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Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Damen und Herren Sachverstan-
dige, liebes Publikum. Ich mdchte Sie sehr herz-
lich zu unserer offentlichen Anhdérung zum
Thema Verkehrssicherheit begrif3en. Antrags-
gegenstand sind eine Reihe von Antragen, sowie
eine Mitteilung der Européischen Kommission.
Als Sachverstandige darf ich — soweit sie schon
anwesend sind — recht herzlich begri3en: Herrn
Ahrens, von der Technischen Universitat Dres-

den. Herrn Bodewig von der Deutschen Ver-
kehrswacht — Sie kennen ja die Raumlichkeiten
als ehemaliger Verkehrsminister gut... Herrn
Bonninger von der Fahrzeugsystemdaten
GmbH. Frau Hanel vom Verkehrsclub Deutsch-
land. Herrn Monnighoff von der Deutschen
Hochschule der Polizei. Die Ubrigen drei Sach-
verstandigen haben uns alle mitgeteilt, dass sie
auf dem Weg hierher sind. Es gibt offensichtlich
Schwierigkeiten an den Flughafen. Aber das
andert jetzt wenig. Ich wirde Sie einfach bitten,
zu beginnen. Sie haben ja schriftliche Stellung-
nahmen eingereicht. Es ist lhnen bei der Einla-
dung mitgeteilt worden, dass Sie drei Minuten
Zeit haben, die wichtigsten Punkte lhrer Stel-
lungnahme noch einmal hervorzuheben. Im
Anschluss folgen die Fragen der Fraktionen.
Herr Ahrens, ich bitte Sie einfach ohne weitere
gro3e Vorrede, zu beginnen. Sie haben drei
Minuten Zeit, in denen Sie die zentralen Punkte
fuir dieses wichtige Thema uns noch einmal kurz
darstellen kénnen. Herr Ahrens, Sie haben das
Wort.

Prof. Dr. Gerd-Axel Ahrens (Technische
Universitat Dresden): Guten Tag, meine Da-
men und Herren. Herzlichen Dank fir die Ein-
ladung. Den wissenschaftlichen Beirat des
Bundesministers fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung, brauche ich hier — glaube ich — nicht
besonders vorzustellen. Vor einem Jahr haben
wir ein umfangreiches Papier zum Thema Ver-
kehrssicherheit unter dem Vorsitz von Prof. Dr.
Klaus Beckmann aus Berlin erstellt. Seit einem
Jahr ist unser Vorsitzender Herr Stdlzle von der
Universitdt Sankt Gallen, der auch in diesem
Raum mit anwesend ist. Die Federflihrung zur
Erstellung dieses Papiers hatte Prof. Schlag,
unser Verkehrspsychologe, der sich heute leider
entschuldigen lassen muss, weil er in London
weilt. Ich werde versuchen, ihn — so gut es geht —
zu ersetzen. Ich bin von Hause aus Verkehrs-
planer, Bauingenieur und kommunaler Ver-
kehrsplaner und bin in diesem Geschaft deshalb
auch zu Hause. Wir haben einen langen Katalog
mit Malinahmen vorgeschlagen. Das bedeutet,
dass es kein Patentrezept gibt, um die Ver-
kehrssicherheit zu erzielen. Es gibt einen grof3en
Baukasten von mdglichen MaflRnahmen. Der
Ansatz lautet also nicht ,Entweder - oder”, son-
dern ,sowohl - als auch“. Da ist, glaube ich, ein
ganz wichtiger Ansatz. Denn jeder Tote und
jeder Verletzte ist einer zu viel.

Dabei vergessen wir nattrlich nicht die Erfolge
der letzten Jahre. Wenn man an die 70er Jahre
denkt, da gab es nur ein Drittel des Verkehrs,
aber Uber 20.000 Verkehrstote. Gleichwohl: Es
gibt noch einiges zu tun und dafir ist es ganz
wichtig — das ist unser erster Punkt in der Stel-

4



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 56. Sitzung, 09.11.2011

lungnahme — dass wir klare Ziele formulieren. Da
streben wir natlrlich eine Vision Zero oder
Towards Zero an, wohl wissend, dass das real
kaum zu erreichen sein wird. Aber wenn wir auf
die anderen Verkehrstrager schauen: Bei der
Eisenbahn oder im Luftverkehr wirde auch
niemand mit den Sicherheitsvorschriften lax
umgehen. Wir denken, dass mit allen Anstren-
gungen eine Reduktion der Verkehrstoten bis
zum Jahr 2020 um 50 Prozent mdglich ist. Die
MafRnahmen, die wir vorschlagen, dirften lhnen
bekannt sein. Das basiert auf den beriihmten
Four E'’s, also Engeneering, Education, Enfor-
cement und Economy die ich sicherlich nicht
detailliert darstellen muss. Auf die Komplexe
komme ich gleich noch einmal zu sprechen.

Wir haben das umfassende Thema der Ver-
kehrssicherheit mit dem Bild eines Hauses dar-
zustellen versucht. Ganz wichtig fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit ist dabei das Fundament
des Wissens, an dem kontinuierlich gearbeitet
werden muss. Das Dach des Hauses bilden
sozusagen die vielen Trager der Verkehrssi-
cherheitsarbeit, wobei wir uns vorstellen kénnen,
dass die noch besser koordiniert werden kénnen.
Dabei ist Verkehrssicherheitsbeauftragter ein
neues Schlagwort, dem wir auch sehr gewogen
gegeniberstehen. Unter dem Dach dieses Ge-
baudes haben wir die Zielsetzungen, die uns alle
in der Arbeit vereinen sollten. Die einzelnen
MafRnahmen sollen mit den bereits genannten
Four E's nicht entweder/oder sondern sowohl/als
auch umgesetzt werden. Die Schwerpunkte
unserer Mal3nahmen — Punkt vier unserer schrift-
lichen Stellungnahme — beziehen sich auf die
LandstralRen sowie die jungen Fahrer und moto-
risierte Zweirdder. Das ist die Schwerpunktset-
zung, die man hat, wenn man sich auf die Be-
reiche konzentriert, wo die meisten Unfalle pas-
sieren, ohne die anderen Bereiche aus den
Augen zu lassen. Verkehrsanlagen sind ein ganz
wichtiger Punkt und da ist natirlich die Ge-
schwindigkeit das Schlisselproblem. Wir haben
deshalb empfohlen auf den Autobahnen, ein
Tempolimit von 130 einzufiihren — weil sich die
Physik von unseren Autos und den Stral3en nicht
aulier Kraft setzen lasst. Wir sprechen auch von
einer Regelgeschwindigkeit in Stadten von
Tempo 30. Damit meinen wir aber priméar eine
Umkehr der Beweislast. 80 Prozent der Stadt-
straBen sind Tempo-30-Zonen und Nebenstra-
Ben, wo man heute aufwendig begriinden muss,
wenn man dort Tempo 30 anordnen will. Wir
sprechen von selbsterklarenden Stral3en und die
Tempo-30-Stral’en sollten eigentlich keinen
verkehrstechnischen  Aufwand verursachen.
Demgegeniber sollten die Vorfahrtstral3en, also
die 20 Prozent der StraRen auf denen 80 Prozent
der Fahrleistung erbracht wird, selbsterklarend
verkehrstechnisch so ausgeristet sein, dass

jeder erkennt: Hier ist Tempo 50. Assistenzsys-
teme bei den Fahr- zeugen sind natirlich sehr
wichtig, aber bitteschén auch auf die Verkehrs-
teilnehmer auRerhalb des Fahrzeuges achten
und die Sicherheitsrisiken fur Radfahrer und
FuRgénger nicht aus dem Auge verlieren! Der
siebte Punkt unserer schriftlichen Stellungnah-
me: Die Ausbildung intensivieren. Insbesondere
in der Sekundarstufe Il sehen wir da Defizite.
Wenn wir nach Amerika schauen, wo in den
Schulen das Fahren beigebracht wird, wird dort
den Jugendlichen sehr drastisch ein Sicher-
heitsempfinden beigebracht. Dazu gehért dann
auch die Einfihrung eines Graduierungssystems
bei der Fahrschulprifung.

Unser letzter Punkt ist das Enforcement, das wir
insbesondere auf die Uberwachung der Ge-
schwindigkeiten konzentrieren mdchten. Wir
schlagen in unserer Stellungnahme zweitens
eine Null-Promille-Grenze vor, weil Alkohol am
Steuer nach wie vor ein haufig beobachtetes
Vergehen ist. Drittens: Das Telefonieren im
Fahrzeug auch mit der Freisprechanlage, bindet
so viel kognitive Aufmerksamkeit, dass wir dort
viele Unfalle festmachen kdnnen. Ich selbst bin
zum Beispiel sehr bemiht, Geschwindigkeits-
begrenzungen einzuhalten. In den letzten 10
Jahren bin ich zweimal geblitzt worden und zwar
jedes mal beim telefonieren, weil die Aufmerk-
samkeit einfach gebunden ist. Wir sollten unser
Flensburger System nutzen, die Auffalligkeiten
Zu registrieren um dann bei auffalligen Ver-
kehrsteilnehmern auch gezielt tatig zu werden.
Ich danke fir Ihre Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Als nachster Redner: Herr Bo-
dewig.

Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Herr Vorsitzender, meine Damen und
Herren. Ich darf vielleicht anmerken, liebe ehe-
maligen Kolleginnen und Kollegen, dass dieser
Ausschusssaal mir doch sehr vertraut ist. Ich
freue mich heute hier sein zu dirfen. Denn der
Anlass der Anhoérung, dass sich die Koalitions-
fraktionen und die Fraktionen SPD und BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN mit eigenen Antragen zur
Verkehrssicherheitspolitik positionieren, ist ein
sehr begrufRenswerter. Denn das zeigt, dass das
Thema Verkehrssicherheit von nahezu dem
gesamten Bundestag angenommen wird und
das begrufBen wir als Deutsche Verkehrswacht
ausdricklich. Die Deutsche Verkehrswacht ist,
wie Sie wissen, die gréfte Verkehrssicher-
heitsumsetzungsorganisation, die  wir in
Deutschland haben. Wir freuen uns umso mehr,
dass in allen Antrédgen sehr ambitionierte Ziele
beschrieben worden sind. Das Ziel der Reduk-
tion der Zahl der Verkehrstoten zwischen 40
Prozent und 60 Prozent fir den Teilbereich der
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Kinder, ist schon eine groR3e Herausforderung.
Ich méchte darauf hinweisen, dass es keine
Selbstverstandlichkeit ist, dass die Zahlen sich
nur immer in absenkender Richtung bewegen
werden. Wir haben in diesem Jahr fir August
schon 297 Verkehrstote mehr, als im Ver-
gleichszeitraum des vergangenen Jahres. Das
macht sehr deutlich: Wir kénnen nicht davon
ausgehen, dass es ein Automatismus ist, son-
dern eine Zielsetzung die hart erarbeitet werden
muss.

Deswegen wirde ich gerne auf spezielle Mobil-
itdtsteilnehmergruppen im Einzelnen eingehen.
Das ist einmal das Thema der jungen Fahrer. Es
ist aus unserer Sicht nach wie vor die gréfite
problematische Gruppe. Wir haben gute Erfolge
unter anderem auch mit dem begleiteten Fahren
ab 17 Jahren. Da ware eine der grol3en Her-
ausforderungen der Zukunft, die weitere Durch-
setzung diese Programms BF 17 voranzutreiben.
Wir erreichen bisher so etwa zwischen 40 und 50
Prozent der Fahranfanger. Das ist eigentlich zu
wenig. Die Evaluationen zeigen, dass hier bisher
die nachhaltigste Wirkung erzielt worden ist. Das
ist also ein wirklich wichtiges Programm. Der
zweite Bereich betrifft Motorradfahrer. Nach wie
vor ist die Sicherheit hier eine Frage der Ver-
kehrsinfrastruktur. Es gibt viele Unfélle an Leit-
planken, die deshalb anders konzipiert werden
mussen. Wir treten auRerdem massiv dafir ein,
dass es eine schnelle, gesetzliche Regelung fir
ABS bei Motorradern gibt. Damit kénnte eine
Vielzahl von Unfallen vermieden werden.

Ein weiterer Bereich betrifft die Gruppe der
Senioren. Wir leben in einer demographisch alter
werdenden Gesellschaft. Das Thema E-Mobility,
das wir ausdricklich begrif3en, zeigt aber auch
neue Herausforderungen. Die Frage der akusti-
schen Wahrnehmung wird eine der ganz zent-
ralen Aufgaben sein, wenn es um den Umgang
mit E-Mobilitdt geht. E-Mobilitat ist eine positive
Entwicklung, die aber auch unter Verkehrssi-
cherheitsgesichtspunkten gesehen und weiter
verstarkt werden muss. Dazu gehdrten naturlich
eine besondere Aufklarung und — vor allem im
inneroértlichen Bereich — zuséatzliche Mal3nahmen
die dieser Gruppe dann auch starker entspre-
chen. Ich mdchte als nachstes das Thema
Radfahrer ansprechen. Wir haben auch hier die
Verbindung zu E-Mobilitat. Bei der Frage der
Pedelecs tritt die Deutsche Verkehrswacht dafir
ein, dass wir uns ganz verstarkt dem Thema
Fahrradhelm in dieser Gruppe widmen. Das ist
eine ganz wichtige Aufgabe. Fir Pedelecs 45
km/h ist es ohnehin vorgesehen. Da ist die
Frage, ob der traditionelle Motorradhelm hier
eigentlich das richtige Mittel ist, oder ob nicht die
Pedelecs insgesamt als Gruppe erfasst werden
und — aus meiner Sicht und ich sage ausdriick-

lich es, ist meine personliche Auffassung — mit
einer Helmpflicht versehen sein missen. Das
scheint mir zwingend zu sein, wenn wir nicht
Gehirntraumata in dieser Gruppe sehen wollen.
Denn die Gesamtgeschwindigkeit wird sich er-
héhen und das bei Begegnungsverkehren auf
Fahrradwegen. Hier wird sich sehr deutlich zei-
gen, dass wir neue Herausforderungen haben.
Das ist Ubrigens eine ganz dynamische Ent-
wicklung. Wir gehen in Deutschland von 600.000
zugelassenen Pedelecs bis Ende des Jahres
aus. Sie muissen wissen, dass in China 140
Millionen Pedelecs unterwegs sind. Das heil3t,
das wird auch eine Preisfrage werden, also die
bisherigen hohen Preisschwellen werden sich
mindern. Das wird dazu fiuihren, dass wir hier
noch einen hoéheren Handlungsbedarf haben
werden. Bei den Radfahrern geht es auch um
das Thema Fahrradhelm. Eine der wichtigsten
Aufgaben ist es hier, die Quote zu verbessern.
Ich will darauf hinweisen, dass wir es gemeinsam
mit der Polizei schaffen, dass 90 Prozent aller
Kinder bis zur vierten Klasse Fahrradprifungen
machen und Fahrradunterricht erhalten. Die
tragen ganz selbstverstandlich Helme. Mit der
Pubertat bricht das ab und zwar immer unter
Verweis auf Eltern und GroRReltern. Die sagen:
Wenn die nicht, dann wir auch nicht. Das ist so
eine ganz klassische Form. Also die Frage der
freiwilligen Durchsetzung wird eine grof3e Auf-
gabe sein. Ich sage auch gleichzeitig, dass wir
die Kampagne ,Ich trage Helm" als Deutsche
Verkehrswacht ja gemeinsam mit dem Ministe-
rium wirklich breit ins Rollen gebracht haben.
Daran missen wir weiter arbeiten. Es stellt sich
trotzdem die in einem Antrag aufgeworfene
Frage der Helmpflicht fir Kinder. Da glaube ich,
ist es ein Prifauftrag sehr wichtig. Zu fragen:
Was bedeutet das? Gibt es da sozusagen die
Individualisierung des Risikos? Verlieren die
Eltern Versicherungsschutz? Das sind alles
Fragen, die zwingend geklart werden missen.
Insgesamt ist das Thema Radhelm also eine
ganz wichtige Aufgabe. Es ist Gott sein Dank
eine urbane Form der Mobilitét, die sich weiter
ausbreitet. Daran werden wir auch weiter arbei-
ten und wir haben mit unserer Kampagne
.Fahrradhelm macht Schule* ganz gezielt den
Ubergang zwischen der Primarstufe und der
Sekundarstufe begleitet. Das missen wir weiter
fortsetzen. Ich glaube, mit diesen Kampagnen
kommt man ein gutes Stiick voran. Vielleicht ist
Uber Freiwilligkeit dieses Problem in den Griff zu
bekommen. Ich sage betont: Vielleicht. Ich
mochte gerne zu der Gruppe der Kinder kom-
men, wo wir eine Reihe von MalRhahmen an-
bieten.

Vorsitzender: Sie sind jetzt bei finf Minuten...
Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Oh, dann reduziere ich. Ich verweise nur
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auf die Frage der motorischen Schwierigkeiten
bei Kindern. Ich glaube, das geht weit Uber die
Bundespolitik hinaus und ich bitte Sie Initiativen
mit den Landern zu unternehmen, diese Fahig-
keiten zu starken. Lassen Sie mich ein letztes
Wort sagen. Wir haben seit 20 Jahren einen
inflationsbereinigten Rickgang der Mittel fir
Verkehrssicherheitsarbeit um 30 Prozent. Wenn
man sich ambitionierte Ziele setzt, wie etwa eine
40 Prozent oder 50 prozentige Reduktion der
Verkehrstotenzahlen, dann bedeutet das auch,
dass die Mittelausstattung erhdéht werden muss,
um solche ehrgeizigen Ziele auch durchzuset-
zen. Deswegen geht mein Appell an Sie, das
auch mit zu begleiten. Herzlichen Dank fir lhre
Aufmerksamkeit!

Vorsitzender: Herr Bonninger, bitte.

Jurgen Bonninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Wer dieses Jahr auf der eCarTec in
Munchen war, der hat dort auf dieser Leitmesse
inspirierende  Ausblicke auf neuartige Ver-
kehrsmittel sehen kdnnen, mit einer Vielfalt an
Antriebskonzepten und Sicherheitsfunktionen.
Diese Vielfalt werden wir eher schon in den
nachsten Jahren auf den Strafl3en zu beobachten
haben, als in den néchsten Jahrzehnten. Das
wird also unsere Mobilitit bestimmen. Das
Spektrum reichte dort vom Fahrrad mit Elektro-
antrieb Uber E-Bikes und Segways mit zwei und
drei Radern, bis hin zum Hybrid-PKW mit einer
groBen Anzahl von praventiven Assistenzfunk-
tionen, wie automatischer Notbremse, Totwinkel-
assistent, Spurwechsel, Kreuzungs-Ful3génger-
Wahrnehmungsassistenten mit aktiven Eingriff in
die Bremsanlage und vielem mehr. Hier sehen
wir Lésungen, die noch offene Fragen fir die
Zukunft greifbar machen, wie wir die Verkehrs-
sicherheit drastisch erhéhen und auch die Um-
weltvertraglichkeit wesentlich verbessern koén-
nen. Darliberhinaus zeichnen sich nun aber auch
fur uns Chancen ab, wie wir Fahranfangern,
geschitzt durch solche Sicherheitsfunktionen
und einer stufenweisen Steigerung der Ge-
schwindigkeit, kontinuierlich beim Aufbau der
Verkehrserfahrung helfen kénnen und somit das
Unfallrisiko auch deutlich reduzieren kénnen. Ich
habe in meiner schriftlichen Stellungnahme den
Vorschlag unterbreitet, dass wir wegen der posi-
tiven Erfahrungen mit dem begleiteten Fahren
mit 17, das Einstiegsalter hierfir unter be-
stimmten Bedingungen auf 16 Jahre absenken
kénnen. Wir sollten uns das vielleicht im Laufe
des Tages heute noch einmal ndher anschauen
und ich kénnte das auch erlautern. Diese L06-
sungschancen fallen uns aber nicht von alleine in
den Schol3, denn die neuen Verkehrsmittel und
auch die Sicherheitsfunktionen missen uber die
gesamte Lebensdauer des Fahrzeuges ihre
Sicherheit behalten. Das kodnnen wir nur mit

entsprechenden Vorschriften fur die Betriebser-
laubnis und fur die regelméafige technische
Uberwachung realisieren. Immerhin wird in
Deutschland ein Fahrzeug ungefahr 13 Jahre alt.
Man sagt, es wird dann endgiltig auf3er Betrieb
genommen. Zu Deutsch: Es wird dann ver-
schrottet.

Ich habe einige Beispiele in der Stellungnahme
aufgefiihrt, die hier zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit beitragen kénnten. Wir haben
bislang vollig unzureichende Anforderungen an
Pedelecs mit Geschwindigkeiten bis zu 25 km/h
bzw. bis zu 45 km/h und es gibt in der Zwi-
schenzeit auch bereits Pedelecs die auch Uber
45 km/h hinaus Unterstitzung durch einen
Elektromotor haben. Die Konstruktionen, die wir
heute sehen, sind minderwertig und bergen eine
erhebliche Verkehrsgefahrdung mit entspre-
chenden Unfallfolgen. Rahmenbriiche und
Brems versagen sind zu beobachten und wir
brauchen hier dringend eine rasche Regelung.
Immerhin sind dieses Jahr bereits 500.000 Pe-
delecs und E-Bikes allein in Deutschland ver-
kauft worden. Ein Zweites Beispiel: Schon seit
einigen Jahren reden wir Uber die Verlangerung
der Gesamtlangen von Sattelztigen. Ich will mich
hier darauf beschranken zu fordern, eine sinn-
volle Angleichung der zulassigen Gesamtlange
von Sattelziigen an die Gesamtlange von 18,75
m, die wir fir Gliederziige schon seit langem
erlauben, vorzunehmen. Das sollten wir in Angriff
nehmen, nicht nur um der Transportwirtschaft
hier etwas zu Gute kommen zu lassen, sondern
auch zugleich um der Umwelt zu helfen, weil wir
dann weniger Fahrten fur die Beférderung der
gleichen Warengesamtmenge brauchen. Wich-
tiger ist aber noch — und deshalb sitzen wir heute
hier — wie wir an dieser Stelle die Verkehrssi-
cherheit verbessern kénnen. Den Langenzuge-
winn der Sattelzlige sollten wir unbedingt dazu
nutzen, dass wir fir diese Fahrzeuge die passi-
ven Sicherheitssysteme an Front und Heck mit
vorschreiben, so dass wir mit derartigen Auf-
prallschutzeinrichtungen endlich fiir mehr pas-
sive Sicherheit sorgen. Das betrifft nicht lediglich
die Fahrzeuginsassen im Lkw sondern eben
auch die schwécheren Verkehrsteilnehmer. Fir
diese Fahrzeuge habe ich in meiner Stellung-
nahme auch aktive Sicherheitssysteme mit
vorgeschlagen und das kénnten wir auch im
Laufe des Tages hier vielleicht noch diskutieren.
Jetzt komme ich zu einem dritten Beispiel. Wir
reden alle von Elektrofahrzeugen. Hier miissen
wir aufpassen, dass diese Elektrofahrzeuge
tatsachlich genauso sicher sind wie andere
Fahrzeuge. Ein Beispiel: Wir freuen uns alle
daruiber, dass wir beim Bremsen Strom erzeugen
kénnen. Die Rekuperation hat aber zur Folge,
dass wir die normale Reibungsbremse, die Be-
triebsbremse, nur selten nutzen. Wenn wir diese
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Reibungsbremse dann einmal fur eine Not-
bremsung gebrauchen miussen, ist sie bereits
soweit degradiert, dass wir nur noch die Halfte
der Bremsleistung ansteuern koénnen. Wir
brauchen unbedingt hierzu entsprechende Re-
gelungen, dass es nicht zu solch einer Ver-
schlechterung kommt. Was machen diese Bei-
spiele deutlich? Wir missen lber das gesamte
Fahrzeug reden, Uber die Sicherheitsfunktionen
und was die Sicherheit erhalt. Wir haben in
Deutschland hier sehr grof3e Erfolge. Seit 2006
haben wir die Uberpriifung der elektronisch
geregelten Fahrerassistenzsysteme und Sicher-
heitssysteme mit in die Hauptuntersuchung
eingebracht.

