildung zu prifen und hier insbesondere eine Begleitphase
nach Ausbildung und Prifung zu bertcksichtigen.

Nach wie vor stellen Unfalle im Stral3enverkehr die Haupttodesursache fir junge Menschen
im Alter zwischen 18 bis 25 Jahren dar. Der Anteil der Personen dieser Altersgruppe an den
Getoteten im StraBenverkehr liegt mit knapp 20 Prozent deutlich Uber dem Anteil dieser
Gruppe innerhalb der Gesellschaft mit ca. 8 Prozent.

Fahranfanger brauchen im Rahmen einer ,Lernzeitverlangerung“ auch nach dem Erwerb des
Fuhrerscheins eine weitergehende gezielte Betreuung und Schulung mit fahrpraktischen
Ubungselementen und verkehrspsychologischer Betreuung, wie es z.B. in Osterreich mit
dem Mehrphasenmodell bereits fur alle Fahranfanger verpflichtend ist.

Die Bemuhungen zur Optimierung der Fahranféangervorbereitung und —betreuung muissen
intensiviert werden. Mit dem Begleiteten Fahren ab 17 (BF 17) kénnen Fahranfanger kontrol-
liert Fahrpraxis aufbauen. Dies reicht jedoch noch nicht aus: Denn zum einen werden nicht
alle Fahranfanger mit der MalRhahme BF 17 erreicht. Zum anderen bendtigen Fahranfanger
Ausbildungsmodule, die gezielt den Risikofaktoren der Selbstiiberschatzung und der man-
gelnden Gefahrenerkennung begegnen. Solche Lehrinhalte fallen bei Fahranfangern beson-
ders dann auf ,fruchtbaren Boden“, wenn bereits ein Grundgerist an Routinefertigkeiten des
Autofahrens erworben wurde, d.h. wenn die Fahranféanger bereits eigenstandig Erfahrungen
im StralRenverkehr sammeln.

Die Verlangerung des Lernzeitraums ist ein Gewinn fir die Variabilitat bei der Festlegung
von Lehrinhalten und Lernzeitpunkten. Die positive Wirkung des Mehrphasenmodells zeigen
bereits Beispiele aus dem européischen Ausland. Aus diesem Grund empfiehlt der ADAC,
die Ausdehnung der Begleitphase nach abgeschlossener professioneller Fahrausbildung und
Fahrerlaubnisprifung vorbehaltlos zu untersuchen.

Akzeptanz freiwilliger Gesundheitsiiberprifungen alterer Verkehrsteilnehmer férdern

Der ADAC empfiehlt allen alteren Autofahrern, sich freiwillig regelmafig arztlich untersuchen
zu lassen. Dies gilt vor allem fur das Sehvermdgen, das naturgemalf mit zunehmendem Alter
nachlasst. Gesundheitliche Probleme und die daraus resultierenden negativen Konsequen-
zen fur die Teilnahme am Strafl3enverkehr sollten im vertraulichen Gespréach zwischen Arzt
und Patient geklart, entsprechende Konsequenzen verantwortungsbewusst gezogen werden.

Der ADAC fordert vor diesem Hintergrund, die verkehrsmedizinische Beratung in den Leis-
tungskatalog der Krankenversicherung aufzunehmen. Bislang wurde diese Leistung - wenn
Uberhaupt - unentgeltlich erbracht. Eine finanzielle Kompensation kann jedoch nur ein erster
Schritt sein. Nachbesserung bedarf es zudem bei den Aus- und Weiterbildungsangeboten fur
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Mediziner, etwa durch die Verankerung verkehrsmedizinischer Schwerpunkte im Studium
bzw. durch die Bereitstellung von Fort- und Weiterbildungskursen. Der ADAC fordert die
Politik auf, die Rahmenbedingungen hierzu zu verbessern.

Bei BaumalRnahmen das Leitbild der fehlerverzeihenden und standardisierten StralRe —
insbesondere bei Neubauten — zu bericksichtigen

In einem sicheren StralRenverkehrssystem muss die Straf3e nicht nur selbsterklarend, son-
dern auch fehlerverzeihend sein. Der ADAC unterstitzt insoweit die Forderung der Regie-
rungsfraktionen. Diese geht aber nicht weit genug. Der ADAC fordert die fehlerverzeihende
Stral3e auch fiir das Bestandsnetz.