Vorsitzender: Sie sind jetzt bei Uiber 6 Minuten.

Jurgen Bonninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Ich mdchte noch sagen, dass es mit
der Nivellierung und der Uniformierung, die von
Europa zurzeit hier angestrebt wird, dazu kom-
men konnte, dass wir die Ziele fur 2020 nicht
erreichen. Das kann zu einer starken Geféhr-
dung der technischen Sicherheit der Fahrzeuge
in Deutschland kommen. Wir missen uns also
alle gemeinsam fur die Beachtung des Subsi-
diaritatsprinzips in der Verkehrssicherheitspolitik
in Europa einsetzen und wir missen der Nivel-
lierung aus Brissel Grenzen setzen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir haben die klas-
sische Steigerung: Am Anfang vier Minuten,
dann finf Minuten, jetzt sechs Minuten. Jetzt
begrifen wir Herrn Eichendorf vom Deutschen
Verkehrssicherheitsrat und Prof. Seeck von der
Bundesanstalt flr StralBenwesen. Schon, dass
Sie es trotz der Schwierigkeiten geschafft haben.
Herr Eichendorf, haben Sie durchatmen koén-
nen? Sie waren namlich als nachster dran. Wie
bei der schriftlichen Einladung mitgeteilt, haben
Sie jetzt drei Minuten. Bis jetzt hat es keiner lhrer
Vorredner geschafft sich daran zu halten...
Schauen wir mal, ob Sie es schaffen, in drei
Minuten noch einmal die wichtigsten Thesen
Ihrer Stellungnahme vorzutragen.

Dr. Walter Eichendorf (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V.): Vielen Dank! Sie wissen
alle, dass wir pro Tag in Deutschland 10 Ver-
kehrstote haben oder, so wie wir es in der Stel-
lungnahme beschrieben haben: Alle zwei Mo-
nate misste der Deutsche Bundestag komplett
neu gewahlt werden, weil alle bisherigen Mit-
glieder im StralBenverkehr tédlich verungliickt
waren. Sie wissen auch, dass wir durch Stra-
Renverkehrsunfalle volkswirtschaftliche Kosten
in Hohe von 31 Milliarden Euro pro Jahr haben.
Wir sind zwar hier nicht im Finanzausschuss,
aber Uberlegen Sie sich einmal, 31 Milliarden
Euro waren zusétzlich da. Sie haben gerade jetzt

im Moment eine einmalige Chance durch Bin-
delung verschiedener Initiativen. Die UNO hat
das Jahrzehnt 2011 bis 2020 zur Dekade der
Verkehrssicherheit aufgerufen. Das ist das erste
Mal, dass diese Weltgemeinschaft ein solches
Thema angeht. Sie wissen, dass die EU-
Kommission ein Weilbuch zu diesem Thema
vorgelegt hat und dass das Europaische Parla-
ment einen Antrag dazu verabschiedet hat. Wir
haben das nationale Verkehrssicherheitspro-
gramm und wir haben hier Antrage der Fraktio-
nen. So schon kann es fur die Verkehrssicherheit
nur selten kommen. Ich will von den Themen, die
wir in unserer Stellungnahme aufgelistet haben,
drei nennen. Einmal das Thema Alkohol. Eine
ganz wesentliche Unfallursache, bei der wir uns
mit der Deutschen Verkehrswacht, dem Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat, dem Verkehrsclub
Deutschland und dem wissenschaftlichen Beirat
beim BMVBS einig sind, namlich dass ein ab-
solutes Alkoholverbot fir den StralRenverkehr
eingeflihrt werden sollte. Zweitens: Die beson-
dere Risikogruppe der jungen Fahrer. Hier lautet,
kurz zusammengefasst, unsere wichtigste For-
derung: Verlangerung des Lernzeitraums. Junge
Fahrer sind gefahrdet und wir kdnnen ihnen nur
durch einen langeren Lernzeitraum helfen. Drit-
tens: Brennpunkt Landstrale. 60 Prozent der
tédlichen Verkehrsunfalle geschehen auf Land-
straRen, 20 Prozent sind Baumunfalle. Das ist
ein Thema, das wir anpacken sollten. Und last
but not least haben wir eine Bitte an Sie: Wenn
Sie schon eine UNO-Dekade der Verkehrssi-
cherheit haben, wenn die EU dran ist, wenn da
ein nationales Programm ist, dann kénnen wir
nur an Sie appellieren: Erhdhen Sie die Mittel,
die im Bundeshaushalt fur die Verkehrssicherheit
zur Verfiigung stehen. Die Chance ist im Moment
S0 gunstig, wie sie nie mehr sein wird. Das alles
steht unter dem Motto der Vision Zero: Keiner
kommt um, alle kommen an. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Eichendorf.
Das war vorbildlich! Das waren zwei Minuten.
Frau Hanel, Sie haben als nachste das Wort.

Anja Hanel (Verkehrsclub Deutschland e.V.):
Ich versuche mein Statement auch auf drei we-
sentliche Punkte zu reduzieren. Erst einmal
herzlichen Dank, dass der VCD heute zum
Thema Verkehrssicherheit Stellung nehmen
darf. Wir haben schon haufiger gehoért, dass die
Anzahl der im Verkehr Getéteten in den ver-
gangenen Jahren konstant zurtick gegangen ist.
Das ist auch erfreulich. Trotzdem ist diese Zahl
fir uns kein Anlass zu sagen: Wir kénnen jetzt
einfach so weitermachen oder womdglich in der
Verkehrssicherheitsarbeit reduzieren. Wir haben
hier keinen Selbstlaufer. Das zeigt sich auch
daran, dass das Jahr 2010 das Jahr mit den
meisten Verkehrsunféllen seit 1999 war und wir
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sogar die Situation haben, dass in einigen
GrofR3stadten in den letzten Jahren eine Zunahme
an Verungliuckten im StraBenverkehr zu ver-
zeichnen ist. Fir den VCD heif3t es, dass wir ein
Umdenken in der Verkehrssicherheitsarbeit
brauchen. Verkehrssicherheitsarbeit muss eine
gesellschaftliche Aufgabe werden und unter der
Philosophie von Vision Zero an der Verletzlich-
keit des menschlichen Kdrpers ausgerichtet sein.
Der Verkehr muss auch Fehler verzeihen. We-
sentliche Punkte dabei sind, dass wir uns vor-
rangig auf die MaBhahmen konzentrieren mus-
sen, die verhindern, dass uberhaupt Verkehrs-
unfalle entstehen. Fir uns ist einer der wesent-
lichen Punkte dabei auch, dass wir bei Verkehr
nicht immer nur an Automobilitat denken, son-
dern dass wir auch die Verlagerung auf den
offentlichen Verkehr als eine wesentliche Malf3-
nahme der Verkehrssicherheit begreifen. Denn
wenn wir mit offentlichen Verkehrsmitteln un-
terwegs sind, ist es wesentlich sicherer, als die
Fahrt mit dem Pkw.

Eine zweite wichtige MalRhahme ist das Thema
Tempo. Wir schlieBen uns hier einigen Vorred-
nern an, dass wir Tempolimits brauchen. Hohes
Tempo ist eine der Hauptursachen fur die
schweren Verkehrsunfalle. Wir fordern deshalb
ein Tempolimit auf Autobahnen ebenso wie
Tempo 30 in unseren Stadten als Regelge-
schwindigkeit und auch eine Reduzierung der
Geschwindigkeiten auf Landstral3en. Zum Punkt
Schwachere Verkehrsteilnehmer, haben wir
vorhin schon relativ viel tUber die Helmpflicht
gehort. Wir méchten als VCD aber noch einmal
deutlich machen, dass es sehr wichtig ist, die
Rahmenbedingungen fir die schwécheren Ver-
kehrsteilnehmer so zu gestalten, dass Unfélle
auch hier erst gar nicht entstehen. Das heif3t wir
brauchen Infrastruktur, die auch dem wachsen-
den Anteil am Modal Split dieser Verkehrsteil-
nehmer angepasst sind. Infrastruktur, die auch
so gestaltet ist, dass sie das gleichberechtigte
miteinander der Verkehrsteilnehmer fordert.
Dass sie moglichst umwegfrei und auch sicher in
den Kreuzungsbereichen ist, so dass auch die
Akzeptanz erhoht wird. Wir haben viele Prob-
leme mit Akzeptanz aufgrund von fehlenden oder
falschen Rahmenbedingungen. Ein Punkt dazu
ist eben auch: Wer bei der Radverkehrsinfra-
struktur gerade dariiber nachdenkt, Gelder ein-
zusparen, muss sich dariber klar sein, dass das
auch ein Risiko fur die Verkehrssicherheit be-
deutet. Damit ich die Zeit nicht Uberschreite, bitte
ich Sie bei den restlichen Punkten die schriftliche
Stellungnahme heranzuziehen und bedanke
mich.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Hanel! Als
nachstes hat Herr Monnighoff von der Polizei-
hochschule das Wort.

Martin Ménnighoff (Deutsche Hochschule
der Polizei): Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren. Herzlichen
Dank fur die Einladung und fur die Moglichkeit,
hier zu sprechen. Ich spreche hier leider nicht fir
die 16 Polizeien in der Bundesrepublik
Deutschland. Das ist mir leider nicht méglich. Ich
habe einen Lehrstuhl an der Deutschen Hoch-
schule der Polizei. Ich beschaftige mich seit
mehr als 10 Jahren mit dem Thema Ver-
kehrssicherheitsarbeit und bin als Experte fur die
Vereinten Nationen, die EU und auch fur die
Weltbank als Berater fur den Aufbau von Ver-
kehrspolizeien in China, Kuwait, Agypten und
verschiedenen anderen Léndern tétig. Insofern
mdochte ich auch die internationale Perspektive
offnen. Ich méchte mich hauptsachlich darauf
beschranken, den Punkt Verkehrstiberwachung
anzusprechen. Leider war es mir nicht méglich,
vorab eine schriftliche Stellungnahme einzurei-
chen. Ich habe eine Kurzstellungnahme dabei,
die ich nachreichen werde und auf die ich an
einigen Punkten verweisen méchte. Fir mich ist
der wichtigste Punkt — und das haben uns die
Franzosen in der Verkehrssicherheitsarbeit der
letzten Jahre ganz deutlich vorgemacht — die
politische Priorisierung. Das gilt bei allen Stra-
tegien, die entwickelt werden sollen. Es muss
jemand Verantwortung tbernehmen und sagen:
Verkehrssicherheit ist uns wichtig. Das muss
passieren und dann missen die Mal3hahmen
auch mit Gewicht danach ausgerichtet werden.
Ich werde am Ende auch eine Empfehlung dazu
geben, ob wir es nicht schaffen kénnten — wie
zum Beispiel die Franzosen — eine interministe-
rielle Entscheidungs- und Koordinierungsstelle
einzurichten, die dadurch Synergieeffekte pro-
duziert, dass man die verschiedenen Trager der
Verkehrssicherheitsarbeit  wirkungsvoller  zu-
sammenbringt. Ich habe in meine Betrachtungen
auch noch das Koch-Papier mit einbezogen, das
vom Europaischen Parlament beschlossen
wurde. Das ist eine Operationalisierung des
vierten Aktionsprogramms der Europdaischen
Gemeinschaft.

Ich muss dazu sagen: Ich wiinschte mir auch far
das neue Verkehrssicherheitsprogramm in
Deutschland — ich habe gehért, das ist inzwi-
schen schon verteilt worden, leider lag es mir bis
jetzt noch nicht vor — die Verankerung einer
Vision Zero und dass es dort eine Operationali-
sierung gibt. Dass dort tatsachlich gesagt wird,
was wir konkret machen wollen und nicht nur
Zielsetzungen, wo es hingehen soll. Ich méchte
ganz kurz darauf eingehen, dass wir natdrlich im
Bereich der Stralle und im Bereich der Fahr-
zeugtechnik Probleme haben. Dafiur sind andere
heute hier. Die mussen dafiir sprechen, was in
diesen Bereichen verbessert werden kann. Ich
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mdchte mich darauf beschrénken, Uber das
Verhalten zu sprechen. Das Verhalten ist fur die
meisten der Verkehrsunfélle — so zumindest
nach unseren Analysen — der hauptausschlag-
gebende Punkt. Das Verhalten fuhrt dazu, dass
Fahrzeugtechnik und auch die Stral3e die Fehler,
die gemacht werden, eben nicht mehr verzeihen
kénnen. Bei den schweren Unféllen ist immer
noch Geschwindigkeit die Nummer eins unter
den Unfallursachen. Insofern méchte ich mich
Frau Hanel ganz deutlich anschlieRen und sa-
gen: Wir brauchen ein anderes Geschwindig-
keitsverhalten in der Bundesrepublik Deutsch-
land. Wir missen ein Tempolimit auf den Auto-
bahnen haben. Wir sollten auf Tempo 80 auf den
LandstralRen runtergehen. Das machen uns die
anderen Lander in Europa alle vor und sie haben
deutlich groRere Rickgange bei den Getdte-
ten-Zahlen zu verzeichnen. Tempo 30 in den
Stadten, auf den Wohnstra3en halte ich fur eine
sehr gute MaBnahme. Natirlich missen die
Verkehrsstral3en weiterhin auch die Moglichkeit
von Tempo 50 haben.

Ich méchte darauf eingehen, dass es naturlich
auch die Mdglichkeit gibt, die Verkehrsiberwa-
chung zu steigern. Dafir ist die Polizei unter
anderem da. Nur die Polizei — das haben Sie
sicherlich in den meisten Bereichen gehort — ist
sehr stark dabei Personal abzubauen. Aus Er-
sparnisgrinden werden teilweise 20 bis 30
Prozent des Personals in den néachsten abge-
baut. Das wird sicherlich auch zu Lasten der
Verkehrssicherheitsberatung, also zum Beispiel
der Radfahrausbildung in den Schulen gehen
und das wird auch zu Lasten der Verkehrs-
Uberwachung gehen. Das kann man im Einzel-
nen noch nicht vorhersagen. Das wird in den
Landern sicherlich unterschiedlich passieren.
Ein groRRer Punkt und das sagt uns die Ver-
kehrspsychologie ganz deutlich: Es ist wichtig,
dass neben der Verkehrsiberwachung, also
einer kontinuierlichen Verkehrsiiberwachung,
eine Sanktionshohe erforderlich ist, die dem
Fehlverhalten angemessen ist. Andere Lander in
Europa verhdngen zum Beispiel fir Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen deutlich héhere Sank-
tionen. Was bei uns 30 Euro kostet, kostet in
Frankreich 160 Euro und in der Schweiz 130
Euro. Die Sanktionssysteme sind in den letzten
Monaten in den einzelnen Landern in Europa
sogar noch einmal verscharft worden, weil
Uberall die Getéteten-Zahlen steigen. Seit eini-
ger Zeit gibt es in Frankreich sogar Haftstrafen
fur Geschwindigkeitsiibertretungen. In Spanien
sind Geschwindigkeitsiibertretungen zur Straftat
erklart worden. Insofern bin ich ganz entschieden
dafur, dass auch im unteren Bereich der Ge-
schwindigkeitsiibertretungen eine Erhéhung der
Verwarnungs- und Buf3gelder eintritt. Weitere
Anpassungen von Rechtsvorschriften, zum

Beispiel im Bereich der Halterhaftung, sollten
diskutiert werden. Ein Alkoholverbot fur alle
Fahrzeugfiihrer sollte genauso eingefuhrt wer-
den wie eine Absenkung der Promillegrenze fir
Radfahrer. 1,6 Promille, wer das einmal versucht
hat, weil3, dass das wirklich lebensgefahrlich ist.
Das ist sicherlich eine der Mdglichkeiten, wie wir
dem Problem Alkohol Herr werden koénnten.

Ich komme zum Ende. Es sollte auch die Frage
diskutiert werden, ob wir weiter an der bisherigen
Verfahrenspraxis festhalten sollen, dass nur
Blutproben bei Straftaten als beweiskraftig vor
Gericht anerkannt werden. Auf3erdem, ob es
nicht auch die Moglichkeit einer verdachtsfreien
Kontrolle bei Alkohol- und Drogendelikten geben
sollte. Damit mochte ich schlieRen und mir ab-
schlieBend winschen, dass eine Vision Zero in
dem neuen Verkehrssicherheitsprogramm ver-
ankert ist. Ich weif3 leider nicht, ob es drinsteht.
Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Moénnighoff!
Jetzt begrifRen wir noch Frau Levasier vom
ADAC. Wir lassen Sie noch durchatmen und
nehmen als nachstes Herrn Seeck dran. Sie
haben dann das Abschlussstatement, Frau
Levasier. Herr Seeck, Sie haben das Wort.

Prof. Andre Seeck (Bundesanstalt fur Stra-
Renwesen / EuroNCAP): Ich freue mich sehr,
heute hier sein zu kénnen. Ich bin in zwei Funk-
tionen hier, einmal als Wissenschaftler der
Bundesanstalt fur Straf3enwesen, aber auch als
Prasident des European New Car Assessment
Programme, des europaischen Verbraucher-
verbandes, wo wir Fahrzeuge im Hinblick auf ihre
Sicherheit testen. Ich denke in vielen Stellung-
nahmen ist es bereits herausgekommen: Wir
blicken zurtick auf eine sehr erfolgreiche Zeit der
Verkehrssicherheitsarbeit. Wir haben eine groRe
Reduktion erreicht und mit 3.648 Toten im letzten
Jahr, den absoluten historischen Tiefststand
erzielt. Aber selbstverstandlich: Das reicht nicht
aus, weil wir, wie schon gesagt wurde, jeden Tag
10 Tote zu beklagen haben. Das heil3t unser
Appell ist: Wir darfen nicht nachlassen in einer
sinnvollen und zielgerichteten Verkehrssicher-
heitsarbeit. Dabei ist insbesondere zu beriick-
sichtigen, dass schwéachere Verkehrsteilnehmer,
also FuRgéanger, Fahrradfahrer und Motorrad-
fahrer bei uns mehr in den Fokus riicken mus-
sen, denn dort sehen wir noch Defizite. Das
Thema Verkehrssicherheit sollte man aber auch
nicht nur an der Zahl der Getdteten messen,
sondern auch an der Zahl der Schwerstverletz-
ten. Nicht der Schwerverletzten, sondern der
Schwerstverletzten. Hier ist es zu begrif3en,
dass von der Bundesregierung im Verkehrssi-
cherheitsprogramm, was jetzt ja aufgelegt wird,
das Thema Schwerstverletzte in den Fokus
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geruckt wird. Eine weitere Schwierigkeit, die wir
als Wissenschaftler in der Zukunft sehen, ist der
demographische Wandel. Unsere Gesellschaft
wird immer alter und damit werden auch neue
Probleme im Bereich der Verkehrstechnik, im
Bereich der Fahrzeugtechnik und sicher auch im
Bereich des Verhaltens auf uns zukommen.
Dieser Fragestellungen missen wir uns an-
nehmen. Die StralRe als Verkehrstrager tragt die
Hauptlast im Guter- und Personenverkehr.
Dessen mussen wir uns nattrlich immer bewusst
sein. Insofern ist es sehr wichtig, dass die
MalRnahmen die wir ergreifen, wissenschaftlich
evaluiert sind und zielgerichtet eingesetzt wer-
den.

Im Bereich der Fahrzeugsicherheit haben wir
sehr groBe Beitrdge zu den Erfolgen in der
Vergangenheit geleistet. Im Bereich der passi-
ven Sicherheit gilt dies ganz besonders. Eu-
roNCAP hat das durch die Sterne, die wir ja fir
die Fahrzeuge vergeben, wenn wir sie testen,
auch sehr deutlich gemacht. Ich kann Ihnen, weil
ich einen Einblick in die Entwicklungsprogramme
der Fahrzeughersteller habe, auch prognosti-
zieren, dass das Fahrzeug auch in der Zukunft
seinen Beitrag fur die Verkehrssicherheit weiter
leisten wird. Denn das, was zur Zeit entwickelt
wird und wo ich einen Einblick habe, wird morgen
und Ubermorgen in unsere Flotte eingebaut
werden und wir werden dadurch weitere Erfolge,
auch im Bereich der Senkung der Zahl der Ge-
toteten und auch der Schwerstverletzten, sehen.
Nichtdestotrotz missen wir auch bei der Fahr-
zeugtechnik — und das hat glaube ich Herr
Bonninger schon erwahnt, als ich reinkam horte
ich es jedenfalls — auf neue Herausforderungen
achten. Stichworte sind dabei: Elektromobilitat,
Hybridfahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge.
Wir werden durch diese Art der Fahrzeuge eine
geanderte Fahrzeugpopulation bekommen, mit
neuen Sicherheitsherausforderungen. Ich sage
nicht, dass diese Fahrzeuge unsicher sind, das
sind sie ganz bestimmt nicht. Aber wir missen
die richtigen MaRnahmen ergreifen um zu ge-
wahrleisten, dass diese Fahrzeuge mindestens
genauso sicher sind, wie die konventionellen
Fahrzeuge, die wir schon in der Flotte haben.

Zu den Motorradfahrern: Aus technischer Sicht
kann ich nur sagen: ABS. ABS ist fir einen Mo-
torradfahrer das, was der Sicherheitsgurt fir
einen Pkw-Insassen ist. Da kann man nur sagen:
Das muss verpflichtend vorgeschrieben werden.
Man sollte — und da gehe ich mal kurz auf meine
Vorredner ein — das Thema Null-Promille ab-
wagen. Wir haben sehr erfolgreich die Null-
Promille-Grenze fur Fahranféanger eingefihrt.
Die Evaluation hat gezeigt, dass dort sehr wichtig
ist — gerade in der Lernphase von jungen Fah-
rern — dass man Trinken und Fahren trennen

muss. Wenn wir eine Null-Promille-Grenze fur
alle Fahrer haben wollen, muss man naturlich
eines klar sehen: Einige Fahrer, die nicht mehr
als Fahranfanger gelten, haben ein ganz ande-
res Problem. Die haben namlich ein Alkohol-
problem. Das sind eher fahrende Trinker und
nicht trinkende Fahrer. Da sind 0,5 Promille fur
die gar kein Problem. Da sind wir in ganz ande-
ren Promillebereichen unterwegs. Das heift,
eine Null-Promille-Grenze wuirde fur solche
Fahrer, die tatsachlich ein Risiko darstellen,
keinen weiteren Mehrwert bringen. Dort werden
wir keine weitere Verbesserungen sehen kon-
nen.