Schwerpunktsetzung auf Landstraf3en im Infrastrukturbereich

Das Prinzip der selbsterklarenden und fehlerverzeihenden Stral3e muss gerade fir Land-
straRen, die gefahrlichste StralRenkategorie, umgesetzt werden. Obwohl die Anzahl der
todlich Verungliickten auf Landstral3en in den vergangenen Jahren Uberproportional stark
zurlckging, ist der Anteil nach Ortslage (innerorts — auf3erorts — Autobahn) mit 60,5 Prozent
nach wie vor am grof3ten.

Der ADAC begrifdt es daher, dass laut Antrag eine Schwerpunktsetzung auf die Landstra-
Ren erfolgen soll. LandstralRen sind ein maf3gebliches Aktionsfeld fir die substantielle Ver-
besserung der Verkehrssicherheit in Deutschland. Die angestrebte Halbierung der Anzahl
der Verkehrstoten bis 2020 kann nur gelingen, wenn insbesondere auf den LandstralRen
deutlich weniger Menschen zu Schaden kommen.

Eine Entscharfung bestehender Unfallschwerpunkte, wie im Antrag dargestellt, geniigt aber
nicht. Der ADAC fordert systematische Verkehrssicherheitsaudits fur das gesamte Netz. Die
derzeit praktizierte retrospektive Risikobewertung der Stralen, mit der nur dort nachgebes-
sert wird, wo bereits Unfélle passiert sind, muss ersetzt werden durch eine systematische
Risikobewertung fur das gesamte Netz. Dazu sind Uber den Unterhalt sowie Aus- und Neu-
bau von LandstralRen weitere gezielte Investitionen in die sicherheitstechnische Sanierung
von Bestandsstrecken erforderlich.

Ruttelstreifen

Der ADAC fordert seit langem die Installation von Rittelstreifen auf deutschen Autobahnen
und groRen BundesfernstraRen mit hoher Abkommensquote. Darliber hinaus ist aber insge-
samt auf die Vermeidung von Monotonie bei der StrafRenarchitektur und —ausgestaltung zu
achten. Verstarkte Information Uber die Gefahr des Sekundenschlafs und mehr Forschung
zum Thema Mudigkeit ist von No6ten. Die Einfihrung von Notbremssystemen fir Lkw muss
forciert, technische Warnsysteme gegen Midigkeit optimiert werden. Ausreichend Rastplatze
insbesondere fur Lkw-Fahrer sind dringend zu realisieren (s.u.).

Lkw-Parkplatze

Zu wenige Lkw-Parkplatze an Autobahnen sind nach wie vor ein groRes Verkehrssicher-
heitsproblem. Die Ziele der Bundesregierung zur Schaffung von neuen Parkstanden an
Autobahnen wurden nicht erreicht. Die Gefahr fir die Verkehrssicherheit nimmt weiter zu, die
Folge sind schwere Unfélle. Die Umsetzung der Vorgaben des Bundes durch die Lander
kommt nur schleppend voran, da offensichtlich ausreichende baureife Vorhaben fehlen,
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schnelle Planfeststellungen scheitern dartiber hinaus oft am Widerstand vor Ort (Gemeinden,
Anlieger, Grundstiuckseigentiimer etc.). Der ADAC fordert, dieses Thema mit der gebotenen
Dringlichkeit anzugehen und alle Optionen zu prifen, die schnelle Abhilfe bringen kénnten —
z.B. die Nutzung von Flachen abseits der Autobahnen oder die Erweiterung von Autohdéfen.

Fahrzeugtechnik

Die Optimierung aktiver und passiver Fahrzeugsicherheit auf hohem Niveau ist flr den
ADAC ein zentrales Anliegen. Der Antrag der Fraktionen wird daher voll unterstiitzt. Um die
Motorradsicherheit zu verbessern, pladiert der ADAC dariber hinaus fir eine konsequente
Anwendung der MVMot sowie eine serienmafdige Ausstattung von Motorradern mit ABS-
System.

Interlocks (, Alkolocks*)

Der Gerateeinsatz im Bereich der sekundaren Pravention bei bereits auffallig gewordenen
Kraftfahrern bedarf noch zu préazisierender Auflagen. Hierzu fordert der ADAC, entsprechen-
de Studien bzw. Modellversuche durchzufiihren. Zudem ist es insbesondere fir dieses Ein-
satzgebiet notwendig, durch technische Weiterentwicklung der Gerate eine Fahreridentifika-
tion zu ermdglichen, um dem Missbrauch von Dritten vorzubeugen.

Elektromobile — Ausgleich zwischen Sicherheit und Larmschutz

Der ADAC vertritt die Auffassung, dass sowohl die Fahrer von Elektrofahrzeugen als auch
FuRganger und Radfahrer fur die veranderte Akustik von Elektroautos sensibilisiert werden
mussen: Der Kaufer eines Elektromobils muss mit Informationsmaterial, Hinweisen in der
Bedienungsanleitung und nicht zuletzt vom Pkw-Verkaufer ausreichend auf das kaum vor-
handene Warngerausch seines Fahrzeugs hingewiesen werden, er muss vermehrt mit Fehl-
verhalten der Verkehrsteilnehmer rechnen. FuRganger und Radfahrer sind durch Offentlich-
keitsarbeit der Verkehrssicherheits-Institutionen, von Verbéanden, Polizei und Kommunen auf
die neue Situation vorzubereiten. Vor allem Problemgruppen wie Senioren und Kinder mus-
sen verstarkt auf die im Stral3enverkehr notwendige Aufmerksamkeit hingewiesen werden.
Es besteht weiterer Forschungsbedarf, wie grof3 die Problematik ist und wie ihr begegnet
werden soll.

Fahrerassistenzsysteme

In dem Antrag von Union und FDP kommen Fahrerassistenzsysteme zu kurz. Der ADAC
sieht erhebliches Potential in der Entwicklung innovativer Fahrerassistenzsysteme wie ESP,
ACC, Spurhaltesysteme sowie Notbremsassistenten. Allerdings ist fir den ADAC eine diffe-
renzierte Betrachtungsweise wichtig: Autofahrer dirfen durch den Einsatz der Fahrerassis-
tenzsysteme nicht aus ihrer Verantwortung entlassen oder bevormundet, ihr Handlungsspiel-
raum nicht eingeschrankt werden. Die Letztverantwortung des Fahrers ist fur den ADAC
eines der wichtigsten Bewertungskriterien flr Fahrerassistenzsysteme. Wer sich blind auf die
scheinbar sichere Elektronik verlasst, verliert oft die notige Aufmerksamkeit und das Be-
wusstsein fur die Fahraufgabe. Insofern vertritt der ADAC eine entschiedene Position gegen
den Einsatz von (Intelligent Speed Adaption) ISA-Systemen, die Fahrzeuge automatisch und
uniibersteuerbar auf die vorgeschriebene Geschwindigkeit abbremsen. Nicht Ubersteuerbare
Systeme sind nach Ansicht des ADAC nur dann zulassig, wenn der Fahrer die Kontrolle Uber
sein Fahrzeug objektiv verloren hat.
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Beim elektronischen Stabilitatsprogramm ESP, dessen serielle Einfihrung der ADAC voll
unterstitzt, kann das autonome Abbremsen der einzelnen Rader zwar nicht Ubersteuert
werden, allerdings geschieht der korrigierende Eingriff erst dann, wenn das Fahrzeug die
Haftung verliert.

Die automatische Notbremsung ist ein Beispiel fir autonome, aber tbersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem mdglichen Auffahrunfall zuerst akustisch und optisch ge-
warnt, das System bremst jedoch erst dann, wenn die notwendige Reaktion des Fahrzeug-
lenkers ausbleibt. Diese Bremsung kann jederzeit vom Fahrer durch Gasgeben Ubersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoéren sollte, dhnlich wie das Fahrstabilitdts-Programm ESP.
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Der ADAC e.V. ist Europas grof3ter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Forderung der Interessen des Kraftfahrwesens, des Motorsports und des
Tourismus. In diesem Sinne wahrt der ADAC die Belange der motorisierten Verkehrsteilnehmer und
setzt sich unter Berlicksichtigung des Natur- und Umweltschutzes fiir Fortschritte im Verkehrswesen,
vor allem auf dem Gebiet des Stralenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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ADAC e.V. ADAC

Am Westpark 8
81373 Munchen

Stellungnahme des ADAC zum Antrag der Fraktion
Bindnis 90 / die Grinen ,Masterplan Strafllenver-
kehrssicherheit — Ambitioniertes Nationales Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2011 — 2020 vorlegen®