Tempolimit: Ganz kurz noch zu diesem Stich-
wort. Sinnvolle Tempolimits, die vor allem be-
achtet und akzeptiert werden, die also situativ
das Richtige anordnen, die sind das Mal3 der
Dinge. Durch die Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen ist man dabei, situativ genau die richtige
Geschwindigkeit vorzugeben. Ein pauschales
Tempolimit ist sicher dem Verkehrsteilnehmer
sehr schwer zu vermitteln, insbesondere zu
bestimmten Tageszeiten und in bestimmten
Situationen. Das kann damit unter dem Aspekt
der Akzeptanz ein Problem sein. Ansonsten
kann ich nur noch abschlie3end sagen, dass ich
das Verkehrssicherheitsprogramm des BMVBS
sehr begriRe, das unter groRer Beteiligung der
Bundesanstalt fur StralRenwesen entwickelt
worden ist und das insbesondere mit allen wich-
tigen Beteiligten in mehreren Dialogrunden be-
sprochen wurde. Der ADAC, der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat und die Deutsche Ver-
kehrswacht waren alle beteiligt und haben zu
diesem Verkehrssicherheitsprogramm ganz klar
gesagt: Das ist ein Programm, das in die richtige
Richtung weist. Vielen Dank, fir lhre Aufmerk-
samkeit.

Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Levasier, Sie
haben das Wort.

Julia Levasier (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e.V.): Vielen Dank, fur die Gele-
genheit zur Stellungnahme. Ich méchte mich
auch noch fur das Zuspatkommen entschuldi-
gen. Es war leider nicht anders mdoglich. Ich
bedanke mich ganz herzlich fur die Antrdge der
Fraktionen zur Verkehrssicherheit. Diese ent-
halten einige sehr, sehr wertvolle Vorschlage
und Anregungen, darunter einige sehr weitge-
hende. Es gibt hier groRe Ubereinstimmungen
mit den Verkehrssicherheitszielen des ADAC
und das ist zu betonen. Wir haben gestern die
Veroffentlichung des neuen BMVBS-Programms
zur Verkehrssicherheit gesehen. Geschrieben
wurde das Programm zu einer Zeit, wo man sich
eigentlich einig sein konnte: Es gibt einen histo-
rischen Tiefststand bei den Getoteten- und
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Schwerverletzten-Zahlen. Man konnte sich dem
fast schon sicher sein. Jetzt ist es zu einem
Zeitpunkt verdffentlicht worden, wo man aber
sehen muss, dass mittlerweile die Unfallzahlen
und die Getoéteten-Zahlen wieder steigen. Wir
haben einen Zuwachs von 6 Prozent in den
ersten 8 Monaten dieses Jahres im Vergleich
zum Vorjahr bei den Getéteten-Zahlen. Wir
hatten diesen Beweis nicht benétigt, um zu er-
kennen, dass wir weiter unsere ganzen An-
strengungen biindeln missen, um in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit, in der Politik, aber auch in
der Arbeit, die teilweise ehrenamtlich vor Ort
gemacht wird, zusammenzuarbeiten. Der ADAC
hat natirlich an der Erstellung des Programms
des Bundesverkehrsministeriums mitgewirkt. Ich
freue mich auch, dass einige Anregungen mit
aufgenommen worden sind. Man kann betonen,
dass das Programm von einem Hochhalten der
Kultur der gegenseitigen Rucksichtnahme, der
Selbstverantwortung aber auch der Regelak-
zeptanz getragen ist. Das ist uns ganz wichtig.
Das kénnen wir als ADAC mit unterstiitzen und
wir werben auch dafur.

Wir haben auch andere ganz wichtige Malf3-
nahmen auf dem Tisch, die —ich werde mich jetzt
den Vorrednern anschlie@en — von ABS fir
Motorrader, Uber den Kindersitz-Check, bis hin
zu Themen wie zum Beispiel Midigkeit, Medi-
kamente sowie Alkohol und Drogen im Stra-
Benverkehr reichen. Das sind ganz wichtige
Dinge fur uns, insbesondere auch die schulische
Verkehrserziehung. Ich bin jetzt aber nicht nur
hier, um das Programm zu loben. Es gibt einen
wichtigen Bereich, den wir fir unsere ADAC-
Verkehrssicherheitsarbeit und auch fir die Ver-
kehrssicherheitspolitik ganz oben angesetzt
haben: Das sind die jungen Fahrer. Hier muss
ich ganz deutlich sagen, dass uns das Programm
nicht weit genug geht. Nachdem es jetzt nun
schon verdffentlicht worden ist, méchte ich an
Sie appellieren, dass wir dann bei der Umset-
zung der Ziele, die im Programm dargelegt sind,
ambitioniert sind. Wenn ich jetzt sage ambitio-
niert, dann meine ich bei den jungen Fahrern
naturlich unsere Forderung nach einer Mehr-
phasenausbildung. Namlich die Forderung, dass
die jungen Fahrer dann in die Situation gebracht
werden, dass sie auch nach dem Erwerb des
Fuhrerscheins begleitet werden. Genau in der
Zeit, wenn sie den Fuhrerschein neu haben,
machen Fahranfanger Fehler, die man aber mit
geeigneten  Ausbildungsmodulen auffangen
kann. Es geht hier vorwiegend nicht um den
Aufbau von Fahrpraxis — das wissen wir, das
haben wir durch begleitetes Fahren mit 17 Jah-
ren, BF 17, jetzt erreicht. Das ist gut, aber da
durfen wir nicht aufhdéren. Wir missen jetzt auch
die Inhalte zur Gefahrenerkennung abdecken
und das erfolgt noch nicht ausreichend, wie man

an den Unfallzahlen sieht. Wir brauchen auch mit
diesem neuen Element in der Fahranféanger-
vorbereitung und Betreuung ein Modul, das alle
Fahranfanger erreicht. Ich mdchte noch einmal
betonen: BF 17 ist ein sehr guter Anfang aber
das erreicht nicht alle. BF 17 geht auch auf die
Lernzeitverlangerung ein, aber wir mdochten
diese Verlangerung auch nach dem Fhrer-
schein sehen. Ich habe mit Freude festgestellt,
dass im Antrag der SPD diese Forderung auf-
genommen worden ist. Ich hoffe, wir kénnen in
dem Punkt weiter zusammenarbeiten.

Im Programm des Bundesverkehrsministeriums
sind, wie gesagt, junge Fahrer ein Schwerpunkt,
aber es geht an dieser Stelle tUberhaupt nicht
weit genug. Das sind letztlich bereits bestehende
Dinge, die hier aufgegriffen werden. Wir miissen
weitergehen, um die Unfallzahlen zu reduzieren.
Ein weiterer Schwerpunkt, den ich noch nennen
mdchte: Auch bei den Landstrafl3en sind wir noch
ein bisschen unzufrieden, in Bezug auf die
Ausgestaltung des Programms. Denn hier gehen
wir ganz klar davon aus, dass wir bestimmte
Merkmale der fehlerverzeihenden Strafle auch
fur die Bestandsstral3en brauchen. Das ist natir-
lich eine Kostenfrage, aber wir wissen alle, dass
Verkehrssicherheit auch Geld kostet. Wir brau-
chen eine systematische Risikobetrachtung aller
Strallen im Gesamtnetz. Das sollte man bei der
Ausgestaltung des Programms in den nachsten
Jahren auf jeden Fall mit auf die Agenda neh-
men. Soweit zu meinen Eingangsausfuhrungen.
Ich hore jetzt einmal an der Stelle auf, um dann
weitere Punkte noch in der Diskussion zu ver-
tiefen. Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Levasier! Wir
kommen jetzt zu den Fragen der Abgeordneten.
Wir verfahren wieder nach dem Kklassischen
System: Jeder Abgeordnete hat ein bis zwei
Fragen und diese ein bis zwei Fragen kann er an
einen oder zwei Experten stellen. Die Experten
antworten dann direkt darauf und zwar auch
wieder so kurz, knapp und pragnant wie mdoglich.
Dann kann der nachste Abgeordnete seine
Fragen stellen. Also das System ist eindeutig:
Nie mehr als zwei Fragen, nie mehr als zwei
Experten. Kollege Storjohann.

Abg. Gero Storjohann: Da kann man nur
scheitern bei dieser Aufgabenstellung... Ich
habe zwei Fragen an jeweils einen. Ist das rich-
tig, darf ich das machen?

Vorsitzender: Es ist eigentlich ganz einfach. Im
Ergebnis dirfen es nie mehr als zwei Fragen
sein. Es durften dann nattrlich auch nie mehr als
zwei Experten antworten. Man kann also eine
Frage an zwei Sachverstandige stellen, oder
zwei Fragen an einen Sachverstandigen richten.
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Abg. Gero Storjohann: Eigentlich hatte ich 100
Fragen, aber ich konzentriere mich jetzt auf die
Bereiche Uberwachung und Kontrolldichte. Herr
Monnighoff hatte die Situation in Frankreich
dargestellt. Die haben eine besondere Kam-
pagne gemacht und sie haben mit Uberwa-
chungskampagnen sehr gro3e Erfolg erzielt. Sie
sind noch nicht die Besten in Europa, aber sie
haben Erfolg. Die Frage ist: Wie organisieren wir
das? Ich halte nichts von Polizisten, die sich
hinter dem Busch verstecken. Kénnen wir in
Deutschland vielmehr zu einer Uberwachung
dergestalt kommen, dass zum Beispiel alle zwei
Kilometer ein Blitzer steht und ich bekomme
dann auch in meinem Fahrerassistenzsystem
immer den Hinweis: Da steht einer! [Lachen bei
allen Fraktionen]

Vorsitzender: Der Kollege hat das Wort. Ich
nehme an, er fragt nur danach und hat es selbst
nicht in seinem System.

Abg. Gero Storjohann: Ich spreche Uber die
Zukunft. Darauf bezieht sich meine Frage. Wenn
ich ein grol3es, flachendeckendes System in
Deutschland einrichte, wo die Geschwindigkeit
Uberwacht wird, dann ist eine solche Anzeige ja
durchaus sinnvoll. Das ist meine Frage: Darf das
auch angezeigt werden? So wie das bei
TomTom jetzt ja auch schon angezeigt wird: Du
fahrst schneller als 50 km/h in der geschlosse-
nen Ortschaft. Das ist die Frage, die sich damit
verbindet: Ist diese Anzeige sinnvoll? Ich stelle
die Frage, weil ich das aus England so kenne.

Das war der Bereich Kontrolle und Uberwa-
chung. Junge Fahrer, Weiterentwicklung von
Kenntnissen im Bereich der Altersgruppen von
15 bis 25 Jahren. Da gehort ja alles dazu:
Mehrphasenausbildung, in der Sekundarstufe Il
werden keine Kenntnisse vermittelt und, und,
und. Was kdnnen wir konkret in dem Bereich
alles tun? Diese Frage geht dann an den Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat, an Prof. Eichen-
dorf.

Vorsitzender: Ging die erste Frage an Herrn
Monnighoff? In Ordnung. Herr Mdnnighoff, Sie
haben das Wort.

Martin Monnighoff (Deutsche Hochschule
der Polizei): Danke fur die Frage. Zur zweiten
Frage konnte ich auch etwas sagen, weil ich
genau zu diesem Thema ein Forschungsprojekt
leite. Nach der derzeitigen Rechtslage ist es
eben nicht erlaubt, dass die Gerate anzeigen wo
die Kontrollen sind. Frankreich hat — danach
haben Sie ja gefragt — genau diesen Weg vor-
gemacht. Sie haben also dort im Internet und auf
sonstigen Kommunikationswegen veroffentlicht,

wo kontrolliert wird. Seit drei Wochen ist das in
Frankreich verboten. Das heif3t, im Internet gibt
es keine Hinweise mehr und alle GPS-gestitzten
Gerate, die eben die Stellen anzeigen, wo
Uberwacht wird, sind zu konfiszieren. Das heifl3t
also, der franzdsische Ausschuss, der dies be-
schlossen hat, verfolgt ganz massiv die Rich-
tung: Immer und Gberall muss man mit Uber-
wachung rechnen. Sonst flhrt das dazu, dass an
den Kontrollstellen massiv abgebremst und
danach wieder massiv Gas gegeben wird.
Gleichzeitig hat man in Frankreich 50 km/h-
Ubertretungen zur Straftat erklart und mit drei
Monaten Haft bewehrt. Das ist eine Folge des-
sen, dass in Frankreich die erzielten Fortschritte
dieses Jahr auch brockeln, weil es dort immer
noch erhebliche Geschwindigkeitsiibertretungen
gibt. In ungeféahr 29.000 Fallen in einem Jahr
waren die Fahrermehr als 50 km/h zu schnell.
Die Ergebnisse der Vorjahre zeigen aber ganz
deutlich: 75 Prozent des Riickgangs der Geto-
teten-Zahlen in Frankreich — der bei fast 60
Prozent lag — beruhte darauf, dass man es ge-
schafft hat, die Zahl der Fahrer, die mehr als 20
km/h zu schnell fahren, deutlich zu reduzieren.
Man hat es geschafft, dass die Geschwindig-
keitsdifferenzen weniger geworden sind und die
ganz hohen Geschwindigkeiten weggefallen
sind. Davon ausgenommen ist ein gewisser
Prozentsatz von Rasern, den man jetzt mit die-
sem Straftatbestand angehen will.

Ich halte viel davon, dass man mit einem Me-
thodenmix arbeitet. Das heif3t, man muss stati-
onare Geschwindigkeitsiiberwachung an Punk-
ten haben, wo es gefédhrlich ist. Aber man muss
auch mobile Geschwindigkeitsiberwachung auf
den Strecken in den Gebieten haben, wo es zu
Gefahren kommen kann oder wo es zu Unféllen
gekommen ist. Dort versuchen die Polizeien —
und das ist personalintensiv aber auch wirksam —
dass man die Leute anhalt, direkt konfrontiert
und unmittelbar sanktioniert. Informieren, sank-
tionieren, Uberzeugen das ist sicherlich eine
Methode, die Erfolg verspricht. Aber die Kontrolle
muss zu einem Flachendruck fuhren. Irgend-
wann muss man natdrlich sagen: Wenn nur
einmal im Jahr kontrolliert wird und dann 20 Euro
gezahlt werden mussen, dann gibt es eben die
grol3e Masse der Verkehrsteilnehmer, die immer
die 19 km/h zu schnell fahrt. Das erleben wir. Da
hat der Gesamtverband der Deutschen Versi-
cherungswirtschaft mehr als 100.000 Fahrzeuge
gemessen, die im Schnitt 119 km/h fuhren. Die
alle genau wussten: Auf der LandstraRe 19 km/h
zu viel kann ich mir erlauben, das ist ein Ver-
warnungsgeld, da gibt es keinen Punkt. Wir
mussten deshalb Buf3geldséatze haben, die fru-
her anfangen und eben nicht erst bei 20 km/h
und es musste eine hohere finanzielle Bul3e da
sein. Die Uberwachungsdichte miisste gesteigert
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werden. Dann kéamen wir dazu, dass die Ge-
schwindigkeitslimits, die wir derzeit haben, auch
eingehalten wirden. Zum zweiten Punkt den Sie
angesprochen haben, zur Altersgruppe der 15
bis 25-jahrigen. Lassen Sie eine Ausnahme zu,
Herr Dr. Hofreiter? Vielen Dank.

Also, wir haben derzeit eine langsschnittliche
Untersuchung mit 1.000 Jugendlichen, die ab
dem Alter von 14 Jahren regelmaRig jedes Jahr
befragt werden. Und zwar wollen wir herausfin-
den: Wie entstehen uberhaupt problematische
Einstellungen zum StralRenverkehr? Die 18 bis
19-jahrigen fahren los und haben dann eine
gewisse Einstellung zum StraBenverkehr. Die
entwickelt sich vorher. Und wer ist da entschei-
dend? Sind es die Eltern, sind es die Peerg-
roups? Wer beeinflusst eigentlich die Einstel-
lung? Dazu befragen wir Uber vier Jahre 1.000
Jugendliche, mit finanzieller Unterstiitzung des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates und unter-
suchen das aus verkehrspsychologischer Sicht.
Wir stellen dabei fest — das haben andere Un-
tersuchungen auch schon einmal so angedeutet
— dass wir vermutlich so zwischen 10 und 20
Prozent der Jugendlichen haben, die bereits mit
15, 16 Jahren, also wenn sie noch gar nicht Auto
fahren koénnen, sehr problematische Einstellun-
gen auBlern. Ob die sich tatsachlich spater im
Fahrverhalten manifestieren, werden wir am
Ende des Projektes mit Fahrversuchen heraus-
zufinden versuchen. Wir glauben, es gibt eben
eine Gruppe von Jugendlichen, die sich sehr friih
beeinflussen lasst, zum Beispiel durch Video-
spiele und andere Dinge. Das fuhrt dazu, das sie
sagen — so kreuzen sie es jedenfalls im Frage-
bogen an: Wenn ich dann einen Fihrerschein
habe, dann will ich imponieren, dann will ich
Regeln brechen, dann will ich auffallen. Genau
bei diesen problematischen Einstellungen ist
nattrlich sehr spannend, ob die sich dann spater
manifestieren und umgesetzt werden. Diese
Jugendlichen kénnten auch unsere problemati-
schen Kids werden, die dann als junge Fahrer
unterwegs sind.

Die Polizei ist ja mit in den Fuhrerschein mit 17
involviert, sowie in die Ausbildung der Begleiter,
die ja teilweise gemacht wird. Wir haben Hin-
weise dazu, dass viele Jugendliche auern: Den
Fihrerschein mit 17 mache ich nicht, ich warte
bis 18. Mit meinem Alten fahre ich nicht rum, das
tue ich mir nicht an. Ich warte bis ich 18 bin und
mache dann den Fihrerschein. Insofern wirde
der Fihrerschein mit 17 als freiwillige MaRRnah-
me an denen vorbeilaufen und das wére sehr
schade.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Eichendorf.

Dr. Walter Eichendorf (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V.): Herr Storjohann, Sie haben
nach der Altersgruppe der 15- bis 25-Jéhrigen
gefragt. Was sind die Schwerpunkte, um die Sie
sich kimmern sollten? Das Erste, um das Sie
sich aus unserer Sicht kimmern sollten, sind die
Pedelecs, Pedelecs 25. Im Moment gehen diese
elektrischen Fahrrdder — wenn ich es mal so
nennen darf — eher in die Zielgruppe der alteren
Personen. Die werden mit sinkenden Preisen in
absehbarer Zeit auch zu den Jingeren kommen.
Sie haben dann ein Fahrzeug — und ich sage
bewusst ein Fahrzeug — was offiziell immer noch
als Fahrrad eingestuft ist. Das bedeutet: Keine
Versicherungspflicht, keine Helmpflicht. Das ist
ein gravierender Fehler und da werden wir in
absehbarer Zeit stark steigende Unfallzahlen
bekommen. Es gibt zwei Mdéglichkeiten: Entwe-
der Sie stufen die Pedelecs generell als Kraft-
fahrzeuge ein und machen ein paar Ausnahmen.
Die andere Variante ist: Sie machen eine Son-
derklasse fir die Pedelecs, die eigenstandig
definiert wird.

Das Zweite, wo Sie Sicherheit schaffen sollten,
ist die Fuhrerscheinklasse AM. Sie sollten auf
jeden Fall verhindern — das ist auch eine For-
derung die Herr Monnighoff schon an vielen
Stellen aufgestellt hat — dass es zu einer Ab-
senkung des Einstiegsalters auf 15 Jahre
kommt. Dann setzen Sie die gefahrdetste — und
zwar die mit weitem Abstand geféhrdetste —
Altersklasse auf die gefahrlichsten Fahrzeuge.
Dazu gibt es Zahlen aus Osterreich und aus
anderen Regionen und die kennen Sie — glaube
ich — auch. Da wurden die Unfallzahlen drama-
tisch hoch gehen, wenn man AM 15 zulésst. Das
Wichtigste ist aber das, was Herr Mdnnighoff
gerade schon angesprochen hat: Wir brauchen
einen langeren Lernzeitraum. Die jugendlichen
Fahrer nehmen etwa nur zur Hélfte den Fihrer-
schein mit 17 wahr. Fir diese Halfte ist es schon
mal Klasse, das ist Uberhaupt keine Frage. Die
andere Halfte, die wir nicht erwischen, ist im
Zweifelsfall die Brisantere und die Kritischere.
Das heil3t alle Modelle — auch die, die Frau
Levasier vom ADAC eben angesprochen hat —
die dazu fuhren, dass wir den Lernzeitraum der
Jugendlichen deutlich verlangern, schaffen fur
die kritische Altersklasse wesentlich mehr Si-
cherheit.

Es gibt eine vierte MaRBnahme, die eher im
Randbereich ist. Aber ich will sie hier erwahnen,
weil sie uns sehr am Herzen liegt. Das ist die
Thematik Feuerwehrfihrerschein. Mit den Son-
derregelungen beim Feuerwehrflhrerschein, die
ja heute als Mdglichkeit geschaffen worden sind,
kommen Sie in eine Situation hinein, dass Sie
Jugendliche — und zwar junge Manner in aller
Regel — die ohnehin im Stralenverkehr noch
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vollig unerfahren sind, auf schwere Lkw-Fahr-
zeuge setzen, und die dann mit Sondersignal
durch die Gegend fahren lassen. Da sind Unfélle
vorprogrammiert. Denn wir haben dort geféhrli-
che Fahrzeuge, die extrem geféahrlichen Son-
dereinsatzfahrten und die Situation der jugend-
lichen Fahrer. Deswegen sind wir sehr gegen
den Feuerwehrfuhrerschein.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Frau
Kollegin Lihmann.

Abg. Kirsten Luhmann: Herzlichen Dank! Zu
Beginn stelle ich fest, dass schon Frau Levasier
angedeutet hat, dass dieses neue Verkehrssi-
cherheitsprogramm der Regierung mit allen
Verkehrssicherheitsverbdnden abgestimmt ist.
Aber, Herr Seeck, ich hatte den Eindruck, Sie
hatten es so dargestellt, als ob da nun alles drin
ware, was dort angeregt wurde. Das ist ja schon
klargestellt worden: Dem ist nicht so! Es ist vieles
aufgenommen worden, aber wirklich nicht alles.
Ich mdchte mich jetzt auf die Teile fokussieren,
die nicht aufgenommen wurden. Einen Komplex
haben wir schon abgerdumt: Das ist die Frage
des Mehrphasenmodells. Da freut es mich auch,
dass das in dem Antrag von CDU/CSU und FDP
mit drin ist. Ich finde es nur schade, dass weder
Sie als Verkehrssicherheitsverbande, noch die
Regierungskoalition es geschafft haben, diesen
wichtigen Punkt bei ihrer eigenen Regierung mit
in das Programm zu bekommen. Aber vielleicht
kénnen wir im Verfahren das noch hinbekom-
men, dass Sie sich vielleicht doch durchsetzen,
Herr Storjohann.

Der zweite Punkt wo wir sagen, wir haben ein
ganz grof3es Problem damit — das ist von ganz
vielen von Ihnen angesprochen worden — betrifft
das Thema Geschwindigkeiten. Das finden wir
auch mit keinem Wort in diesem Verkehrssi-
cherheitsprogramm. Wir haben das nun von
vielen von den Sachverstandigen gehért, auch
aus den verschiedenen Richtungen: Von Herrn
Monnighoff aus der Richtung des Sachverstan-
digen und auch des Uberwachenden. Von Prof.
Ahrens aus wissenschaftlicher Sicht und auch
von den Verkehrssicherheitsverbdnden. Der
Einzige, der es kritisch gesehen hat, war Herr
Seeck. Und, Herr Seeck, ich bin 27 Jahre lang
Polizeibeamtin gewesen. Wenn ich nur das
durchsetzen wirde, was akzeptiert wird, dirfte
ich niemals einen Fahrradfahrer, der nachts
ohne Licht fahrt, kontrollieren, dirfte niemals ein
Stoppschild kontrollieren und dirfte niemals den
Gurt kontrollieren. Denn das sind alles Dinge, die
wir aus Verkehrssicherheitsgriinden machen, die
aber in der Bevolkerung nicht akzeptiert werden.
Das ist fur mich also kein Grund, dass wir hier
eine MalRhahme ergreifen oder nicht ergreifen
sollten.

Meine Frage geht nun an den Kollegen Bodewig,
weil er sich dazu noch nicht gedul3ert hat. Wie
sieht denn die Deutsche Verkehrswacht die
Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung, insbe-
sondere auch die Frage, die hier angesprochen
wurde, innerorts grundsatzlich auf Tempo 30 zu
gehen? Insbesondere ob das unter dem Aspekt
Verkehrssicherheit wirklich Fortschritte bringt,
oder ob das nur eine Gangelung der Bevolke-
rung ist. Meine zweite Frage bezieht sich auf den
dritten Punkt, der aus unserer Sicht in dem
Verkehrssicherheitsprogramm nicht angespro-
chen ist. Wir haben das in unserem Antrag auch
gemacht. Das betrifft namlich die Frage des
Verkehrsraums. Dort wurde einiges schon an-
gesprochen. Meine Frage geht an Herrn Eichen-
dorf: Sie haben die Problematiken auf Land-
stral3en angesprochen. Meine Frage zielt aber
mehr auf die Innenstadte. Gibt es Mdglichkeiten
innerhalb der Innenstadte den Verkehrsraum
neu zu strukturieren, so dass wir den Anforde-
rungen der Verkehrssicherheit besser Rechnung
tragen kdnnen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Bodewig.

Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Wir sind beim Thema Geschwindigkeiten
in einem Diskussionsprozess. Nach unseren
Erkenntnissen ist nicht die Autobahn das Ent-
scheidende, sondern es gibt zwei groRe Prob-
lembereiche: Innerértliche Verkehre und eben
der weitere Bereich der Landstraf3en. Bei Land-
stralRen gilt es nicht fur alle Landstral3en, son-
dern fir einen bestimmten Typus von Land-
stral3en. Namlich langgestreckte Landstral3en, in
der Regel auch als Alleen, wo wir wissen, dass
Tempolimit 100 immer problematisch ist. Das
sind die StraRen, an denen die Holzkreuze von
Menschen aufgestellt werden, die da Angehdrige
verloren haben. Wir diskutieren dariiber und
Ubrigens auch Uber das Tempo 30 innerorts
unter dem Thema selbsterklarende Strafl3en.
Also, das heil3t: Die Vorfahrtsstrafl3en, die groRe
Transportleistungen haben, missen als solche
auch besonders gekennzeichnet werden. Es darf
keine Unsicherheit dariber geben, an welcher
Stelle ich wie schnell fahren darf. Wir kommen
hier bei 30 km/h an diese Konfliktlinie. Es wiirde
zu einer Entschéarfung in den Bereichen fuhren,
wo wir durch abbiegende Fahrzeuge Fahrrad-
unfélle haben. Das ist eine ganz klassische
Situation: Fahrradunfélle dort, wo der Fahrer sie
nicht wahrnimmt. Da wird Ubrigens das Thema
Pedelecs noch einmal reinspielen, weil die eine
hohe Beschleunigung haben und fir Autofahrer
schwer wahrnehmbar sind. Also, unter diesem
Gesichtspunkt diskutieren wir das. Es ist eine
sehr ernste Problematik, wo wir zur Zeit noch im
Diskussionsprozess sind und auch diskutieren,
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wie die oOrtlichen Erfahrungen in den Bereichen
sind, wo Wohngebiete sind, die uberwiegend
Tempo 30 haben. Dort haben wir die Situation,
dass die Ausschilderung zum Teil problematisch
ist, das heil3t, dass bei der bestehenden Rege-
lung nicht erkennbar ist: Wo darf ich 30 km/h
fahren und wo kann ich davon ausgehen, dass
ich schneller fahren darf? Das sind dann die
klassischen Unfallgefahrdungspunkte.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Eichendorf.

Dr. Walter Eichendorf (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V.): Die Vision Zero kennt ganz
explizit drei Bestandteile. Einer davon ist hier
gefragt, ndmlich der Verkehrsraum, die Infra-
struktur. Und bei der Vision Zero sagt man auch
in der schwedischen Definition ganz klar: Zu
allererst ist die Infrastruktur gefordert, Unfélle zu
verhindern. Erst wenn die Infrastruktur versagt
hat im Einzelfall, missen die Fahrzeuge so
sicher sein, dass sie die Folgen minimieren und
als Letztes mussen wir naturlich die Menschen
zur Regelbefolgung bringen. Es gibt, um ganz
konkret auf lhre Frage einzugehen, ein in
Schweden entwickeltes Audit zur Vision Zero, wo
die Infrastruktur bei jeder Neubau-, Ausbau- oder
Umbaumallnahme genau begutachtet wird unter
dem Aspekt: Schaffen wir damit eine wirklich
Fehler verzeihende StralRe? Ein Nebeneffekt ist
gerade fur Sie als Verkehrspolitiker da sehr
interessant: Wenn ein Audit zur Vision Zero
durchgefiihrt worden ist, wird der Umbau, Aus-
bau oder Neubau tatsachlich preiswerter als er
vorher gewesen ware, weil man einfach bevor
die Bagger rollen, mehr Gehirnschmalz hinein-
steckt. Deswegen kann man so etwas wie ein
flachendeckendes Audit zur Vision Zero, was in
Schweden schon seit vielen Jahren Gesetz ist,
auch nur empfehlen.

Vorsitzender: Vielen Dank Herr Eichendorf!
Herr Luksic.

Abg. Oliver Luksic: Vielen Dank Herr Vorsit-
zender! In der Analyse sind wir uns ja, glaube
ich, in vielen Punkten einig, was die Herausfor-
derungen angeht. Zweirader, Landstralie,
Elektromobilitat. Ich wirde gern auf zwei Punkt
eingehen, vor allem auf die jungen Fahrer und
das Thema demografischer Wandel. Ich hatte da
zwei Fragen an Herrn Bonninger: Sie haben ja
das Thema Lernzeitraum und geschiitzter Er-
fahrungsaufbau beschrieben und dazu auch eine
Tabelle auf Seite 7 in Ihren schriftlichen Aus-
fuhrungen. Die FDP ist auch sehr fir das Thema
zweite Stufe, ich wiirde Sie allerdings gern zum
Thema BF 16, das Sie anregen, nochmal be-
fragen und die Eingruppierung, die Sie hier
vornehmen. Wenn Sie dazu nochmal ein paar
Satze sagen konnen, ware das hilfreich. Das

zweite Thema, demografischer Wandel, wurde
zurecht mehrfach genannt. Es geht darum, Mo-
bilitat im Alter zu erhalten. Das ist mir personlich
auch sehr wichtig. Es gibt ja auch die Uberlegung
von Experten und auch von einzelnen Fraktionen
hier, Zwangsprifungen einfihren. Halten Sie
das fur den richtigen Ansatz oder was kann man
denn beim Thema Freiwilligkeit tun, beim Thema
Gesundheitschecks, Fahrerassistenzsysteme,
damit wir die Mobilitat im Alter erhalten, gerade
auch im landlichen Raum?

Vorsitzender: Vielen Dank Herr Luksic! Herr
Bonninger, Sie haben das Wort.

Jurgen Boénninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Wir haben jetzt alle davon gespro-
chen, dass wir eine Phase des Fahrkompetenz-
erwerbs haben und dass die zu kurz ist fur den
Eintritt in die Mobilitat, wie wir sie heute hier in
Deutschland haben. Ich habe vorgeschlagen,
dass, wenn wir das schon wissen, dass wir dann
durchaus auch dartiber nachdenken kdnnen, ob
wir nicht eher damit anfangen. Dass wir es den
jungen Fahranfangern ermdglichen, begleitet
und unter bestimmten Bedingungen, eben auch
schon mit 16 Jahren zum Beispiel einen Pkw zu
fuhren. Wir wissen alle, dass sich die Fahr-
kompetenz ungeféhr innerhalb von 12 bis 18
Monaten nach Beginn der Fahrerkarriere ein-
stellt. Dann sind die Unfallzahlen von den jungen
Leuten ungefahr die, die wir auch haben. Das
heil3t also, wenn jemand mit 18 Jahren einsteigt,
dann hat er mit 19,5 Jahren genau die gleiche
Fahrkompetenz und die gleiche Fahrerfahrung
wie ich. Beim begleiteten Fahren, was sich Ub-
rigens sehr gut etabliert und auch bewahrt hat,
wissen wir, dass wir die Fahranfanger in
Deutschland durchschnittlich nur sieben Monate
diese geschitzte Phase nutzen lassen. Dann
sollten wir sagen: Warum soll es nicht, wie auch
zum Beispiel in Schweden, in Osterreich, in
Frankreich und auch in vielen Bundesstaaten der
USA in Deutschland mdéglich sein, dass wir den
jungen Fahranfangern das schon mit 16 Jahren
erlauben?

Ich habe schon in der schriftlichen Stellung-
nahme gesagt: Wir haben die Mdglichkeit, hier
maximale Geschwindigkeiten vorzuschreiben,
ich habe einmal 90 km/h gewabhlt. Ich habe ge-
sagt, dass wir die Moglichkeit hatten, die Mit-
fahreranzahl zu beschranken. Wir kénnten uns
auch noch andere Auflagen und Bedingungen
vorstellen. Auf alle Falle, will ich eines auch noch
loswerden: Wir hatten die Mdglichkeit, fir die
jungen Fahranfanger auch vorzuschreiben, dass
sie sichere Fahrzeuge haben. Dass die ausge-
stattet sind mit den Systemen, die ihnen helfen,
wenn sie Fehler machen, die das kompensieren.
Das sind auf alle Féalle ABS, ESP und Airbags.
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Wir sollten ein Zeichen setzen, dass nicht wie in
es Deutschland Ublich ist, bei neun von zehn
Familien die Fahranfanger die schlechtesten, die
billigsten, die unsichersten Fahrzeuge bekom-
men sollen, weil die Leute Angst haben, dass sie
eine Beule reinfahren. So lassen wir dann heute
mit 18 Jahren ohne jede Beschrankung die
jungen Fahranfanger auf die StraRBe! Das ist
wirklich eine vertane Chance und hier sollten wir
Zeichen setzen und das ware mit einer Begleit-
phase ab 16 Jahren mdaglich.

So wie wir am Beginn der Fahrerkarriere Fahr-
kompetenzdefizite kompensieren kénnen, so
kénnen wir das natirlich auch fur die nachlas-
sende Fahrkompetenz im Alter vornehmen. Wir
kénnen, auch hier wieder durch Fahrkompe-
tenzberatung, den alteren Verkehrsteilnehmern
die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen
empfehlen und wir kénnten ihnen auch emp-
fehlen, dass sie bestimmte Einschrankungen
hinnehmen, dass sie vielleicht nicht mehr in der
Nacht fahren. Das konnte zum Beispiel die
Empfehlung nach einer verkehrsmedizinischen
Untersuchung sein. Es ist auf alle Falle sinnvoll,
dass man auch eine Fahrprobe als Fahrkompe-
tenzberatung empfiehlt. Was ich nicht gut finde
ist — das habe ich gelesen — dass daruber
nachgedacht wird, dass wir beispielsweise alle
zehn Jahre eine Theorieprifung durchfihren.
Davon war die Rede. Ich habe im Jahr 2005 fir
die Bundesanstalt fur StraRenwesen zusammen
mit Professor Sturzbecher die Grundlagen fiir die
Optimierung der Fahrerlaubnisprifung legen
durfen. Das Ziel dieser Optimierung war ganz
klar, dass wir am Anfang des Erwerbs der
Fahrkompetenz die Regeln lernen und das
Bimsen fir die Theorieprifung verlangen. Diese
Theorieprifung ist vollig ungeeignet fir 30-, 40-,
50-jahrige oder fur 70-jahrige. Ich will das mit der
Bemerkung abschlief3en: Ich behaupte, dass,
wenn wir diese Prifung heute mit jedem hier
durchfuhren wirden und danach wirde be-
standen oder nicht bestanden stehen, neun von
zehn von uns heute mit den offentlichen Ver-
kehrsmitteln und nicht mit ihrem Pkw nach
Hause fahren missten. Das ist darauf nicht
ausgerichtet. Das ist kein geeignetes Mittel.

Vorsitzender: Fiur Abgeordnete dann mit dem
Fahrdienst... Ich natlirlich mit dem Fahrrad, als
braver Griner... Herr Behrens, Sie haben das
Wort.

Abg. Herbert Behrens: Okay, bevor hier die
Einzelabfrage kommt, will ich gerne meine Fra-
gen stellen. Ich habe zwei Fragen. Zunachst an
Frau Hénel vom VCD und dann an Herrn
Bonninger aus der Sicht der Fahrzeugtechnik:
Frau Hanel, Ihre Position ist eindeutig und klar:
Es muss ein Alkoholverbot her, wenn ich ans

Lenkrad will. Das ist ja eine Forderung, die nicht
nur an junge Fahrer und an Fahranfangerinnen
und Fahranfanger geht, sondern die fur alle gilt.
Sie haben es nochmal eindeutig dargestellt:
Todliche Unfalle sind am zweithaufigsten mit
Alkohol verbunden. Ich denke, das ist ein Punkt,
den wir noch viel starker beachten missen, als
es in der Diskussion hier der Fall ist und im
Verkehrssicherheitsprogramm  sowieso. Die
umgedrehte Frage an Sie: Was sind die Argu-
mente, die Ihnen entgegengehalten werden,
warum es dieses Alkoholverbot nur fur jingere
Fahrer und Fahrerinnen geben soll? Das wirde
es mir ein bisschen erleichtern, auch auf die
Argumente, die uns immer entgegengehalten
werden einzugehen.

An Herrn Boénninger: Sie hatten eingangs Uber
technische Hilfsmittel gesprochen, die das Fah-
ren erleichtern oder vielleicht auch nicht, weil die
Aufmerksamkeitsschwelle ja immer hdher ge-
setzt wird und man zunehmend mit Elektronik
konfrontiert ist, wenn man hinterm Steuer sitzt.
Gleichwohl gibt es bestimmte, sehr sinnvolle
technische MalRnahmen, die insbesondere auch
schwéchere Verkehrsteilnehmer, wie beispiels-
weise Radfahrer betreffen. Das gilt sowohl auf
der Stral3e, als auch auf den Radwegen, wenn
sie rechts neben den parkenden Autos laufen,
was die Tote-Winkel-Spiegel anbetrifft. Eine
Diskussion dartber ist bei den Anbietern von
gro3en Karossen offenbar kein Thema mehr.
Wie schatzen Sie den Grad der Praxisreife im
Bezug auf Tote-Winkel-Spiegel ein, wenn ich
daran denke, dass insbesondere Kleinwagen
mdoglichst schnell Gber diese Technik verflugen
sollten? Und wie ist die Position, die Sie aus der
Automobilindustrie dazu erfahren?

Vorsitzender: Frau Hanel, Sie haben das Wort.

Anja Hanel (Verkehrsclub Deutschland e.V.):
Zum Alkohol: Ihre Frage ist sehr interessant, weil
Sie die Fragestellung einmal umdreht. Was uns
schon haufiger vorgehalten wird, ist, dass man
ohne Alkohol keinen SpalR haben kann bei-
spielsweise, solche Argumente kommen oder
dass ein Verbot die Freiheit zu sehr einschran-
ken wirde. Da muss man einfach sagen, dass
wir uns da in einer gesellschaftlichen Diskussion
befinden und nicht nur in der Verkehrssicher-
heitsdiskussion. Das Andere ist, wenn man jetzt
sagt, warum brauchen wir genau dieses Alko-
holverbot, die Null-Promille, dann ist man sehr
schnell in der Diskussion drin, wie viel kann jeder
vertragen, um noch verkehrstauglich zu sein?
Andererseits heil3t das aber auch, dass jeder,
der nicht trinken mdchte und das deshalb, weil er
sicher nach Hause fahren mdchte, dann in einen
Zugzwang kommt, begriinden zu missen, wa-
rum er gar nicht erst anfangt mit dem Trinken.
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Also es ist eine gesellschaftliche Diskussion, die
wir hier fihren und ich denke, ein klares Verbot
hilft. Einmal dabei, wirklich nicht fr sich ausloten
zu mussen: Wo ist meine Grenze, wo habe ich
die Promillegrenze erreicht? Und zweitens auch
aus diesem Begriindungszwang herauszu-
kommen. Ich glaube, Spald haben kann man
auch ohne Alkohol und die Freiheit wird auch
nicht eingeschrankt. Wer trinken mochte, kann
das gerne tun, der soll sich eben nur kimmern,
dass er dann auch sicher nach Hause kommt. Es
wurde auch die Veranstalter mehr in die Pflicht
nehmen, zum Beispiel solche Angebote zu
schaffen.

Vorsitzender: Vielen Dank Frau Hanel! Herr
Bdnninger.

Jurgen Bonninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Vielen Dank. Die technischen
Hilfsmittel — und Sie haben hier ganz speziell die
Totwinkel-Assistenten angesprochen — sind sehr
gut ausgereift. Wir haben in der Zwischenzeit
nicht mehr blol3 eine Warnung durch diese
Systeme, wenn im toten Winkel ein anderer
Verkehrsteilnehmer entdeckt wird, sondern wir
haben jetzt auch die ersten serienreifen Fahr-
zeuge mit dem entsprechenden Eingriff in die
Bremsanlage. Das heil3t, die Fahrzeuge kénnen
hier erst mal Energie abbauen, sie kbnnen auch
wieder zurlick in die Spur, in der sie eigentlich
fahren sollten, eingebremst werden, indem man
eine Seite des Fahrzeuges anbremst. Zumindest
fur die Pkw sind sie sehr ausgereift. Sie haben
auch die Lkw angesprochen. Da muss ich ganz
klar sagen: Da haben wir zwar einen Fortschritt
gemacht mit den entsprechenden Spiegeln, die
wir vorgeschrieben haben und die auch die toten
Winkel verringert haben. Gleichzeitig haben sie
aber die Sicht fur den Fahrer auch verringert,
weil die Winkel in ihrer Projektion eben auch
wieder Sicht wegnehmen. Hier ist es wirklich an
uns auch fir Fahrzeuge der gréReren Tonnagen
zu fordern, dass wir diese Totwinkel-Assistenten
besser ausreifen. Da gibt es heute eben leider
noch nicht gentugend ausgereifte Modelle, die
dann auch in die Bremsanlage eingreifen und
genau das tun, was Sie wollen, dass man dann
eben, wenn ein Fahrradfahrer erkannt wird, gar
nicht erst die Moglichkeit hat, loszufahren. Also,
dass nicht blof3 akustisch gewarnt wird, sondern,
dass man gar nicht die Moglichkeit gibt, einfach
loszufahren, wenn dort ein Fahrradfahrer ist.
Heute ist das so, dass er, wenn das erkannt wird,
entweder Uber eine Kamera eben nur akustisch
oder optisch mit einer Warneinrichtung gewarnt
wird.

Abg. Herbert Behrens: Sagen Sie auch noch
etwas zum ruhenden Verkehr, Tir 6ffnen...?

Jurgen Boénninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Zum ruhenden Verkehr: Die Assis-
tenten fur die Turdffnung sind technisch maglich,
aber ich habe bisher keine serienreifen Systeme
gesehen. Aber das ist bestimmt kein Problem,
wenn man das vehement fordert.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Kiihn.

Abg. Stephan Kuhn: Ich habe jeweils eine
Frage an Frau Hanel und eine an Herrn Pro-
fessor Ahrens: Frau Héanel, bei der Debatte um
die Helmpflicht bekommt man den Eindruck,
dass sich die schwachsten Verkehrsteilnehmer
dem Verkehr anpassen sollen und das nicht,
anders herum, der Verkehr und die Verkehrs-
infrastruktur den schwéachsten Teilnehmern
angepasst werden. Daher die Frage: Welche
MaRnahmen halten Sie mit Blick auf die Ver-
besserungen der Verkehrssicherheit fir Rad-
fahrerinnern und Radfahrer fiir notwendig? Und
die Frage an Professor Ahrens: Herr Ramsauer
hat ja die Parole herausgegeben: Erhalt vor
Neubau! Also die kunftige Investitionsstrategie
heil3t: Wir missen ins Bestandsnetz investieren,
weil wir das jahrelang vernachlassigt haben. Die
Frage, die ich an Sie hatte: Welche Potentiale mit
Blick auf die Verkehrssicherheit sehen Sie darin,
dass man jetzt die vorhandene Verkehrsinfra-
struktur, das Bestandsnetz, anpackt und dort
beispielsweise den Ansatz der self explaining
road oder eben selbsterklarenden Strafl3e baulich
implementiert? Weil wir ja gehoért haben: Ein
Tempolimit an sich bringt nichts, wenn die StralRe
das Verkehrsverhalten nicht anzeigt. Was wirde
dabei an Sicherheitsgewinn durch eine verbind-
liche Einfihrung von Sicherheitsaudits fir Be-
standsnetzstraRen — wir hatten ja das Thema:
LandstralBen als hoher Gefahrdungspunkt —
herausspringen?

Anja Hanel (Verkehrsclub Deutschland e.V.):
Dann beginne ich mit dem Radverkehr. Ich hatte
vorhin schon gesagt, dass man beim Radverkehr
sehr detailliert gucken muss, was die Ursachen
fur Unfalle sind. Also, wenn wir Uber Helme
reden, reden wir ja hauptsdchlich dartber, die
Folgen eines Unfalles zu vermindern. Was wir
brauchen, ist aber auch ein genaues Schauen
darauf, wie Unfélle Uberhaupt entstehen und
dass wir Mallnahmen haben, die Unfalle insge-
samt verhindern. Das heif3t im Radverkehr, dass
wir uns auch sehr genau die Infrastruktur an-
schauen mussen. Wir haben in diesem Jahr eine
Studie zum Radverkehr in deutschen Grof3-
stadten gemacht. Ganz haufig haben wir eben
Infrastrukturen, die noch auf einem alten Stan-
dard sind. Die Verkehrsfuihrung ist dann so, dass
die Sicht im Kreuzungsbereich nicht gegeben ist.
Wegen der Geschwindigkeiten, die man heute
mit den Radern beziehungsweise dann mit den
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Pedelecs vielleicht spéater fahren kann, entste-
hen dort Gefahren. Wir mussen also genau
schauen, was die Grunde sind, warum ein Unfall
entsteht. Es ist im Moment eine Diskussion, die
sehr unbefriedigend ist und die auch so eine
Schuldzuweisung von einem Verkehrsteilneh-
mer auf den anderen beinhaltet. Wir haben in der
offentlichen Diskussion im Moment sehr viele
Diskussionen Uber Regelverletzungen bei
Fahrradfahrern. Studien aus Oldenburg oder aus
Freiburg, die das vertieft untersucht haben,
zeigen, dass die Gruppe der Fahrradfahrer nicht
mehr Rowdies aufweist, als andere Gruppen von
Verkehrsteilnehmern. Das betrifft auf jeden Fall
den harten Kern, der Regeln Ubertritt, weil er sie
Ubertreten mochte und da muissen wir auch
einen Unterschied machen. Wenn wir Infra-
struktur haben, die nicht schlau ist, die Umwege
bedeutet, die schlechte Kreuzungen bedeutet,
die keine Akzeptanz findet, dann ist das auch ein
Grund fir RegelUberschreitung und das muss
man auch im Hinterkopf haben.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Hanel. Herr
Ahrens, bitte.