I. Grundsétzliche Bemerkung

Der Straenverkehr — wie unsere Gesellschaft insgesamt — basiert auf sozialem Verhalten
aller Akteure. Mangelnde Vorsicht im Vertrauen auf die scheinbar perfekte Technik verkennt,
dass die letzte Verantwortung beim einzelnen Menschen liegen muss. Rucksichtslosigkeit
gegenuber anderen, insbesondere den schwacheren Verkehrsteilnehmern, untergrabt dieses
Fundament. Rasen, Drangeln sowie die Fahrt unter Einfluss von Alkohol oder Drogen sind
keine Kavaliersdelikte und daher nicht akzeptabel. Deshalb fordert der ADAC im Interesse
der Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer, dass verkehrswidrigem Verhalten mit klaren Regeln
und konsequenter Uberwachung begegnet wird. Wir alle gestalten die Verkehrssicherheit
jeden Tag entscheidend mit — durch unser Verhalten als Autofahrer, motorisierter Zweirad-
fahrer, Radfahrer, FuBganger oder als Nutzer offentlicher Verkehrsmittel. Wer sich dieser
Verantwortung bewusst ist und entsprechend vorausschauend und riicksichtsvoll handelt,
leistet einen Beitrag, um Unfélle und menschliches Leid zu verhindern.

Anmerkungen zu den Einzelforderungen (Teil | des Antrags)

StraRenverkehrsunfalle haben in den letzten zehn Jahren kaum abgenommen

Die Zahl der im Stral3enverkehr Getoteten ist im Jahr 2010 mit 3657 auf den niedrigsten
Stand seit Einfuhrung der amtl. Straf3enverkehrsunfallstatistik (1953) gesunken, bei einer
Vervielfachung der Fahrleistung. Jedes Opfer eines Verkehrsunfalls ist jedoch eines zuviel.
Die Zahl der Schwerverletzten stagniert weitgehend. Fir die zukinftige Bewertung von Ver-
kehrssicherheitsmalRnahmen wird es zunehmend darauf ankommen, auch die Anzahl der
Schwerverletzten zu beeinflussen. Deshalb mussen unter anderem geeignete Mal3nahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fir Risikogruppen, wie etwa Motorradfahrer oder Fahr-
anfanger, bei denen der positive Trend in der Unfallentwicklung noch nicht angekommen ist,
mehr in den Fokus gelangen. Das gibt einen Handlungsauftrag an alle Verkehrssicherheits-
akteure, weiter alle Krafte zu bindeln und neue MalRhahmen zu prifen, die zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit beitragen konnen.

Integrierter Masterplan Straf3enverkehrssicherheit mit Leitbild , Vision Zero*

Der ADAC bezweifelt, dass die im Antrag der Griinen genannte Implementierung von ,Vision
Zero’ als Leitmotiv fur die Verkehrssicherheitsarbeit sinnvoll ist. Der ADAC pladiert vielmehr
dafir, realistische Etappenziele zu definieren — etwa die Halbierung der Unfallzahlen in der
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Dekade 2011 bis 2020. Anhand dieser Meilensteine lassen sich Uberdies Erfolg und Nutzen
einzelner Malinahmen der Verkehrssicherheit quantifizieren.

Der StraRenverkehr ist und bleibt — wie alle anderen Lebensbereiche — mit einem Restrisiko
behaftet. ,Vision Zero’ — sprich, die vollstandige Vermeidung von Unfalltoten im Stral3enver-
kehr — bleibt ein utopisches Ziel und damit unerreichbar. Verkehrsteilnehmer lassen sich
aber kaum fir ein Ziel motivieren, das schlussendlich nicht zu erreichen ist.

Die Grinen kritisieren in ihrem Antrag, dass fir die zahlreichen Akteure in der Verkehrssi-
cherheit bislang keine klare, geplante Zusammenarbeit mit einem umfassenden integrierten
Gesamtkonzept existiert, um das Engagement ,messbar* zu machen. Sie fordern eine Stra-
tegie mit klar quantifizierbaren und messbaren Minderungszielen sowie detaillierten Unterzie-
len und MaRRnahmen fir die unterschiedlichen Akteure und Handlungsziele. Da Verkehrssi-
cherheitsarbeit vor Ort stattfindet, sollte aus Sicht des ADAC ein Top-Down-Ansatz vermie-
den werden. Eine Zentralisierung der Entscheidungsfindung wirde der oft aus lokalen Prob-
lemlagen entstandenen Expertise der zahlreichen ehrenamtlichen Helfer nicht gerecht wer-
den. Der Wert der Dezentralisierung und des lokalen Engagements sollte anerkannt sein.
Eine nicht bindende Abstimmung zwischen den Verkehrssicherheitsverbanden ist sinnvoll
und wird heute auch schon geibt. Evaluationen zu besonders vielversprechenden Ver-
kehrssicherheitsmalinahmen, wie von den Griinen gefordert, sind unzweifelhaft notwendig
und sollten durchgefuhrt werden, ihre Ergebnisse sind regelmafiig den Akteuren zu kommu-
nizieren.