Prof. Dr. Gerd-Axel Ahrens (Technische
Universitat Dresden): Ich stimme dem Bundes-
verkehrsminister zu, dass Erhalt zunehmend
wichtiger wird vor Neubau. Das gilt noch starker
als auf den Autobahnen und Bundesfernstra3en
fur die StadtstraRen. Die armen Tiefbauamtslei-
ter kdnnen ihre hunderte von Kilometern mit den
Mitteln, die ihnen heute zur Verfligung stehen,
kaum halbwegs verkehrssicher halten. Eigentlich
sprechen Sie eine Selbstverstéandlichkeit an,
dass, wo immer man eine Stral’e anfasst und
saniert oder eine neue Decke zieht, schaut: Was
sagen die Unfallzahlen, was haben die letzten
Verkehrsschauen ergeben, wie kann ich die
Situation da verbessern? Ich spreche jetzt ins-
besondere mit Fokus auf die weichen Ver-
kehrsteilnehmer; das ist ein kommunales Prob-
lem. Bei vielen Stadten weil ich, dass dort rou-
tinemaRig bestimmte Dinge mit jeder Sanierung
durchgefuhrt werden. Als ich damals selber
verantwortlich war, haben wir zum Beispiel bei
der Sanierung von Hauptverkehrsstralen sys-
tematisch drauf geachtet, dass die Einfahrbe-
reiche zu den Nebenstrallen, zu den Tem-
po-30-Zonen, die sehr oft mit groRen runden
Radien versehen sind, die zu schnellem Abbie-
gen geradezu verfuhren, hochgepflastert wer-
den. Also, dass man in diese Wohnbereiche
hineinfahrt wie auf ein Privatgrundstiick. Die
Abbiegegeschwindigkeiten mussen reduziert
werden. Das ist ein Schwerpunkt im kommuna-
len Bereich. Das kann man eigentlich mit
Sanierungsmaflinahmen zu einem grof3en Teil
mit erledigen.

Neben den Geschwindigkeiten ist der Aspekt der
Sichtbarkeit ein grol3er, wichtiger Punkt. Wichtig
ist, dass man die Sichtbeziehungen verbessert.
Wenn ich eine Stral3e saniere, kann ich natirlich
auch den ruhenden Verkehr, also die abgestell-
ten, parkenden Fahrzeuge ordnen und ich kann
im Einmindungsbereich daflr sorgen, dass die
Sichtdreiecke beachtet werden. Das sind ganz
geringfiigige, marginale Mehrausgaben. Zur
besseren Sichtbarkeit gehért auch, dass wir
veraltete StraRenstandards aus den 60er Jah-
ren, beispielsweise acht Meter breite StrafRen-
querschnitte, auf das Normalmaf3 von 6,5 Meter
zuriicknehmen. Dann kdnnen wir mit Suggestiv-
streifen arbeiten, wo die Radfahrer im Sichtbe-
reich vor den Autofahrern herfahren — wenn ich
einen Radfahrer vor mir sehe, fahre ich ihn nicht
um — statt hinter den Autos oder mit den Ful3-
gangern auf den Gehwegen, wo wir dann in den
Einmindungsbereichen die Hotspots fiir die
Unféalle haben. Also, da lasst sich eine ganze
Menge machen und da kénnte ich mir auch sehr
gut vorstellen, dass man im Rahmen des Nati-
onalen Radverkehrsplans oder von nationaler
Ebene ausgehend den Kommunen Hilfestel-
lungen gibt, in dieser Richtung ihre Ausbauvor-
haben zu fokussieren.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Ahrens! Herr
Kollege Vogel, Sie haben das Wort.

Abg. Volkmar Vogel: Danke Herr Vorsitzender
fur die zweite Runde! Ich habe eine identische
Frage an Herrn Bonninger und an Herrn Mén-
nighoff. Ich muss nochmal auf dem Thema
Fahrerassistenzsysteme  herumreiten.  Herr
Moénnighoff, Sie hatten dazu schon Ausfihrun-
gen gemacht. Mich wirde konkret interessieren:
Bei der Flut von Fahrerassistenzsystemen, die
es derzeit gibt und wo auch nicht abzusehen ist,
dass diese Flut endet: Welche der angebotenen
Assistenzsysteme, vielleicht mit Ausnahme von
ESP und ABS, halten Sie fiir zwingend effektiv
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zur
Verringerung der Unfélle? Und auf der anderen
Seite: Welche Gefahr sehen Sie auch fur die
Verkehrssicherheit bei den zunehmenden
Fahrassistenzsystemen, die in den Nutzfahr-
zeugen und in den Pkw eingebaut sind? Was
halten Sie auferdem von Assistenzsystemen,
die zum einen auf die Winterreifenpflicht fur den
Nutzer hinweisen und was halten Sie anderer-
seits von Systemen, die dann auch aktiv die
Profiltiefen tGberprufen. Wir wissen: Winterreifen
Uberhaupt zu nutzen ist ein Aspekt, die Profiltiefe
ein anderer. Die Frage geht an Sie beide, um
dazu die Sicht des Technikers einerseits und
zum anderen die Sicht derjenigen, die Regeln
kontrollieren und durchsetzen mussen, zu er-
fahren.
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Vorsitzender: Herr Bénninger, bitte.

Jurgen Bonninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Ich halte alle Fahrerassistenzsys-
teme fur sinnvoll, die nicht nur warnen, sondern
die aktiv in die Fahrdynamik und damit in die
Bremsanlage eingreifen, das Fahrzeug stabili-
sieren und Energie herausnehmen. Da gehen wir
weit darliber hinaus, was wir heute mit ESP oder
mit Abstandsregelsystemen oder auch mit Not-
bremssystemen haben. Ich hatte das Beispiel
des Spurwechselassistenten schon genannt.
Alle Fahrerassistenzsysteme, wo wir stabilisie-
ren und Energie herausnehmen, haben Zukunft
und sie Uberfordern auch in keiner Art und Weise
den Fahrzeugfihrer, wenn wir das verninftig
machen.

Abg. Volkmar Vogel: Aber die Kaffeetasse im
Display kénnte man weglassen?

Jurgen Bonninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Die Kaffeetasse wirde ich nicht
weglassen, da wirde ich jetzt aber auch nicht
sofort jemanden abbremsen. Die habe ich jetzt
nicht damit gemeint. Die Mudigkeitswarner, die
Sie meinen, sind auch noch nicht ganz so aus-
gereift. Aber das ist auch ein gutes Fahreras-
sistenzsystem, das muss aber noch etwas
ausgereifter sein. Alle anderen System, die einen
aktiven Eingriff in die Bremsanlage haben, sind
zu befurworten.

Zur Winterreifenpflicht: Ich hatte Giberhaupt keine
Probleme damit, wenn wir, sobald die Antriebs-
schlupfregelung bei entsprechenden winterli-
chen Verhdltnissen registriert, dass der Haft-
reibwert gering ist, eine Erinnerung bekommen.
Spatestens dann sollte eine Erinnerung erfolgen,
wenn das nicht lieber schon am 15. Oktober
passiert. Dann sollte die Erinnerung aber auch
gleich mit beinhalten, dass ansténdige Reifen mit
mindestens 4 mm Reifenprofil verwendet werden
sollten. Die gesamte Winterreifenpflicht, die wir
jetzt vorgeschrieben haben, nitzt uns gar nichts,
wenn mit 1,6 mm oder 2 mm Profiltiefe gefahren
wird. Die sind dann genauso schlecht wie jeder
Sommerreifen. Die brauche ich gar nicht erst
aufzuziehen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Monnighoff,
bitte.

Martin Monnighoff (Deutsche Hochschule
der Polizei): Aus Sicht der Polizei sind die
Fahrerassistenzsysteme sicherlich in zwei
Richtungen zu betrachten. Zum einen ist es sehr
wichtig, wie Herr Bonninger gerade sagte, dass
Fahrerassistenzsysteme, Fahrer in komplexen
Situationen unterstiitzen und warnend und auch
energiereduzierend eingreifen. Das mindert

Unfallzahlen und Unfallschwere. Wir haben
allerdings die groR3e Sorge, dass es zunehmend
— den demografischen Wandel hatten wir an-
gesprochen — mehr Autofahrer geben wird, die
von den Fahrerassistenzsystemen uberfordert
werden. Wenn ich z. B. von Head-Up-Displays in
Fahrzeugen hore: Das ist fir altere Verkehrs-
teilnehmer nicht gut sichtbar. Die haben Prob-
leme mit der Sehfahigkeit. Insofern werden
Head-Up-Displays fir sie sicherlich eine
Schwierigkeit darstellen. Einzelne Fahrzeugher-
steller mussten Fahrerassistenzsysteme auch
schon zuriicknehmen, weil sie nicht akzeptiert
wurden oder nicht mehr handhabbar waren.
Insofern glaube ich, dass solche Systeme zu
einer Uberforderung des Fahrers fiihren konnen.

Nur: Das lasst sich vom Unfallgeschehen her
durch die Polizei kaum feststellen. Das ist hach-
traglich das grof3e Problem. All die Fahreras-
sistenzsysteme, wie auch Notbremsassistenten
u. a., haben das groRe Problem, dass sie von der
Polizei bei der Unfallaufnahme nicht bewiesen
werden konnen. Dort fehlen uns die aus dem
Fahrzeug ausgelesenen technischen Daten, um
tatsachlich eine gerechte Unfallaufnahme ma-
chen zu kénnen. Das wird dazu fuhren, dass die
Polizei dort steht und mit den Unfallbeteiligten
diskutiert, welches Fahrerassistenzsystem -
Kreuzungsassistent, Notbremsassistent oder
anderes — gerade nicht funktioniert hat oder
vorher ausgeschaltet wurde. Insofern werden wir
vor eine grof3e Problemlage gestellt, dass wir
nicht mehr beweisen koénnen, wie der Unfall
tatséchlich zustande gekommen ist, es sei denn,
wir stellen die Autos sicher und lassen sie nach-
traglich technisch untersuchen. Das wird ein
groRes Problem, solange wir keinen Unfallda-
tenschreiber oder eine Schnittstelle in den
Fahrzeugen haben, an dem diese Daten aus-
gelesen werden koénnen. Der verpflichtende
Einbau solcher Schnittstellen in die Fahrzeuge
ist in anderen Landern bereits tblich. Wir werden
ein groRes Problem bei der Datensicherung aus
diesen Fahrzeugen heraus bekommen. Heut-
zutage ist das ohne den Hersteller nicht moglich.
Wir bei3en uns daran tatsachlich die Zahne aus!

Bei der Uberforderung muss man noch beriick-
sichtigen, dass die Gruppe der é&lteren Ver-
kehrsteilnehmer deutlich gréRer wird. Wir haben
derzeit zum Beispiel einen Fihrerscheinbestand
bei den Frauen in der Altersgruppe Uber 75
Jahren von nur 13 Prozent. In 20, 30 Jahren
werden das 66 bzw. 77 Prozent sein. Die Gruppe
wird also viel gréRer. Sie ist eine sehr interes-
sante Gruppe fir die Fahrzeughersteller. Inso-
fern ware es sehr wichtig, dass wir fir diese
Generation Fahrerassistenzsysteme schaffen,
die unterstltzen aber nicht tberfordern.
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Fur uns ware es sehr hilfreich, wenn die Winter-
reifenpflicht angezeigt wirden. Das ist flr uns
immer dann das Problem, wenn die Fahrzeuge
schon liegen geblieben sind. Es ware schon,
wenn darauf hingewiesen wirde, aber Sie wis-
sen auch: Jedes Fahrerassistenzsystemen,
wenn es eingeschaltet wird, weist schon auf die
Einhaltung der StVO hin. Insofern ware, vielleicht
mit der Temperaturanzeige verbunden, auch ein
Hinweis auf die Winterreifenpflicht sicherlich
hilfreich.

Vorsitzender: Jetzt hat sich die Fraktion der
SPD ein neues Fragemodell ausgedacht. Da-
nach stellen zwei Abgeordnete jeweils eine
Frage. Frau Kumpf fangt an.

Abg. Ute Kumpf: Ich mdchte gerne Herrn Dr.
Eichendorf fragen. Wir werden zum Thema
Elektromobilitat in Form von Schaufenstern eine
Fortsetzung unserer Modellregionen haben.
Welche MaRnahmen halten Sie fur notwendig
und sinnvoll, damit Elektromobilitdt unter
Sicherheitsaspekten auch bei diesen Schau-
fenstern erprobt und mit eingebunden wird?

Vorsitzender: Herr Hacker, bitte und dann fol-
gen die Antworten der Experten.

Abg. Hans-Joachim Hacker: Meine Frage geht
an Herrn Bodewig. Die Expertenanhoérung hat
ergeben, dass im Aktionsfeld Infrastruktur die
Landstral3e eine besondere Bedeutung hat, was
Unfélle, Schwerstverletzte und Getbétete angeht.
Von Herrn Prof. Ahrens wurde ein Infrastruktur-
programm ,Sichere Landstra3e" gefordert und
auch die Bundesregierung hat das jetzt in ihr
Verkehrssicherheitsprogramm 2011 eingear-
beitet. Vor diesem Hintergrund stelle ich die
Frage zu der Forderung des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates und der Deutschen Ver-
kehrswacht die Mittel aufzustocken. In der par-
lamentarischen Diskussion wird einem immer
entgegengehalten, dass diese Einrichtungen die
Mittel gar nicht abrufen. Herr Bodewig: Kénnten
Sie sich vorstellen, dass die Deutsche Ver-
kehrswacht als Organisation mit ihren Gliede-
rungen, speziell zu dem Bereich Landstral3e, im
nachsten Jahr ein Projekt auflegt, wo wir bei-
spielhaft die besonderen Risiken im Landstra-
Renbereich aufgreifen und dort im Rahmen von
bundesweiten Pilotprojekten versuchen, diesen
Unfallgefahrenbereich zu reduzieren?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Eichendorf und
dann Herr Bodewig.

Dr. Walter Eichendorf (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V.): Bei der Elektromobilitat
sollten Sie zwei Bereiche voneinander trennen,
namlich die Kraftfahrzeuge einerseits und die

Pedelecs auf der anderen Seite. Bei den Kraft-
fahrzeugen ist inzwischen durch die nationale
Initiative der rechtliche Rahmen sehr gut defi-
niert. Es hat sich gezeigt, dass es vor allem zwei
Probleme gibt, die man technisch noch ein Stiick
weit in den Griff bekommen muss. Das eine ist
die enorme Beschleunigung, die sie haben, weil
durch das bauartbedingt wahnsinnig hohe
Drehmoment eines Elektromobils auch Fahr-
zeuge, die scheinbar klein aussehen und die
eigentlich gar nicht so schnell unterwegs sind,
eine grofRe Beschleunigung haben. Das liel3e
sich, wenn man es denn will, z. B. durch Nor-
mungsarbeit, relativ leicht begrenzen. Da
brauchte man einfach einen Begrenzer hinsicht-
lich des Drehmoments. Eine einfache Losung,
die mdoglich ware. Ansonsten kdnnen daraus
Gefahren entstehen, gerade auch im Anfahrbe-
reich.

Der zweite Punkt — auch bekannt — ist das
Problem der Gerdausche. Hier wird schon in
vielerlei Hinsicht diskutiert, wie man es lésen
konnte. Elektrofahrzeuge héren sie faktisch gar
nicht mehr. Sobald nur ein ganz geringer Um-
gebungslarm da ist, nehmen sie die Fahrzeuge
nicht mehr wahr. Das ist fur die schwéacheren
Verkehrsteilnehmer, gerade auch fur Radfahrer
und Ful3ganger, eine sehr kritische Situation. In
der nationalen Initiative wird diskutiert, deshalb
dort zusétzlich kiunstliche Geréusche zu erzeu-
gen. Das ist auf jeden Fall ein sinnvoller Schritt.
Bei den Pedelecs besteht heute die schwierige
Situation, dass rechtlich nach wie vor nicht klar
ist: Was sind Pedelecs? Sie werden Uberwie-
gend als Fahrrader bezeichnet. Es gibt Literatur
in die eine oder in die andere Richtung. Da ist der
Gesetzgeber ganz eindeutig gefordert, fur die
Pedelecs eine eigene Klasse zu schaffen auf den
zwei Wegen, die ich erwdhnt habe: Entweder
sagt man, es sind normale Kraftfahrzeuge und
macht bestimmte Sonderregelungen, z. B. die
Erlaubnis, Radwege zu benutzen, oder man
schafft von vorne herein eine eigene Klasse fir
die Pedelecs. Sonst sind die nicht Fisch und
nicht Fleisch und fahren ohne Versicherungs-
kennzeichen, ohne Helm usw. herum! Das ist
nicht gut.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Eichendorf!
Herr Bodewig, bitte.

Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Vielen Dank! Zur Frage der Mittelaus-
schdpfung: Wir haben als Deutsche Verkehrs-
wacht in 630 Verkehrswachten in Deutschland —
also wirklich flachendeckend — die Mittel umge-
setzt. Das geht immer so bis auf 98 bis
99 Prozent. Das Problem ist, dass wir, wenn wir
in der Genehmigung dariiber hinausgehen,
selber haften. Das kann sich eine gemeinnitzige

21



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 56. Sitzung, 09.11.2011

Organisation nur begrenzt erlauben. Wir schop-
fen die Mittel aus. Ich glaube, dass alle Pro-
grammmittel sinnvoll angewendet werden.
Deswegen sind auch der Deutsche Verkehrssi-
cherungsrat und die Deutsche Verkehrswacht
wirklich noch einmal mit dem Hinweis angetre-
ten, dass wir inflationsbereinigt in 20 Jahren
30 Prozent weniger Mittel haben und das bei
immer ehrgeizigeren Zielen. Das waére eine
wichtige Diskussion, die auch im Haushalts-
ausschuss — glaube ich — mit guten Argumenten
gefuihrt werden kénnte.

Zu den Landstral3en sind wir in einem guten
Gesprach mit den Ministerien. Das ist ein Son-
derfaktor. Ich fande es schlecht, wenn diese
Problematik in anderen Programmen zu Mittel-
kurzungen fihrt. Es ist eigentlich ein Thema, was
wir zusatzlich bearbeiten missen. Wir haben hier
einen Konflikt zwischen den Umwelt- und den
Verkehrsbehorden in den Léndern, die unter-
schiedliche Konzepte bei Alleen vorschlagen.
Wir selber sagen, man kann viel machen, aber
der wichtigste Schliussel neben der Infrastruktur
ist die Verkehrsaufklarung und gerade die Ziel-
gruppe der jungen Fahrer. Das ist ein Thema.
Wir brauchen darliber hinaus auch kreative
Elemente, etwa wie die Aktion BOB oder andere,
wo wir diesen interaktiven Prozess mit den jun-
gen Fahrern noch weiter fordern kénnen. Es ist
ein wichtiges Thema. Wir haben hier eine
Uberdurchschnittliche Anzahl von Unfallen, bei
den jungen Fahrern ohnehin, aber auf Land-
straBen noch dartiber hinaus. Das Gleiche gilt
auch far Motorradfahrer.

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Luksic, bitte.

Abg. Oliver Luksic: Ich hatte eine Frage an
Frau Levasier und Herrn Bonninger zum Thema
Lang-Lkw und Verkehrssicherheit. Wie schatzen
Sie hier den Feldversuch der Bundesregierung
ein? Speziell an Herr Bdnnigner habe ich noch
eine Frage zum Thema der Fahrzeugtechnik.
Gerade im Winter haben wir das Problem der
liegen bleibenden Lkw. Kann man dort vielleicht
mit der Verteilung der Antriebskrafte auf ver-
schiedene Achsen etwas erreichen? Deswegen
frage ich noch einmal nach Lkw im Allgemeinen
und den Lang-Lkw im Speziellen. Wenn Sie was
dazu sagen kénnten, wére das hilfreich.

Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Levasier, bitte.

Julia Levasier (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e.V.): Vielen Dank! Wie sie wissen,
sehen wir die Lang-Lkw sehr kritisch. Wir haben
momentan den Eindruck, dass dieser Feldver-
such eigentlich unter dem Vorwand von irgend-
welchen neuen Erkenntnissen gefuhrt wird, die
aber eigentlich schon alle klar sind. Momentan

sieht es vielleicht nicht so aus, als ob Lang-Lkw
unbedingt gebraucht wiirden, aber letztendlich
wartet die Wirtschaft nur darauf, dass sie sie
einsetzen kénnen. Insofern sehen wir das mit
sehr, sehr grof3er Zurtickhaltung.

Vorsitzender: Herr Bénninger, bitte.

Jurgen Boénninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Vielen Dank! Ich hatte mir am An-
fang auch von diesem Feldversuch fur Lang-Lkw
wesentlich mehr versprochen. Dann musste man
feststellen, dass selbst die Techniker in diese
sehr ideologisch uUberladene Diskussion mit
einbezogen wurden. Wenn wir diese Scheu-
klappen wieder ablegen und sagen: Es geht hier
nicht um die Etablierung von Gigalinern, sondern
um Safety-Trucks. Wenn die dann auch etwas
langer sind, dann sollten wir diesen Langenzu-
wachs nutzen, u. a. um die passive Sicherheit an
Front und Heck zu erhéhen. Das sollten wir auch
vorschreiben fir diesen Feldversuch und das gilt
dann dartber hinaus auch fiur die entsprechen-
den Fahrerassistenzsysteme.

Das, was Herr Luksic vorgeschlagen hat, ist
eigentlich schon seit vielen Jahren bekannt. In
Zeiten der Elektroantriebe — der Etablierung der
Elektroantriebe — sollte es doch endlich méglich
sein, dass wir auch die Anhangerachsen mit
einbeziehen, zumindest dann, wenn wir am Berg
anfahren wollen. Das ist eine Technologie, die
gibt es schon als Idee seit 20 bis 30 Jahren. Jetzt
sind die Elektroantriebe auf dem Vormarsch und
wir hatten das in diesem Feldversuch mit vor-
schreiben kénnen. Jeder weil3, dass die physi-
kalischen Grenzen einfach gegeben sind, wenn
ich mit einer Achse 40 Tonnen bei einem Haft-
reibwert von 0,1 bewegen muss. Deshalb wer-
den diese Fahrzeuge auch in Zukunft immer
noch an den Bergen stehen. Hatten wir hier den
Antrieb auch auf die anderen Achsen kurzzeitig
mit verteilt — das kénnen wir durch Rekuperation
aufladen — und kénnten so wenigstens 100, 200
oder 300 Meter weiter fahren, dann wiirde das
viel bedeuten. Selbst fir den Sommer hat da-
mals Ernst Fiala, das bekannte ehemalige Vor-
standsmitglied von VW, gesagt, hatten wir die
Mdoglichkeit, mit dieser Antriebsart 15 bis
20 Prozent des Treibstoffs, auch bei ganz nor-
malen Witterungsverhaltnissen, einzusparen.
Wenn wir jetzt diese Scheuklappen ablegen und
den Feldversuch genau auf diese neuen Fahr-
zeugkonzepte erweitern, dann steht dem uber-
haupt nichts entgegen. Wenigstens sollte man
den Sattelzug dem Gliederzug gleichzustellen,
denn das kann mir keiner erklaren, warum der
Sattelzug nicht auch 18,75 m lang sein kann.
Wenn man auf den Sattelzug dann noch eine
Box oder eine Palette zusatzlich draufsetzen
kann, dann ist das auch im Interesse der
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Transportwirtschaft und dann wére das verninf-
tig. Aber warum soll der Sattelzug nicht so lang
durfen sein wie der Gliederzug? Das ist fur jeden
Fahrzeugfihrer, der draul3en mit seinem Pkw
fahrt, Uberhaupt nicht zu unterscheiden, ob das
ein Glieder- oder Sattelzug ist. Die sollten
gleichgesetzt werden. Wenigstens das sollten
wir schaffen. Dazu muss die Infrastruktur nicht
verandert werden! Der Gliederzug schafft das
auch schon und der Sattelzug wirde sich in
seinen Kurvenlaufeigenschaften genauso be-
nehmen wie der Gliederzug. Ubrigens: Den
gréRten Feldversuch hatten mir mal in der DDR
mit 25 Metern Lange. Da durfte man 25 Meter
Lastziige fahren. Ich sage Ihnen aber auch:
Besonders schén war es nicht — ich war damals
Lkw-Fahrer — auf den Ladehéfen mit den 25
Metern zu fahren. Das ist aber eine ganz andere
Frage.