Ein auf quantifizierbaren MalRBnahmen und konkreten zeitlichen Meilensteinen basierender
.Masterplan fur Verkehrssicherheit* ist ein aus ADAC-Sicht prufenswerter Vorschlag.

Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel

Der Ansatz, Verkehrsvermeidung als Lésung fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit
vorzuschlagen, verkennt die Realitdt und geht eindeutig an den Bedirfnissen der meisten
Birger in Deutschland vorbei. Die in dem Antrag der Grinen enthaltene Sicht auf die Gestal-
tung der Verkehrssicherheitspolitik fiir die nachsten zehn Jahre geht Uberdies sehr vom
GroRstadtbewohner aus, der die Méglichkeiten eines gut ausgebauten OPNV-Netzes nutzen
kann, sowie je nach Bedarf das Rad nehmen und manche Ziele auch zu Ful3 erreichen kann.
Die Bevolkerung der landlichen Raume wird vollig ausgeblendet.

Verkehrssicherheitsarbeit braucht bessere Datenlage, Vernetzung und Forschung
Fur europaweit einheitliche Erfassungssysteme fir die Unfall und Verletztendaten spricht
sich der ADAC seit Jahren aus, diese Forderung kann gesttitzt werden.

Technische Malinahmen der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit

Die Grinen fordern die serienmafiige Ausstattung aller Neufahrzeuge (Pkw und Nutzfahr-
zeuge) mit Fahrerassistenzsystemen (ABS, ESP, ACC und Spurhaltesysteme) sowie die
Prifung der Einfihrung von Intelligent Speed Adaptation (ISA) in Neufahrzeugen.

Der ADAC sieht erhebliches Potential in der Entwicklung innovativer Fahrerassistenzsyste-
me und kann die Forderung der Griinen deshalb weitgehend unterstiitzen. Allerdings ist fur
den ADAC eine differenzierte Betrachtungsweise wichtig: Autofahrer durfen durch den Ein-
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satz der Fahrerassistenzsysteme nicht aus ihrer Verantwortung entlassen oder bevormun-
det, ihr Handlungsspielraum nicht eingeschrankt werden. Die Letztverantwortung des Fah-
rers ist fur den ADAC eines der wichtigsten Bewertungskriterien fir Fahrerassistenzsysteme.
Wer sich blind auf die scheinbar sichere Elektronik verlasst, verliert oft die nétige Aufmerk-
samkeit und das Bewusstsein fir die Fahraufgabe. Insofern vertritt der ADAC eine entschie-
dene Position gegen den Einsatz von (Intelligent Speed Adaption) ISA-Systemen, die Fahr-
zeuge automatisch und untbersteuerbar auf die vorgeschriebene Geschwindigkeit abbrem-
sen. Nicht Ubersteuerbare Systeme sind nach Ansicht des ADAC nur dann zul&assig, wenn
der Fahrer die Kontrolle Uber sein Fahrzeug objektiv verloren hat.

Beim elektronischen Stabilitatsprogramm ESP, dessen serielle Einfuhrung der ADAC voll
unterstitzt, kann das autonome Abbremsen der einzelnen Rader zwar nicht Ubersteuert
werden, allerdings geschieht der korrigierende Eingriff erst dann, wenn das Fahrzeug die
Haftung verliert.

Die automatische Notbremsung ist ein Beispiel fir autonome, aber tbersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem mdglichen Auffahrunfall zuerst akustisch und optisch ge-
warnt, das System bremst jedoch erst dann, wenn die notwendige Reaktion des Fahrzeug-
lenkers ausbleibt. Diese Bremsung kann jederzeit vom Fahrer durch Gasgeben Ubersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoéren sollte, dhnlich wie das Fahrstabilitdts-Programm ESP.

Ungeschitzte Teilnehmer und Risikogruppen starker in den Fokus nehmen

Junge Fahrer

Potenziale zur Verbesserung liegen laut den Grinen in einer mehrphasigen Fuhrerschein-
ausbildung und Sicherheitstrainings. Der ADAC unterstutzt diesen Ansatz vollumféanglich.
Fahranfanger brauchen auch nach dem Erwerb des Fihrerscheins eine weitere gezielte
Betreuung und Schulung mit fahrpraktischen Ubungselementen und verkehrspsychologi-
scher Betreuung, wie es z.B. in Osterreich mit dem Mehrphasenmodell bereits fir alle Fahr-
anfanger verpflichtend ist. Das Begleitete Fahren ab 17 (BF 17) bringt, im Sinne einer Ver-
langerung des Lernzeitraums, bereits Erfolge, weil Fahranfanger dadurch kontrolliert Fahr-
praxis aufbauen kénnen. Dies ist jedoch noch nicht ausreichend: Die Bemuhungen zur Opti-
mierung der Fahranféangervorbereitung und —betreuung missen weitergehen. Denn zum
einen werden nicht alle Fahranfanger mit der Mal3nahme BF 17 erreicht. Zum anderen bend-
tigen Fahranfanger Ausbildungsmodule, die gezielt den Risikofaktoren der Selbstliberschét-
zung und der mangelnden Gefahrenerkennung begegnen. Solche Lehrinhalte fallen bei
Fahranfangern besonders dann auf ,fruchtbaren Boden“, wenn bereits ein Grundgerust an
Routinefertigkeiten des Autofahrens erworben wurde.

Die Verlangerung des Lernzeitraums ist ein Gewinn fur die Variabilitat bei der Festlegung
von Lehrinhalten und Lernzeitpunkten. Die positive Wirkung des Mehrphasenmodells zeigen
bereits Beispiele aus dem européischen Ausland. Aus diesem Grund empfiehlt der ADAC,
die Ausdehnung der Begleitphase nach abgeschlossener professioneller Fahrausbildung und
Fahrerlaubnispriifung vorbehaltlos zu untersuchen.

Landstral3en
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Obwohl die Anzahl der tddlich Verunglickten auf Landstral3en in den vergangenen Jahren
Uberproportional stark zurtickging, ist der Anteil nach Ortslage (innerorts — auf3erorts — Auto-
bahn) mit 60,5 Prozent nach wie vor am grof3ten. Der ADAC begriif3t daher, dass laut Antrag
der Grinen eine Schwerpunktsetzung auf die LandstraBen erfolgen soll. LandstraBen sind
ein malgebliches Aktionsfeld fiir die substantielle Verbesserung der Verkehrssicherheit in
Deutschland. Die angestrebte Halbierung der Anzahl der Verkehrstoten bis 2020 kann nur
gelingen, wenn insbesondere auf den LandstraRen deutlich weniger Menschen zu Schaden
kommen.

Der ADAC unterstitzt des Weiteren die im Antrag der Griinen vertretene Forderung, syste-
matische Verkehrssicherheitsaudits, Verkehrsschauen und Erfolgskontrollen von Mal3nah-
men, mit denen die Ausbauplanungen und bestehende Verkehrsanlagen Uberprift werden,
verbindlich einzufuhren. In einem sicheren Stral3enverkehrssystem muss die Stral3e aber
nicht nur selbsterklarend, sondern auch fehlerverzeihend sein. Fir Landstralen bedeutet
das u.a. hindernisfreie Zonen neben der Fahrbahn (z.B. freie Auslaufrdume, befestigte
Randstreifen, und wo nétig sichere Schutzplanken), Fahrtrichtungstrennung (zweibahnige
Querschnitte, physische Fahrtrichtungstrenner), geschiitzte Uberholbereiche (2+1 Quer-
schnitte) und sichere Kreuzungen und Einmindungen. Der ADAC fordert die fehlerverzei-
hende Stral3e auch fur das Bestandsnetz.

Um den ,Safe System Approach®, auf den an mehreren Stellen im Antrag Bezug genommen
wird, bei der LandstralRe anzuwenden, muss die derzeit praktizierte retrospektive Risikobe-
wertung der StraRen, mit der nur dort nachgebessert wird, wo bereits Unfalle passiert sind,
weiterentwickelt werden durch eine systematische Risikobewertung fir das gesamte Netz.
Dazu sind Uber den Unterhalt, Aus- und Neubau von Landstral3en weitere gezielte Investitio-
nen in die sicherheitstechnische Sanierung von Bestandsstrecken erforderlich.
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Der ADAC e.V. ist Europas grof3ter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Foérderung der Interessen des Kraftfahrwesens, des Motorsports und des
Tourismus. In diesem Sinne wahrt der ADAC die Belange der motorisierten Verkehrsteilnehmer und
setzt sich unter Bericksichtigung des Natur- und Umweltschutzes fur Fortschritte im Verkehrswesen,
vor allem auf dem Gebiet des Stralenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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