Vorsitzender: Als nachstes ist Herr Lutze dran.

Abg. Thomas Lutze: Vielen Dank! Ich habe eine
Frage an Prof. Ahrens und Prof. Seeck. Zurtick
zu den elektronischen Hilfsmitteln, die wir heut-
zutage — in vielen Fallen glicklicherweise —
haben. Die Welt am Sonntag schreibt:
70 Prozent aller Deutschen geben zu, Tempoli-
mits zu Ubertreten. Bei Fahrern zwischen 30 und
39 Jahren sind es sogar 90 Prozent. Ich bin zum
Gluck 42 Jahre, da falle ich also nicht darunter.
Das sind die Prozentzahlen der Deutschen, die
es zugeben, das zu tun. Also liegt dann der Teil,
der das dann trotzdem tut, ohne es zuzugeben,
vermutlich noch hdher. Jetzt meine Frage an die
Professoren: Wir kdnnen heute ziemlich alles
elektronisch regeln. Der Kollege von der Fraktion
der CDU/CSU hat auch vorhin das TomTom
beschrieben, wo angezeigt wird, wie schnell man
fahren darf. Wann kommen elektronische Gerate
in Neuwagen, die z. B. in einer Tempo-30-Zone
das Automobil automatisch auf Tempo 35 redu-
zieren, ohne dass der Fahrer dann eine hdhere
Geschwindigkeit eingeben kann? Sie alle wis-
sen: Beim Lkw ist automatisch bei Tempo 90
km/h Schluss. Technisch ist das alles méglich.
Wann kommt es und wann wird es umgesetzt?

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Lutze! Herr
Prof. Seeck, bitte.

Prof. Andre Seeck (Bundesanstalt fur Stra-
Renwesen / EuroNCAP): Ich bedanke mich fur
die Frage. Zunachst mochte ich ein Missver-
standnis aufklaren. Man muss unterscheiden
zwischen Radarwarnern, die einen vor einer
Geschwindigkeitskontrolle warnen und sog.
Speedlimitern, also Geraten, die Sie Uber die
zulassige Hochstgeschwindigkeit informieren.
Das sind zwei verschiedene paar Schuhe und
das vorhin war ein Missverstandnis, glaube ich.

Wir bei EuroNCAP haben schon jetzt in unserem
Sicherheitsrating fir Fahrzeuge fir das Thema
Geschwindigkeitsbegrenzer Punkte ausgelobt.
Dieses Sicherheitsrating ist fur die Fahrzeug-
hersteller extrem relevant und alle Fahrzeug-
hersteller richten sich auch danach. Dies ist
allerdings noch ein ,dummer* Geschwindig-
keitsbegrenzer, namlich einer, den ich als Fahrer
selber einstellen und sagen muss: Ich méchte
hier nicht schneller fahren als X km/h, weil hier
eine Geschwindigkeitsbegrenzung ist. Wir ar-
beiten gerade daran, ab dem Jahr 2013 fir einen
sogenannten intelligenten Geschwindigkeitsbe-
grenzer ein Testprotokoll einzufiihren. Dieser
intelligente Geschwindigkeitsbegrenzer bezieht
seine Intelligenz aus Fahrerassistenzsystemen,
aus einer Kamera, die eine zulassige Hochst-
geschwindigkeit erkennt und diese dann in das
Fahrzeug einspielt, und aus Navigationskarten-
daten, wo bestimmte Geschwindigkeitsbegren-
zungen hinterlegt sind. Dieses System, was wir
dort einfihren werden, wird einen sogenannten
passiven und einen aktiven intelligenten Ge-
schwindigkeitsbegrenzer kennen. Der Passive
ist lediglich der, der warnt, der Aktive ist der —
und das ist das, was Sie sich wohl wiinschen —
der dann auch aktiv eingreift und die Geschwin-
digkeit herunter regelt. Der wird mit mehr Punk-
ten versehen werden, d. h., wir werden ganz klar
sehen, dass die Automobilindustrie das dann
auch anbieten wird. Das war in der Vergangen-
heit auch so: Das, was wir als Anreiz gesetzt
haben, als EuroNCAP, hat die Automobilindust-
rie auch umgesetzt. Man muss bei dem aktiven
intelligenten Geschwindigkeitsbegrenzer jedoch
noch hinzufligen, dass dieser natirlich Ubertre-
ten werden kann durch eine Kick-Down-Funk-
tion. Das ist aufgrund des Wiener Ubereinkom-
mens natlrlich notwendig, weil der Fahrer die
Verantwortung fur das Fuhren seines Fahrzeu-
ges hat. Das heif3t, man kann es Ubertreten, aber
das ist dann nicht ein leichtes, sanftes Be-
schleunigen, sondern wirklich ein Durchtreten
des Gaspedals und dann kann ich den Begren-
zer Uibersteuern. Das ware mein Beitrag dazu.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Prof. Dr. Ah-
rens, bitte.

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens (Technische
Universitat Dresden): Vielen Dank! Jetzt er-
warten Sie hoffentlich keine wissenschaftliche
Beantwortung lhrer Frage, denn das ist in erster
Linie eine politische Beurteilung, die hier zu
erfolgen hat. Ich stimme meinem Vorredner zu:
Es gibt Techniken, die nach dem Prinzip Freiheit
in Verantwortung arbeiten und die man sich,
wenn man mit der Verkehrssicherheitsarbeit
ernst machen will, vorstellen kénnte. Ich will die
Frage anders beantworten: Wir haben auch die
technischen Madglichkeiten, Unfallschreiber in
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unseren Fahrzeuge zu installieren und damit
auch einen grol3en Schritt nach vorne zu ma-
chen, indem die Unfallsituationen kontrollierba-
rer werden. Das ist in unserer freiheitlichen Ge-
sellschaft auch schon ein grof3es Problem, so
etwas einzufiihren. Von daher kann ich mir vor-
stellen, dass solche Fahrerassistenzsysteme,
die uns sozusagen ins Fahrgeschéft eingreifen,
bestimmt nicht friher kommen, als unsere Un-
falldatenschreiber.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kiihn, bitte.

Abg. Stephan Kuhn: Ich habe eine Frage an
Herrn Dr. Eichendorf. Wir haben es bisher nur
am Rande diskutiert. Mobilitdtserziehung hat
grofRe Lucken. Sie konzentriert sich bisher sehr
stark auf den Vorschulbereich und den Grund-
schulbereich und dann wird es langsam mau.
Was denken Sie, was waren Anreize, Instru-
mente, wie wir diese Lucken schlieBen? Wir
reden alle von lebenslangem Lernen, aber an der
Stelle ist das mehr Theorie, als schon in der
praktischen Umsetzung. Dann héatte ich noch
eine Frage an Herrn Bonninger. Sie mussten
sehr viele Fragen zum Thema Fahrerassistenz-
systeme beantworten. Jetzt haben wir die Situa-
tion, dass im Gegensatz zu verschiedenen En-
tertainmentprodukten, die ich in mein Auto
stopfen kann, die Fahrerassistenzsysteme beim
Pkw — ich sage mal vorsichtig — eher Ladenhiter
sind. Was denken Sie, waren geeignete politi-
sche Rahmenbedingungen, um dafir zu sorgen,
dass sie nicht langer Ladenhuter bleiben, son-
dern in die Autos auch reinkommen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Eichendorf.

Dr. Walter Eichendorf (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V.): Wenn Sie sich in der
schriftlichen Stellungnahme  von Herrn
Bonninger die Seite 7 anschauen, dann hat er
dort eine sehr schéne Tabelle aufgebaut und er
hat dort eine sogenannte Fahrerkarriere be-
schrieben; man misste auch Fahrerrinnenkarri-
ere sagen. In dieser Karriere ist die Spalte
Nachweispflichtigkeit eingebaut. Das ist sicher-
lich der entscheidende Schritt: Dass man damit
beginnend was vor der Schule und dann in der
Grundschule stattfindet, hinterher bei den ein-
zelnen Fahrzeugklassen Schritt fir Schritt immer
wieder zu Unterricht und Prifung kommt, um
dadurch das Ziel, was ganz oben daruber steht,
zu erreichen, namlich eine ganz eklatante Ver-
langerung des Lernzeitraums. Das ware das
Entscheidende. Beim kritischen Fahrzeug, sprich
beim PKW mit 18 Jahren, da braucht man dann
den langsten Lernzeitraum.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Eichendorf!
Herr Bonninger, bitte.

Jurgen Boénninger (FSD Fahrzeugsystemda-
ten GmbH): Auch ich wiinsche mir nattirlich eine
héhere Marktdurchdringung von Fahrerassis-
tenzsystemen. Nicht immer gelingt es uns durch
so spektakulare Falle wie dem Elchtest, dass
danach alle solch ein System haben md&chten.
Fahrerassistenzsysteme sind heute recht ein-
fach, an die Fahrer zu applizieren, weil wir in der
Regel die Pumpen, die Aktuatoren und die Ven-
tile schon in den Fahrzeugen haben. Gerade,
wenn wir die Bremseingriffe nehmen. Wir brau-
chen hauptséachlich beziglich der Umgebungs-
wahrnehmung hier noch etwas Entwicklung.
Sobald sie etabliert und massenweise eingebaut
werden, wirken sie sich eigentlich auf den Ge-
samtfahrzeugpreis nur noch marginal aus. Um
ein Beispiel zu nennen: Fir Nutzfahrzeuge sind
heute Rollover-Prevention-Systeme oder auch
ESP mit wenigen 100 oder 200 Euro zu reali-
sieren, wenn die Fahrzeuge Uber ABS verfiigen.
Die Spediteure kaufen sie teilweise trotzdem
nicht und die Fahrer schalten sie teilweise sogar
noch ab, selbst wenn sie eingebaut sind, weil sie
sagen: Ich lasse mich nicht von dem Fahrzeug
abbremsen, wenn ich von der Autobahn herun-
terfahre. Das heil3t, die Abschaltbarkeit misste
man hier verhindern. Es dirfte also nicht
Ubersteuerbar sein in dem Fall. Anreizsysteme
kann ich mir im Nutzfahrzeugbereich vorstellen.
Sie haben ein Mautsystem und es ware denkbar,
dass sie hier eine gewisse Ermagigung fir ent-
sprechend sichere Fahrzeuge geben. Wie hoch
die sein muss, missen sie wissen. Aber ich
kénnte mir vorstellen, dass es gerade im Spedi-
tionsbereich zu einer wesentlich schnelleren
Marktdurchdringung kommt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Boénninger!
Man konnte noch einzelne Fragen zulassen,
wenn es ganz schnell geht. Herr Jarzombek hat
sich gemeldet.

Abg. Thomas Jarzombek: Vielen Dank! Zu-
nachst zu den intelligenten Begrenzern. Was Sie
vorhin gesagt haben, das macht mich sehr
nachdenklich, weil es da unléngst Tests gab, die
wirklich katastrophale Ergebnisse gezeigt ha-
ben. Deshalb wére ich sehr vorsichtig bei diesem
Thema. Ich habe zwei Fragen. Die erste Frage
geht an Herrn Bodewig. Sie bezieht sich auf
Assistenzsysteme und hier nicht auf Uber-
sondern auf Unterforderung als Problem. Ich
teile die Einschatzung nicht, dass das Laden-
hiter sind. Mercedes pusht das jetzt schon in der
B-Klasse. Samtliche dieser Systeme kommen
jetzt auch in das Einstiegssegment und werden
wahrscheinlich in einigen Jahren Uberall ver-
breitet sein. Bei allen technologischen Entwick-
lungen war es so, dass, wenn es bei Pre-
mium-Herstellern in der Einstiegsklasse einge-
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baut wurde, nach wenigen Jahren selbst beim
einfachsten Auto vorzufinden war.

Meine Frage an Herrn Bodewig zielt auf die
Unterforderung des Fahrers durch Assistenz-
systeme. Die Sorge bezieht sich darauf, dass
das Auto soviel alleine macht — ich habe den
Spurhalterassistenten, ich habe Distronic — das
Auto macht so viel alleine, dass der Fahrer
maoglicherweise einschlaft beim Fahren. Ist da
nicht die Gefahr, dass er sich gar nicht mehr auf
das Fahren konzentriert und ein Versagen dieser
Assistenzsysteme — wenn er es feststellt — eine
so lange Reaktion bedeuten wirde, dass er gar
nichts mehr machen kann?

Eine zweite Frage zu Radarwarnern in Naviga-
tionssystemen. Ware es ein Ansatz, solche
Warnungen zu erlauben, wenn man dann aller-
dings verpflichtend sehr viel groRBere Strecken-
abschnitte mit einer solchen Radarfalle anzeigen
misste, als das heute bei diesen punktuellen
Systemen wie TomTom, die das sehr offensiv
verkaufen, der Fall ist? Kénnte man das magli-
cherweise auch um eine Verpflichtung ergénzen,
dass dann auch Strecken mit hinein genommen
werden, die hohe Unfallzahlen haben, wo es
aber keine stationdren Blitzgerate gibt? Fur den
Fahrer ware dann also nicht mehr erkennbar, ob
dort wirklich ein Blitzer steht oder nicht, er muss
aber damit rechnen. Wére das vielleicht hilfreich
fur die Verkehrssicherheit, weil ich dann zu-
mindest das Verhalten, was ich heute an weni-
gen Stellen punktuell erkennen kann, auf mehr
Punkte ausdehnen kdnnte.

Vorsitzender: Herr Bodewig, bitte. Sie haben
damit vermutlich auch das Schlusswort.

Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Herzlichen
Dank fir die beiden Fragen. Ich glaube, es wird
nicht zu einer Unterforderung kommen, weil
Fahrerassistenzsysteme zur Zeit ein Defizitaus-
gleich sind. In einer &lter werdenden Gesell-
schaft wird das notwendig sein. Einparkhilfen
fuhren nicht dazu, dass es Unfélle gibt. Das
Gleiche gilt bei Tempomaten oder ahnlichem. Es
fuhrt in der Regel dazu, dass ich in der Fahr-
zeugfuhrung eine Erleichterung habe. Die As-
sistenzsysteme mussen auch so konzipiert
werden. Deswegen haben wir hinsichtlich der
Frage, die hier in der Debatte hin und wieder
auftauchte, ob sie ersetzend sind eine klare
Position: Die Verantwortung liegt beim Fahrer.
Wir missen aufpassen, dass solche Systeme
nicht dazu fuhren, dass ein Vertrauen entsteht,
das nicht mehr zur Bewaltigung von aul’en
herbeigefuhrter Gefahrensituation fuhrt. Das ist

der kritische Punkt dabei. Das ist aber auch eine
technische Debatte, die zurzeit intensiv gefuhrt
wird.

Der zweite Punkt sind: Radarwarner. Wir haben
das eine Zeit lang sehr wohl akzeptiert, dass
selbst in offentlich-rechtlichen Radio-Stationen
oder anderswo diese Radarwarnungen mitgeteilt
worden sind. Herr Monnighoff hat Recht mit der
Bemerkung: Wir brauchen nichts! Meine groR3e
Sorge —das ist auch die Erfahrung, die wir in den
ortlichen Verkehrswachten haben — ist, dass sich
die Polizei aufgrund der Umstrukturierungen in
der realen Uberwachung zuriickzieht und dass
man glaubt, das wére rein durch technische
Uberwachungsanlagen Iésbar. Dem muss man
entgegenwirken. Ich finde sehr gut, dass etwa
Lander wie Rheinland-Pfalz Beratungsgespra-
che fiihren. Die machen gezielte Aktionen mit
einer starken Haufung und dann erfolgen Bera-
tungsgesprache. Das ist nicht nur in Rhein-
land-Pfalz so, aber es war das erste Bundesland,
dass das gemacht hat. Ich glaube, dass diese
Form der Beratung, also dieses Konfrontieren
des Fahrers mit seinem Defizit wichtig ist. Ein
letzter Punkt: Wir haben immer noch kritische
Situationen an Schulen, Kindergéarten und sol-
chen Einrichtungen, wo das Fahrverhalten im-
mer noch extrem ist, Ubrigens leider auch von
Eltern, die ihre Kinder absetzen. Auch das ist ein
Punkt, wo wir sagen, da ist Verhaltensbeein-
flussung erforderlich, aber das bedarf einer
Uberwachung. Zu sagen: Das machen wir alles
technisch und wir verbieten die Warner, das ist —
glaube ich — nicht die L6sung. Ob aber die bis-
herige Praxissinnvoll ist oder ob man nicht sagen
sollte, es sollte zumindest in technischen Sys-
temen ausgeschlossen werden, ist die Frage. Ich
sage Ihnen nur: Dann mussten Sie jedes Handy
einsammeln, denn die Apps kénnen Sie auf
jedem PDA jederzeit herunterladen. Da ist die
Realitat wahrscheinlich eine andere.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bodewig! Vie-
len Dank an die Expertinnen und Experten,
vielen Dank an die Kollegen. Ich hoffe, es war
auch fur die Zuschauer interessant. Damit be-
enden wir die 6ffentliche Anhorung.

Schluss der Sitzung: 12.57 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Stellungnahme des Deutschen Verkehrssicherheitsrates — DVR —
zur offentlichen Anhérung am Mittwoch, dem 09. November 2011

Sehr geehrte Damen und Herren,

unter Bezugnahme auf die Einladung an Herrn Dr. Walter Eichendorf,
Président des DVR, zur dffentlichen Anhérung am Mittwoch, dem 9.
November 2011 von 11:00 bis ca. 13:00 Uhr in Berlin erhalten Sie
beigefiigt die schriftliche Stellungnahme des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates.

Wir sind damit einverstanden, dass die beigefiigte Stellungnahme im
Intranet des Deutschen Bundestages sowie im Internet-Angebot des
Deutschen Bundestages veréffentlicht und als Download bereitgestelit
werden kann.

Mit freundlichen GriiBen
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Telefox +49{0)228-40001-44
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Stellungnahme des Deutschen Verkehrssicherheitsrates '
(www.dvr.de) zur 6ffentlichen Anhérung des Ausschusses "p
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am 09.11.2011 p

Deutscher
Verkehrssicherheitsrat

VerkehrssicherheitsmaBnahmen konnten bis zu 31 Milliarden Euro
im Jahr einsparen

Auf StralRen in Deutschland sterben pro Jahr bei Verkehrsunfallen mehr als 3600
Menschen. Um diese eigentlich unvorstellbare Zahl etwas plastischer zu
machen, stelle man sich vor, alle zwei Monate miisste der Deutsche Bundestag
komplett neu gewahlt werden, weil alle bisherigen Mitglieder im StraRenverkehr
todlich verungliickt waren.

Die Verkehrstoten und (iber 62.000 Schwerverletzte bedeuten nicht nur
tausendfaches Leid, sondem auch immense gesellschaftliche Kosten. Die
Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) schatzt, dass der Gesellschaft durch
StralRenverkehrsunfalle volkswirtschaftliche Kosten in Héhe von tber 31
Milliarden Euro entstehen.

Aus unserer Sicht ist es Aufgabe der Politik, daran mitzuwirken, dass die
Verkehrssicherheit in Deutschland im Denken und Handeln der Menschen eine
héhere Akzeptanz erhalt und alle Akteure sich zu ihrer jeweiligen Verantwortung
bekennen. Daher begriit der DVR die Antrage der Fraktionen von CDU/CSU
und FDP, der SPD sowie Bindnis 90/Die Grinen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit, die EntschlieRung des Européaischen Parlamentes zur
Europaischen Verkehrssicherheit, die Leitlinien fur die Politik und das WeilRbuch
Verkehr der EU Kommission mit ihren Bestrebungen zu mehr Verkehrssicherheit
sowie das Nationale Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung mit
dem Ziel bis zum Jahr 2020 in Deutschland eine Reduktion der Zahl der
Verkehrstoten in Deutschland um mindestens 40 Prozent zu erreichen. Wir
verstehen dies als Startsignal zu einer umfassenden gesellschaftlichen Debatte
Uber mehr Verkehrssicherheit.
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Die zehn wichtigsten Herausforderungen aus Sicht des DVR

1: Unfallursache Nicht angepasste Geschwindigkeit

Nicht angepasste Geschwindigkeit ist eine der haufigsten Unfallursachen.
Die Vorschlage des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) sollten unter
Einbeziehung der Erkenntnisse der Unfallforschung in Politik und
Gesellschaft offen diskutiert werden.

Die Vorschlage des Beirats:

Tempo 30 km/h als innerstadtische Regelgeschwindigkeit
Zulassige Hochstgeschwindigkeiten auf LandstralRen von 60 km/h,
80 km/h und 100 km/h, je nach Kategorie der Landstralie

. 130 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit auf BAB

Umsetzung:

Der DVR wird die Vorschldge des Wissenschattlichen Beirats intensiv beraten
und danach mit der Politik ins Gesprach kommen.

2. Unfallursache Alkohol

Fast jeden Tag kommt in Deutschland ein Mensch im Straenverkehr als
Beteiligter eines ,Alkoholunfalls® ums Leben. Dazu verletzen sich Gber
18.000 Menschen pro Jahr bei einem solchen Ereignis. Aus unserer Sicht
hat der Schutz von Leben und kérperlicher Unversehrtheit aller
Verkehrsteilnehmer Vorrang vor den Einzelinteressen und Gewohnheiten
einer gesellschaftlichen Teilgruppe, die trotz der Teilnahme am
StraRenverkehr nicht auf den Konsum von Alkohol verzichten méchte.
Gelten sollte: Wer fahrt, trinkt nicht und wer trinkt, fahrt nicht.

Bei den Fahranfangern hat sich die Einfihrung eines Alkoholverbotes

(§ 24c StVQ) als erfolgreich erwiesen. Die BASt stellte fest, dass diese
Maflnahme ein wichtiger Beitrag zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit sei. Zudem bezeichneten in einer Befragung 95
Prozent der Fahranfanger das entsprechende Gesetz als "sinnvolle
VerkehrssicherheitsmaRnahme". In einer Studie des DVR stellte sich
eindeutig heraus, dass auch fir ein allgemeines Alkoholverbot am Steuer
eine hohe gesellschaftliche Akzeptanz besteht (-Reprasentative
Befragung von Verkehrsteilnehmern im Auftrag des DVR-12/2010)

Der DVR fordert — wie auch der Wissenschaftliche Beirat beim BMVBS,
die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande, die Deutsche
Verkehrswacht (DVW), die GdP, der AvD und der VCD - die Einfilhrung
eines Alkoholverbots am Steuer in Deutschland

Umsetzung:

Der Gesetzgeber sollte den §24a StVG neu fassen. Er konnte lauten:
,Ordnungswidrig handelt, wer im StraBenverkehr ein Kraftfahrzeug fiihrt, obwohl
er unter der Wirkung alkoholischer Getrénke steht.”
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3. Risikogruppe Junge Fahrer

Wie erfolgreich politisches Handeln im Bereich der Verkehrssicherheit
sein kann, zeigt sich am ,Begleiteten Fahren ab 17“. Eine Evaluation
dieser FahranfangermalRnahme kommt laut der BASt zu dem Ergebnis,
dass das "Begleitete Fahren ab 17" zu einer erheblichen Verbesserung
der Fahrkompetenz von Fahranfangern und damit zu einer erfolgreichen
Verkehrsunfallpravention fihrt. Hier ist es nachweislich gelungen, das
Anfangerrisiko zu senken. Leider nimmt nicht einmal die Halfte aller
Berechtigten dieses Angebot wahr. Zudem kann das
Jugendlichkeitsrisiko damit nicht minimiert werden. Fir Fahranfanger
sollte daher sollte erganzend eine verpflichtende Verlangerung des
Lemzeitraumes — z B. nach dsterreichischem Vorbild — eingefiihrt
werden.

Umsetzung:

Der DVR wird hierzu in ndchster Zeit Beschliisse vorlegen. Der Gesetzgeber
sollte eine Anhérung unter Einbeziehung von u.a. der Bundesanstalt flir
StraBenwesen, des DVR, des ADAC, der Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbénde, des GDV, &sterreichischer Experten und des
Wissenschatftlichen Beirats durchfithren, um eine entsprechende Gesetzgebung
vorzubereiten.

4. Lebensretter Gurt

Der DVR schlagt vor, die Automobilindustrie aufzufordern, Angurt-
Erinnerer auch auf anderen Sitzen als auf dem Fahrersitz einzubauen.
Zudem sollte die Sicherheit weiter erhéht werden, indem Gurtsysteme mit
intelligenten Systemen wie z.B. mit Straffern und Kraftbegrenzern
eingebaut werden. Zum besseren Schutz angeschnallter Insassen, die
nicht der Normgréf3e und -konstitution entsprechen oder ein hoheres
Alter besitzen, miissen die Prifkriterien fiir die Zulassung der Gurte
ermittelt und angepasst werden.

Umsetzung:

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages sollten die Verantwortlichen im
BMVBS darum bitten, diesbezligliche Gespréche mit der Automobilindustrie zu
fuhren. Dariiber hinaus sollte in Absprache mit den Mitgliedern des
Européischen Parlaments die EU-Kommission aufgefordert werden, eine
Richtlinie zur Insassensicherung vorzulegen. Ob eine Novellierung der
Gurtanlege- und Kindersicherungspflicht, insbesondere in Hinsicht auf die
bisherige Héhe der BulRgeldandrohung, zielfiihrend ist, sollte vom Gesetz- und
Verordnungsgeber einer Priifung unterzogen werden.
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5. Brennpunkt LandstraBe

Rund 60 Prozent der tédlichen Verkehrsunfalle ereignen sich auf
LandstralRen. Die Entscharfung von Unfallbrennpunkten in diesem
Bereich wird daher eine zentrale Aufgabe der Unfallkommissionen
bleiben. Zudem sollten systematische Verkehrssicherheitsaudits und
Verkehrsschauen verbindlich eingeftihrt werden. Im Bundesdurchschnitt
kollidierte jeder flnfte Verkehrstote in Deutschland mit einem Baum. Zur
Erhéhung der Sicherheit auf Landstrallen sollten daher die
"Empfehlungen zum Schutz vor dem Anprall auf Baumen" (ESAB)
deutlich starker genutzt werden, um den Baumbestand durch
Schutzplanken abzusichern und die Neu- und Nachpflanzung von
Baumen auch unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit vorzunehmen.
Die Bund-Lander-Zusammenarbeit sollte in diesem Bereich dringend
verstarkt werden.

Umsetzung:

Das Thema ,Sichere Landstral3e“ muss in die Wahlkreise getragen werden.
Landespolitiker sollten von den Abgeordneten des Deutschen Bundestages dazu
aufgefordert werden, die Sicherheit auf Landstral3en in ihren Bundesléndern zum
Thema zu machen. Beschlussfassungen der Verkehrsministerkonferenz (VVMK)
zum Unfallbrennpunkt Landstralle sind vorzunehmen und umzusetzen.

6. Gefdhrdete Zweiradfahrer

e ABS sollte nicht nur fur Motorrader, sondern auch fur Leichtkraftrader
ab der Klasse L3e (Kraftrader, d. h. zweiradrige Kraftfahrzeuge ohne
Beiwagen (Klasse L3e) oder mit Beiwagen (Klasse L4e) mit einem
Hubraum von mehr als 50 cm® im Falle von Verbrennungsmotoren
und/oder einer bauartbedingten Héchstgeschwindigkeit von mehr als
45 km/h ) serienmafig und verbindlich eingefuhrt werden.

* Die Erkennbarkeit von motorisierten Zweirddern misste dringend
durch lichttechnische Einrichtungen und entsprechende Regelungen
erhoht werden. Der DVR fordert zum Schutz der Motorradfahrer, dass
,Unfallkurven” durch Leitplanken mit motorradgeeignetem
Unterfahrschutz entscharft werden. Durch Aufklarung und
imageférdernde MafRRnahmen sollten Fahrer motorisierter Zweirader
dazu motiviert werden, in starkerem Malde leuchtende Schutzkleidung
mit Protektoren zu tragen und an Seminaren zur Verbesserung der
Fahrkompetenz teilzunehmen.

Umsetzung:

Aktuell wird (ber den Vorschlag fiir eine Verordnung des Européaischen
Parlaments und des Rates (iber die Genehmigung von zweiradrigen,
dreirédrigen und vierradrigen Fahrzeugen im Ausschuss Binnenmarkt und
Verbraucherschutz (IMCQO) des Europdischen Parlaments beraten. Langfristig
sollte in allen Motorréddem ABS verpflichtend eingebaut werden. Bezogen auf die
anstehende Verordnung fordert der DVR eine méglichst rasche Einfiihrung von
ABS fiir Motorrader und fiir die Klasse der Kraftrader von 50-125 em?®- méglichst
schon ab 2014!. Die Abgeordneten des Deutschen Bundestages sollten den
DVR und seine Partner bei ihren Bemiihungen unterstiitzen.
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Es sollten Gespréche mit den Zweiradverbéanden, den Herstellern von
Schutzkleidung und der einschlagigen Presse gefiihrt werden, um einen
Durchbruch hinsichtlich leuchtender Schutzkleidung zu erzielen. Zum Thema
LLicht- und Signalbild“ sollte mit verantwortlichen Akteuren der Industrie
gesprochen werden. Dariiber hinaus sollten die Mitglieder des Européischen
Parlaments sowie der Europdischen Kommission informiert und um den Erlass
entsprechender Regelungen gebeten werden.

* Eine geeignete und sichere bauliche Infrastruktur fir den Fahrradverkehr
sollte ausgebaut werden. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) sind konsequent umzusetzen. Die Klassifizierung von
Pedelecs 25 sollte so vorgenommen werden, dass damit eine Helmpflicht
und die Festlegung des Mindestalters gesichert werden kann.

Umsetzung:

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages sollten gegentiber Vertretern der
Lénder, Kreisen und Kommunen die Umsetzung der ERA 2010 zum Thema
machen. Beziiglich der Klassifizierung von Pedelecs 25 und Pedelecs 45 sollten
mit den Verantwortlichen im BMVBS, im Europaischen Parlament und in der
Europaischen Kommission Gesprache gefiihrt werden, um sich fiir klare,
verstandliche Regelungen einzusetzen.

f £ Schwerstverletzte — die vergessenen Opfer

Der DVR geht davon aus, dass die Zahl der Schwerstverletzten im
StralRenverkehr seit Jahren bei etwa 7.000 Betroffenen pro Jahr stagniert.
Bisher werden sie von der Unfallstatistik nicht gesondert erfasst. Die
,Empfehlung zur Erhebung bundeseinheitlicher Unfallmerkmale von
StraRenverkehrsunfallen* (EBUS) sollte daher um die Unfallkategorie
Jlebensgefahrlich Verletzte" erweitert werden. Der DVR hat bereits einen
Definitionsvorschlag vorgelegt.

Umsetzung:

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages sollten éffentlich verdeutlichen, dass
eine solche Kategorie in der Unfallstatistik gewiinscht wird. Dazu sollte bei den
Akteuren der AG ,Allgemeine verkehrspolizeiliche Angelegenheiten der
Innenministerkonferenz* Uberzeugungsarbeit geleistet werden, um die
Erweiterung der Unfallstatistik schnellstméglich zu realisieren.
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Regelbefolgung: Riicksicht ist Pflicht

Statt weiter das Vollzugsdefizit bei der Verkehrsiiberwachung zu
beklagen (z.B.: "Nur jede 600. Alkoholfahrt wird entdeckt!") sollte die
Uberwachungs- und Kontrolldichte dringend erhéht werden, um die
Ernsthaftigkeit der staatlichen Bemihungen um mehr Verkehrssicherheit
zu verdeutlichen.

Umsetzung:

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages sollten sich bei den
Landesregierungen fiir folgendes einsetzen:

Kein Personalabbau bei den Polizeikraften zu L asten der polizeilichen
MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Nutzung moderner Verkehrsiiberwachungstechnik zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit

Die durch die Ordnungsbehérden durchgefiihrten MalBnahmen zur
Verkehrsiiberwachung von Kreisen und Gemeinden, um die
Verkehrssicherheit zu erhohen, sollte in enger Abstimmung mit der Polizei
erfolgen.

Finanzierung

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages sollten sich eindeutig zur
Notwendigkeit einer ausreichenden Finanzierung der
Verkehrssicherheitsarbeit des BMVBS, des DVR und der Deutschen
Verkehrswacht (DVW) bekennen. Eine deutliche Erhéhung des seit
zwanzig Jahren stagnierenden und damit de facto um etwa 30 Prozent
geschrumpften Etats ist dringend erforderlich und angesichts der durch
Unfalle im StralRenverkehr verursachten und weiterhin zu senkenden
volkswirtschaftlichen Kosten von etwa 31 Mrd. Euro pro Jahr, auch in
Zeiten notwendiger Haushaltskonsolidierungen darstellbar.

Umsetzung:

Die Mitglieder des Deutschen Bundestages werden um eine Zustimmung zur
Erhéhung des Einzeltitels 686 07-729 — Zuschiisse fiir Aufkldrungs- und
Erziehungsmaflinahmen zur Bekampfung der Verkehrsunfalle® zugunsten der
Verkehrssicherheitsarbeit von DVR, DVW und BMVBS auf 14 Mio. Euro
gebeten.
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Keiner kommt um - Alle kommen an

Ein hohes Mal} an Verkehrssicherheit ist méglich und wirde jedes Jahr
viele tausend Menschenleben bewahren helfen. Die Strategie Vision
Zero und die hierfur notwendigen Regelungen und MalRnahmen sollten
von einem gesellschaftlichen Konsens getragen werden. Dafur gilt es zu
werben. Die Probleme der Verbesserung der Verkehrssicherheit kénnen
nicht befriedigend allein auf Bundesebene gelést werden. Sowohl den
Institutionen der Europaischen Union, als auch den Verantwortlichen auf
nationaler Ebene in den Landern, Kreisen und Gemeinden kommt eine
sehr groRe Verantwortung zu. Die Mitglieder des deutschen Bundestages
kénnen aber einen erheblichen Anteil zur Erzielung eines
gesellschaftlichen Konsens dartiber, dass wir keine Toten und
Schwerverletzten mehr im Stralenverkehr akzeptieren, leisten, in dem
sie die aufgeworfenen Herausforderungen annehmen, tber
Losungsmaoglichkeiten debattieren und damit die Akzeptanz flir daraus
folgende MaRnahmen erhdhen. Um deutlich zu machen, dass es sich bei
der Verkehrssicherheit um ein Kernthema nachhaltiger gesellschaftlicher
Modernisierung - deutliche Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten und
der Schwerst- und Schwerverletzten - handelt, schlagt der DVR die
Einrichtung der Position eines Verkehrssicherheitsbeauftragten als
Koordinator der Bundesregierung fiir die Verkehrssicherheitsarbeit
vor. Er sollte sich als Ansprechpartner fur Verbande; Politik und
Wirtschaft verstehen und ware innerhalb der Bundesregierung zustandig
fur die Vernetzung der Themen und Aktivitaten im Bereich
Verkehrssicherheit.
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Bundesanstalt fiir StraBenwesen
U1-km.Bundestag Bergisch Gladbach, 31.10.2011

Offentliche Anhérung zur Verkehrssicherheit
hier: Stellungnahme von Hermn DirProf Seeck

Die bisherigen Erfolge der Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland sind
ermutigend. Die Zahl der im Stralienverkehr Getodteten ist im Jahr 2010 mit 3.648 auf
den niedrigsten Stand seit Einfuhrung der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
gesunken. Vor allem vor dem Hintergrund, dass der Bestand und die Fahrleistung
von Kraftfahrzeugen seit den 70er Jahren um fast das Dreifache zugenommen
haben, ist dies ein Dbeeindruckender Erfolg. Dennoch bleibt die
Verkehrssicherheitsarbeit ein zentrales und unverzichtbares gesellschaftliches
Anliegen. Insbesondere die schwédcheren Verkehrsteilnehmer missen noch besser
geschutzt werden. Neben einer weiteren Verringerung der Anzahl der im
StralRenverkehr getoteten Verkehrsteilnehmer muss es auch darum gehen, die Zahl
der schwerstverletzten Unfallopfer deutlich zu senken. Daher ist es folgerichtig, dass
die Bundesregierung plant, das Thema Schwerstverletzte in ihrem neuen
Verkehrssicherheitsprogramm zu verankem.

Die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland muss sich dabei zukinftig auch neuen
Herausforderungen stellen. Hierzu zahlt u.a. der demografische Wandel. Dem
zunehmenden Anteil alterer Menschen an der Gesamtbevédlkerung muss Rechnung
getragen und die detaillierte Betrachtung des Unfallgeschehens dieser Altersgruppe
in den Fokus gestellt werden.

Die Mobilitdt und damit die Anforderungen an das Verkehrssystem werden auch
zukunftig weiterhin zunehmen. Bereits heute tragt der Verkehrstrager Stral’e die
Hauptlast des Giiter- und Personenverkehrs. Vor diesem Hintergrund muss die
Leistungsfahigkeit des StralBennetzes gesichert und der wachsenden
Verkehrsnachfrage angepasst werden. Die Landstralen missen mehr in den Fokus
ricken, da nach wie vor etwa 60 Prozent aller Verkehrstoten auf diesen Stral3entyp
zuriickzufuhren sind.

Die groRen Fortschritte in der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit haben zum
Verkehrssicherheitserfolg der vergangenen Jahre beigetragen; die Fahrzeuge sind
heute so sicher wie noch nie. Hieran hat die Fahrzeug- und Zulieferindustrie
maligeblichen Anteil. Zukunftig lassen Fahrerassistenzsysteme und kooperative
Fahrzeugsysteme weitere Verkehrssicherheitsgewinne erwarten. Technische
Innovationen der deutschen Industrie im Automobil- und Verkehrssicherheitssektor
gilt es daher auch weiterhin positiv zu begleiten. Im Rahmen von EuroNCAP werden
deshalb innovative Sicherheitssysteme, die mit herkbmmlichen Testverfahren noch
nicht angemessen beurteilt werden kénnen, einem gesonderten Bewertungsprozess
unterworfen und erhalten im positiven Fall den ,EuroNCAP advanced Award".

Doch der StralRenverkehr steht vor weiteren umwélzenden technologischen
Veranderungen. Elektro-, Hybrid- und Brennstoffzellenfahrzeuge werden in den
kommenden Jahrzehnten das Bild des Strallenverkehrs in Deutschland zunehmend
pragen. Daher ist es erforderlich, dass eventuelle Sicherheitsrisiken durch den
Einsatz neuer Antriebsformen frihzeitig identifiziert und minimiert werden.
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Bei Motorradfahrern, Radfahrern und Fullg&dngern missen zur weiteren
Verbesserung der Verkehrsunfallzahlen auch andere Wege gegangen werden.
Beispielsweise ware eine serienmalige Ausstattung von Motorrddern mit
automatischen Blockierverhinderern sinnvoll.

Insgesamt sind die Bemihungen der Bundesregierung sowie auf europdischer
Ebene, durch entsprechende politische Rahmenkonzepte die Verbesserung der
Verkehrssicherheit weiter zielgerichtet voranzutreiben, zu begriflen. Die
Verkehrssicherheitsforschung muss hierzu auch weiterhin die erforderlichen,
wissenschaftlichen Grundlagen liefern, so wie EuroNCAP, das ,Begleitete Fahren mit
17" oder die ,Null-Promille-Regelung fur Fahranféanger”® positive Belege fur
wissensbasierte MalRnahmengestaltung sind. Diesen erfolgreichen Weg gilt es auch
weiterhin fortzufihren. Daher ist zu begriRen, dass das BMVBS bei der Erstellung
des neuen Verkehrssicherheitsprogramms die BASt intensiv eingebunden und das
wissenschaftlich fundierte Programm in mehreren Dialogrunden mit den betreffenden
Institutionen und Verb&anden im Vorfeld abgestimmt hat.
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Nr. 17(15)293-C

Berlin, 09.11.2011

Statement zur Strakrenverkehrssicherheit

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Wissenschaftlicher Beirat, vertreten durch: Prof. Dr. Gerd-Axel Ahrens (TU Dresden,
personlich), Prof. Dr. Bernhard Schlag (TU Dresden), Prof. Dr. Wolfgang Stolzle
(Universitit St. Gallen, personlich, Vorsitzender des Wissenschaftlichen Beirats)

Bezug: Publikation des Wissenschaftlichen Beirats ,Sicherheit zuerst - Moglichkeiten
zur Erhdhung der StraBenverkehrssicherheit in Deutschland®. Zuerst erschienen in:
Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit, 56(2010)4, S. 171-194.

1. Die StraBenverkehrssicherheit wurde in den vergangenen 4 Jahrzehnten deutlich
erh6ht. Zugleich ist eine Vielzahl wirksamer Gegenmalinahmen zur weiteren Verbesserung
bekannt. Eine Halbierung der Anzahl der durch StraRenverkehrsunfalle getéteten Menschen
bis 2020 ist erreichbar!

2. Dazu benétigt es klare Zielsetzungen und klar definierte Wege zu deren Verwirklichung:
Vision Zero oder Towards Zero (Minimierungsgebot) als Ziel und einen Masterplan
StralBenverkehrssicherheit zur Konkretisierung der Zielsetzungen.

3. Zur Erreichung der Zielsetzungen sind MaRnahmenpakete aus folgenden Bereichen
notig:
- Technische MaRnahmen (Engineering: Infrastruktur, Fahrzeuge,
Kommunikationstechnik)
- Information, Ausbildung, Erziehung (Education: Verkehrserziehung, Fahrausbildung,
Offentlichkeitsarbeit)
- Gesetze, Uberwachung und Ahndung (Enforcement)
- Wirtschaftliche Anreize fiir den Individualverkehr (bspw. zum Einbau von
Fahrerassistenzsystemen) und zur Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel.
Zur Initiilerung und zur Qualitatskontrolle von MaRnahmen kénnte an die Institution eines
Verkehrssicherheitsbeauftragten gedacht werden.

4. Das hochste Gefahrenpotenzial liegt im Bereich der Strallen bei Landstrallen, im
Bereich der Verkehrsteilnehmer bei jungen Fahrern und im Bereich der Fortbewegungsart
bei motorisierten Zweirddern. In diesen Bereichen kénnen die starksten Verbesserungen
erreicht werden.
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5. Sichere Verkehrsanlagen bemessen sich wesentlich an fir alle Verkehrsteilnehmer
sicheren Geschwindigkeiten: Dies legt ein Tempolimit von 130 km/h auf Autobahnen und
Tempo 30 km/h als stadtvertragliche Regelgeschwindigkeit nahe (d.h. in der Regel 30 km/h,
Strecken mit hoéheren Geschwindigkeiten miussen speziell ausgewiesen werden).
Insbesondere fiir LandstralRen sollte ein Infrastrukturprogramm ,Sichere StraRen" aufgestellt
und das Prinzip der selbsterkldrenden StralRen (d.h. z.B. bauliche Hinweise fir die jeweils
angemessene Geschwindigkeit) gestarkt werden.

6. Aktive und passive Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer koénnen durch
Fahrerassistenzsysteme zur kooperativen  Fahrerunterstitzung und  autonomen
Unfallvermeidung, durch die Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern, FuRgéngern und
motorisierten Zweiradfahrern erh6ht werden.

7. Verbesserte Ausbildung und Aufklarung lassen sich wu.a. durch intensivere
Mobilitatserziehung in den Sekundarstufen und Vorbereitung in der Lehrerausbildung sowie
Einfiihrung eines Graduierungs-/Stufensystems fiir junge Fahranfanger erreichen.

8. Legislative und Exekutive sollten sich auf folgende MalRnahmen der Gesetzgebung und
Regelbefolgung konzentrieren: Verstarkte Uberwachung (Enforcement) der Einhaltung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen; 0,0 Promille-Grenze einfithren; Telefonieren am Steuer
auch mit Freisprechanlage uberpriifen; im Verkehrszentralregister dokumentierte
Auffalligkeiten besser fur Interventionen nutzen und Anreize fiir sicheres Fahrverhalten
setzen.

Kontaktadressen der Delegation des Wissenschaftlichen Beirats:

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens Prof. Dr. Bernhard Schlag Prof. Dr. Wolfgang Stélzle

Technische Universitat Dresden Technische Universitdt Dresden  Universitat St.Gallen

Lehrstuhl fir Verkehrs- und Professur fiir Lehrstuhl fir

Infrastrukturplanung Verkehrspsychologie Logistikmanagement

Tel.: +49 35146 33 29 75 Tel.: +49 351 463 36510/36520  Tel.: +41 71224 72 80

E-Mail: E-Mail: E-Mail:

gerd-axel.ahrens@ tu-dresden.de schlag@verkehrspsychologie- wolfgang.stoelzle@unisg.ch
dresden.de
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ADAC e.V. ADAc

Am Westpark 8
81373 Miinchen

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

l. Grundsitzliche Bemerkung

Der StralRenverkehr — 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. Riicksichtslosigkeit
gegenulber anderen, insbesondere den schwéacheren 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, FuRganger oder als Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel. Wer sich dieser
Verantwortung bewusst ist und entsprechend vorausschauend und rlcksichtsvoll 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 begruf3t die Zielsetzung des Antrags, die Reduzierung der Verkehrstoten auf der
Grundlage der Europaischen Leitlinien fir die Politik im Bereich Verkehrssicherheit zu be-
nennen. Der ADAC pladiert dafiir, 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 MaRnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit quantifizieren. Darl-
ber hinaus bedarf es einer EU-einheitlichen Definition von Schwer- und Schwerstverletzten,
um Evaluationsmaéglichkeiten auf europaischer Ebene zu ermoglichen.

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

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

ADAC e.V. Seite 1
Am Westpark 8, 81373 Minchen November 2011
Verkehrspolitische Interessenvertretung www.adac.de verkehr@adac.de
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Finanzielle Ausstattung der Verkehrssicherheitsorganisationen
Der ADAC begrif3t die Forderung, die finanzielle Unterstitzung der Verkehrssicherheitsar-
beit auch in Zukunft hinreichend zu sichemn.

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

Der ADAC befluirwortet den Vorschlag der SPD, die verkehrsmedizinische Beratung in den
Leistungskatalog 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 Weiterbildungsange-
boten fir 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 regelmaRig arztlich untersuchen zu lassen. Dies
gilt vor allem fir das Sehvermoégen, das naturgemal® mit zunehmendem Alter nachlasst.
Gesundheitliche Probleme und die daraus resultierenden negativen Konsequenzen fir die
Teilnahme am Strallenverkehr sollten im vertraulichen Gesprach zwischen Arzt und Patient
geklart, entsprechende Konsequenzen verantwortungsbewusst gezogen werden.

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

Bezlglich einer moglichen Einfihrung von Interlocks-Alkolocks ist der ADAC skeptisch.
Grundsatzlich dirfen 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 verklrzt 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 Mafinahmen zur Bildung eines Problembewusstseins und damit zur Persén-
lichkeitsanderung beitragen kénnen. Der Gerateeinsatz im Bereich der sekundaren Préventi-
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 Gerate eine Fahreridentifikation zu erméglichen, um dem Missbrauch von Drit-
ten vorzubeugen.

Radverkehr

Der ADAC unterstilitzt ausdricklich 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 fiir leichte Nutzfahrzeuge kein zielflih-
rendes Instrument, um die Verkehrssicherheit auf Deutschlands StralRen zu starken. Nach
Untersuchungen der Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) sind die Unfallursachen bei
Kleintransportern in erster Linie auf ,nicht angepasste Geschwindigkeit* und ,zu geringer
Abstand" zuriickzufiihren. Ein Tempolimit wiirde daher keine signifikante Auswirkung auf die

ADAC e.V. Seite 2
Am Westpark 8, 81373 Minchen November 2011
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Unfallzahlen haben. Der ADAC pladiert dafur, 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-
Unféalle schrneller reduzieren zu kénnen, fordert der ADAC, eine vorgezogene, freiwillige
Einfuhrung der Fahrerassistenzsysteme durch die Hersteller.

In den Ausfihrungen 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 groRes Verkehrssicherheitsproblem. Die Ziele der Bundesregierung zur Schaf-
fung von neuen Parkstanden an Autobahnen wurden nach Ansicht des ADAC nicht erreicht.
Die Gefahr fiur 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
dartuber hinaus oft am Widerstand vor Ort (Gemeinden, Anlieger, Grundstiickseigentimer
etc.). Der ADAC fordert, dieses Thema mit der gebotenen Dringlichkeit anzugehen und alle
Optionen zu prufen, die schnelle Abhilfe bringen kénnten — z.B. durch Nutzung von Flachen
abseits der Autobahnen oder die Erweiterung von Autohéfen.

Junge Fahrer

Fahranfanger brauchen im Rahmen einer ,Lernzeitverlangerung” auch nach dem Erwerb des
Fiihrerscheins 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 Bemihungen zur Optimierung der Fahranfangervorbereitung und —betreuung missen
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 Manahme BF 17 erreicht. Zum anderen benétigen Fahranfanger
Ausbildungsmodule, die gezielt den Risikofaktoren der Selbstiberschatzung und der man-
gelnden Gefahrenerkennung begegnen. Solche Lehrinhalte fallen bei Fahranfangern beson-
ders dann auf ,fruchtbaren Boden®, wenn bereits ein Grundgertist an Routinefertigkeiten des
Autofahrens erworben wurde, d.h. wenn die Fahranfanger bereits eigenstandig Erfahrungen
im Straflenverkehr sammeln.

Die Verlangerung des Lernzeitraums ist ein Gewinn flr die Variabilitdt 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 unterstltzt der ADAC ausdriicklich. Aus Sicht der
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Verkehrssicherheit sind Argumente fir 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 fir Fahranfanger nach franzdsischem
Muster lehnt der ADAC ab. Untersuchungen (ber die Wirksamkeit der entsprechenden Re-
gelung in Frankreich liegen nicht vor. Entscheidend fir die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit ist nicht die sture Befolgung der gesetzlich geregelten Hochstgeschwindigkeit, son-
demn 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 unterstlitzt den Antrag der SPD im Punkt ,verpflichtende Einflihrung von ISOFIX-
Systemen flir die Verankerung von Kindersitzen“. Die Ergebnisse des aktuell veréffentlichten
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 Mobilitét

Der ADAC lehnt den Vorschlag der SPD strikt ab, die Einflihrung 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 fir FulRgénger steht der
ADAC ablehnend gegeniiber. Schon heute werden in hochbelasteten Stral3ennetzen viele
Lichtsignalanlagen an der Kapazitatsgrenze oder sogar Uber dieser Grenze betrieben. Be-
reits eine Sekunde weniger Grinzeit fir den Kfz-Verkehr pro Umlauf kénnte an diesen Anla-
gen zu einem Zusammenbruch des Verkehrs flhren. Statt eine generelle Verlangerung der
Ampelschaltung fur FuRganger zu forcieren, sollten differenzierte Einzelfallentscheidungen
die spezifische Verkehrssituation vor Ort beriicksichtigen.

Kooperative Systeme

Der ADAC unterstiitzt die Forderung der SPD nach Forderung 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 insbesondere an Leitplanken in Kurven bieten einen entscheiden-
den Mehrwert fir die Sicherheit von Zweiradfahrern. Der ADAC unterstitzt daher ausdriick-
lich die Forderung des Antrags, diese Schutzsyteme zusammen mit Landern und Gemein-
den einzuftihren. Des Weiteren setzt sich der ADAC flr die serienm&Rige Ausstattung aller
Motorrader mit ABS ein.

Fahrerassistenzsysteme

In dem Antrag der SPD kommen Forderungen bzgl. Fahrerassistenzsystemen fur 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 fur 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 fur den ADAC eines der wichtigsten Bewertungskriterien fur Fahrerassistenz-
systeme. Wer sich blind auf die scheinbar sichere Elektronik verlasst, verliert oft die nétige
Aufmerksamkeit und das Bewusstsein flr 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 Giber sein Fahrzeug objektiv verloren hat.

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

Die automatische Notbremsung ist ein Beispiel flir autonome, aber (ibersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem maoglichen 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 libersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoren sollte, ahnlich wie das Fahrstabilitdts-Programm ESP.

lll. Regelakzeptanz und Eigenverantwortung stirken

Der ADAC unterstutzt die Feststellung des SPD-Antrags, dass — neben den oben genannten
Verkehrssicherheitsfeldern - verantwortliches Verhalten und Regelakzeptanz aller Verkehrs-
teilnehmer ein Schlisselelement fiir mehr Verkehrssicherheit sind, gerade auch in Bezug auf
die schwacheren Verkehrsteilnehmer. Darlber hinaus gilt es, in diese Richtung zielende
KommunikationsmaRnahmen zu unterstlitzen. Das ist z.B. wichtig, wenn es darum geht,
freiwillige Medizinchecks fiir Senioren zu etablieren, Radfahrer fir 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 groBter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Fdrderung 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 StraRenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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ADAC e.V. ADAC

Am Westpark 8
81373 Miinchen

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

l. Grundsétzliche Bemerkung

Der StralRenverkehr — 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. Ricksichtslosigkeit
gegeniiber 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, FulRganger 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 verhindemn.

Il. Anmerkungen zu den Forderungen im Einzelnen

Regelakzeptanz fordermn
Der ADAC unterstitzt 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 MaRnahmen
der Verkehrssicherheitsarbeit quantifizieren.

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

Auch fur die Forderung der Fraktionen nach einer EU-einheitlichen Definition von Schwer-
und Schwerstverletzten, um Evaluationsmoglichkeiten auf europaischer Ebene zu ermdégli-
chen, setzt sich der ADAC in europaischen Gremien ein und fordert die Politik auf, hier eine
Lésung herbeizufihren.
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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 fordern.

Verbesserungsmaoglichkeiten bei der Fahranfangervorbereitung und -ausbildung

Der ADAC begriufRt ausdricklich die Forderung, Verbesserungsmdoglichkeiten bei der Fahr-
anfangervorbereitung und —ausbildung zu priifen und hier insbesondere eine Begleitphase
nach Ausbildung und Priifung zu ber(cksichtigen.

Nach wie vor stellen Unfélle im Stralenverkehr die Haupttodesursache fiir junge Menschen
im Alter zwischen 18 bis 25 Jahren dar. Der Anteil der Personen dieser Altersgruppe an den
Getoteten im StraRenverkehr liegt mit knapp 20 Prozent deutlich (ber dem Anteil dieser
Gruppe innerhalb der Gesellschaft mit ca. 8 Prozent.

Fahranfanger brauchen im Rahmen einer ,Lernzeitverlangerung” auch nach dem Erwerb des
Flhrerscheins eine weitergehende gezielte Betreuung und Schulung mit fahrpraktischen
Ubungselementen und verkehrspsychologischer Betreuung, wie es z.B. in Osterreich mit
dem Mehrphasenmodell bereits fir 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 benétigen 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 Variabilitdt bei der Festlegung
von Lehrinhalten und Lernzeitpunkten. Die positive Wirkung des Mehrphasenmodells zeigen
bereits Beispiele aus dem europaischen Ausland. Aus diesem Grund empfiehlt der ADAC,
die Ausdehnung der Begleitphase nach abgeschlossener professioneller Fahrausbildung und
Fahrerlaubnispriifung vorbehaltlos zu untersuchen.

Akzeptanz freiwilliger Gesundheitsiiberpriifungen dlterer Verkehrsteilnehmer féordern

Der ADAC empfiehlt allen alteren Autofahrern, sich freiwillig regelmagig arztlich untersuchen
zu lassen. Dies gilt vor allem fir das Sehvermdgen, das naturgemafl mit zunehmendem Alter
nachlasst. Gesundheitliche Probleme und die daraus resultierenden negativen Konsequen-
zen fir die Teilnahme am StralRenverkehr 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 fiir
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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 BaumaBnahmen das Leitbild der fehlerverzeihenden und standardisierten Strae -
inshesondere bei Neubauten — zu beriicksichtigen

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

Schwerpunktsetzung auf LandstraRen im Infrastrukturbereich

Das Prinzip der selbsterklarenden und fehlerverzeihenden Stralle muss gerade fur Land-
stralen, die gefahrlichste Stralenkategorie, umgesetzt werden. Obwohl die Anzahl der
tédlich Verungliickten auf Landstral3en in den vergangenen Jahren Uberproportional stark
zuriickging, ist der Anteil nach Ortslage (innerorts — aufRerorts — Autobahn) mit 60,5 Prozent
nach wie vor am gré3ten.

Der ADAC begriif3t es daher, dass laut Antrag eine Schwerpunktsetzung auf die Landstra-
Ren erfolgen soll. Landstralien sind ein maligebliches Aktionsfeld fiir die substantielle Ver-
besserung der Verkehrssicherheit in Deutschland. Die angestrebte Halbierung der Anzahl
der Verkehrstoten bis 2020 kann nur gelingen, wenn insbesondere auf den Landstral3en
deutlich weniger Menschen zu Schaden kommen.

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

Riittelstreifen

Der ADAC fordert seit langem die Installation von Riittelstreifen auf deutschen Autobahnen
und grofRen Bundesfernstraen mit hoher Abkommensquote. Dartiber hinaus ist aber insge-
samt auf die Vermeidung von Monotonie bei der StralRenarchitektur und —ausgestaltung zu
achten. Verstarkte Information Gber die Gefahr des Sekundenschlafs und mehr Forschung
zum Thema Mudigkeit ist von Néten. Die Einfuhrung von Notbremssystemen fur Lkw muss
forciert, technische Wamsysteme gegen Mudigkeit optimiert werden. Ausreichend Rastplatze
insbesondere fir Lkw-Fahrer sind dringend zu realisieren (s.u.).

Lkw-Parkplatze

Zu wenige Lkw-Parkplatze an Autobahnen sind nach wie vor ein groles Verkehrssicher-
heitsproblem. Die Ziele der Bundesregierung zur Schaffung von neuen Parkstédnden an
Autobahnen wurden nicht erreicht. Die Gefahr fir die Verkehrssicherheit nimmt weiter zu, die
Folge sind schwere Unfalle. 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, Grundstiickseigentimer etc.). Der ADAC fordert, dieses Thema mit der gebotenen
Dringlichkeit anzugehen und alle Optionen zu priifen, 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 fir den
ADAC ein zentrales Anliegen. Der Antrag der Fraktionen wird daher voll unterstiitzt. Um die
Motorradsicherheit zu verbessern, pladiert der ADAC dariiber hinaus fur eine konsequente
Anwendung der MVMot sowie eine serienmallige Ausstattung von Motorrddern mit ABS-
System.

Interlocks (,,Alkolocks®)

Der Geréateeinsatz im Bereich der sekundaren Pravention bei bereits auffallig gewordenen
Kraftfahrern bedarf noch zu prazisierender Auflagen. Hierzu fordert der ADAC, entsprechen-
de Studien bzw. Modellversuche durchzufihren. Zudem ist es insbesondere flr dieses Ein-
satzgebiet notwendig, durch technische Weiterentwicklung der Gerate eine Fahreridentifika-
tion zu erméglichen, 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
FuRBganger und Radfahrer fir die veranderte Akustik von Elektroautos sensibilisiert werden
muissen: 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. FuRgénger und Radfahrer sind durch Offentlich-
keitsarbeit der Verkehrssicherheits-Institutionen, von Verbanden, Polizei und Kommunen auf
die neue Situation vorzubereiten. Vor allem Problemgruppen wie Senioren und Kinder mis-
sen verstarkt auf die im Stralenverkehr notwendige Aufmerksamkeit hingewiesen werden.
Es besteht weiterer Forschungsbedarf, wie grof 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 diirfen durch den Einsatz der Fahrerassis-
tenzsysteme nicht aus ihrer Verantwortung entlassen oder bevormundet, ihr Handlungsspiel-
raum nicht eingeschrankt werden. Die Letztverantwortung des Fahrers ist fir den ADAC
eines der wichtigsten Bewertungskriterien fur Fahrerassistenzsysteme. Wer sich blind auf die
scheinbar sichere Elektronik verlasst, verliert oft die notige Aufmerksamkeit und das Be-
wusstsein fir 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 Uibersteuerbare
Systeme sind nach Ansicht des ADAC nur dann zulassig, wenn der Fahrer die Kontrolle iiber
sein Fahrzeug objektiv verloren hat.
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Beim elektronischen Stabilititsprogramm ESP, dessen serielle Einfihrung der ADAC voll
unterstlitzt, kann das autonome Abbremsen der einzelnen R&der 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 libersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem maoglichen 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 Ulbersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoren sollte, ahnlich wie das Fahrstabilitats-Programm ESP.
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Der ADAC e.V. ist Europas groRter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Férderung der Interessen des Kraftfahrwesens, des Motorsports und des
Tourismus. In diesem Sinne wahrt der ADAC die Belange der motorisierten Verkehrsteilnehmer und
setzt sich unter Beriicksichtigung des Natur- und Umweltschutzes fiir Fortschritte im Verkehrswesen,
vor allem auf dem Gebiet des StralRenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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ADAC e.V. ADAC

Am Westpark 8
81373 Minchen

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

I. Grundsatzliche 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. Ricksichtslosigkeit
gegeniiber 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, FuRganger 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.

Anmerkungen zu den Einzelforderungen (Teil | des Antrags)

StraBenverkehrsunfille haben in den letzten zehn Jahren kaum abgenommen

Die Zahl der im StralRenverkehr Getoteten ist im Jahr 2010 mit 3657 auf den niedrigsten
Stand seit EinfiUhrung der amtl. StralRenverkehrsunfallstatistik (1953) gesunken, bei einer
Vervielfachung der Fahrleistung. Jedes Opfer eines Verkehrsunfalls ist jedoch eines zuviel.
Die Zahl der Schwerverletzten stagniert weitgehend. Fir die zukiinftige Bewertung von Ver-
kehrssicherheitsmallinahmen wird es zunehmend darauf ankommen, auch die Anzahl der
Schwerverletzten zu beeinflussen. Deshalb missen unter anderem geeignete MaRnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fur 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 MalRnahmen zu prifen, die zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit beitragen konnen.

Integrierter Masterplan StraBenverkehrssicherheit mit Leitbild ,,Vision Zero“

Der ADAC bezweifelt, dass die im Antrag der Grinen genannte Implementierung von ,Vision
Zero’ als Leitmotiv fiir 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 (iberdies Erfolg und Nutzen
einzelner MaRnahmen der Verkehrssicherheit quantifizieren.

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

Die Grunen 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 MalRnahmen fur 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 wiirde 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 geilibt. Evaluationen zu besonders vielversprechenden Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen, wie von den Griinen gefordert, sind unzweifelhaft notwendig
und sollten durchgefiihrt werden, ihre Ergebnisse sind regelmafig den Akteuren zu kommu-
nizieren.

Ein auf quantifizierbaren Mallnahmen und konkreten zeitlichen Meilensteinen basierender
,Masterplan fir Verkehrssicherheit” ist ein aus ADAC-Sicht priifenswerter Vorschlag.

Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf éffentliche Verkehrsmittel

Der Ansatz, Verkehrsvermeidung als Ldsung fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit
vorzuschlagen, verkennt die Realitat und geht eindeutig an den Bedurfnissen der meisten
Birger in Deutschland vorbei. Die in dem Antrag der Griinen enthaltene Sicht auf die Gestal-
tung der Verkehrssicherheitspolitik fir die nachsten zehn Jahre geht (berdies 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 Ful? erreichen kann.
Die Bevdlkerung der landlichen Raume wird vollig ausgeblendet.

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

Technische MaBnahmen der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit

Die Grunen fordern die serienmaRige 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 unterstitzen. Allerdings ist flir
den ADAC eine differenzierte Betrachtungsweise wichtig: Autofahrer dirfen 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 notige Aufmerk-
samkeit und das Bewusstsein fiur die Fahraufgabe. Insofern vertritt der ADAC eine entschie-
dene Position gegen den Einsatz von (Intelligent Speed Adaption) ISA-Systemen, die Fahr-
zeuge automatisch und unibersteuerbar auf die vorgeschriebene Geschwindigkeit abbrem-
sen. Nicht Ubersteuerbare Systeme sind nach Ansicht des ADAC nur dann zulassig, wenn
der Fahrer die Kontrolle Gber sein Fahrzeug objektiv verloren hat.

Beim elektronischen Stabilitditsprogramm 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 lUbersteuerbare Systeme:
Der Fahrer wird dabei vor einem maoglichen 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 lbersteuert
werden. Der ADAC empfiehlt daher, dass Notbremsassistenten zur Ausstattung eines jeden
Autos gehoren sollte, ahnlich wie das Fahrstabilitats-Programm ESP.

Ungeschiitzte Teilnehmer und Risikogruppen starker in den Fokus nehmen

Junge Fahrer

Potenziale zur Verbesserung liegen laut den Griinen in einer mehrphasigen Flhrerschein-
ausbildung und Sicherheitstrainings. Der ADAC unterstltzt diesen Ansatz vollumfanglich.
Fahranfanger brauchen auch nach dem Erwerb des Fuhrerscheins eine weitere gezielte
Betreuung und Schulung mit fahrpraktischen Ubungselementen und verkehrspsychologi-
scher Betreuung, wie es z.B. in Osterreich mit dem Mehrphasenmodell bereits fiir 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 Bemihungen zur Opti-
mierung der Fahranfangervorbereitung und —betreuung missen weitergehen. Denn zum
einen werden nicht alle Fahranfanger mit der Malinahme BF 17 erreicht. Zum anderen bendé-
tigen Fahranfanger Ausbildungsmodule, die gezielt den Risikofaktoren der Selbstiberschat-
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 flr die Variabilitdt bei der Festlegung
von Lehrinhalten und Lernzeitpunkten. Die positive Wirkung des Mehrphasenmodells zeigen
bereits Beispiele aus dem europaischen Ausland. Aus diesem Grund empfiehlt der ADAC,
die Ausdehnung der Begleitphase nach abgeschlossener professioneller Fahrausbildung und
Fahrerlaubnisprifung vorbehaltlos zu untersuchen.

Landstral3en
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Obwohl die Anzahl der tédlich Verungliickten auf Landstralen in den vergangenen Jahren
Uberproportional stark zuriickging, ist der Anteil nach Ortslage (innerorts — aul3erorts — Auto-
bahn) mit 60,5 Prozent nach wie vor am gréf3ten. Der ADAC begrii3t daher, dass laut Antrag
der Grunen eine Schwerpunktsetzung auf die LandstralRen erfolgen soll. Landstralen sind
ein malgebliches Aktionsfeld fur die substantielle Verbesserung der Verkehrssicherheit in
Deutschland. Die angestrebte Halbierung der Anzahl der Verkehrstoten bis 2020 kann nur
gelingen, wenn insbesondere auf den Landstrallen deutlich weniger Menschen zu Schaden
kommen.

Der ADAC unterstiitzt des Weiteren die im Antrag der Grinen vertretene Forderung, syste-
matische Verkehrssicherheitsaudits, VVerkehrsschauen und Erfolgskontrollen von MalRnah-
men, mit denen die Ausbauplanungen und bestehende Verkehrsanlagen tberpriift werden,
verbindlich einzufihren. In einem sicheren StralRenverkehrssystem muss die Stral’e aber
nicht nur selbsterklarend, sondern auch fehlerverzeinend sein. Fiur LandstralRen bedeutet
das u.a. hindernisfreie Zonen neben der Fahrbahn (z.B. freie Auslaufraume, befestigte
Randstreifen, und wo notig 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 Landstralle anzuwenden, muss die derzeit praktizierte retrospektive Risikobe-
wertung der Stral3en, mit der nur dort nachgebessert wird, wo bereits Unfalle passiert sind,
weiterentwickelt werden durch eine systematische Risikobewertung fir das gesamte Netz.
Dazu sind tber den Unterhalt, Aus- und Neubau von Landstral3en weitere gezielte Investitio-
nen in die sicherheitstechnische Sanierung von Bestandsstrecken erforderlich.

khkkkhhhkhkkhkkhkhhhkhkkhhkhkhkhhkhkhkhkhkhkhkhhkhkhhhkhkkkhhkhhhkhhkkhkhhhkhkhhkhhkhkkkhhkhhkkkkkhhkhhhdkkhhkhkkhkhkkkhkkkhikkk

Der ADAC e.V. ist Europas grofRter Automobilclub mit Gber 17 Mio. Mitgliedern. Zweck des Clubs ist
die Wahrnehmung und Férderung 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 fir Fortschritte im Verkehrswesen,
vor allem auf dem Gebiet des StralRenverkehrs, der Verkehrssicherheit und der Verkehrserziehung
ein.
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Bau- und Stadtentwicklung
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Platz der Republik 1

11011 Berlin

Stellungnahme des Verkehrsclub Deutschland (VCD)
zur offentlichen Anhdrung des Verkehrsausschusses am 9.11.2011

Sehr geehrte Damen und Herren,

3, VCD
ﬁ' Verkehrsclub

Deutschland

Bundesverband

Verkehrsclub Deutschland

Rudi Dutschke-StraBe 9
10969 Berlin

www.ved.org - mail @ved org

Fon 030.2803 51-0
Fax 030.280351-10

.ﬂ Beriin Friedrichstralle &

© Fredrchstrafe &
[ Kochstraie/

Checkpolrt Charlle U6 &

& Charlottenstrafe/
Kochstrale M29 &

Referentin

Berlin, den 7.11.2011 Mobilitatserziehung

Vision Zero
Fon 030, 280351 - 77
anja.haenel@vcd.org

anbei erhalten Sie die schriftliche Stellungnahme des Verkehrsclub Deutschland e.V.
(VCD) fur die offentliche Anhérung des Verkehrsausschusses am Mittwoch, den 9.

November.

Wir sind damit einverstanden, dass die beigefiigte Stellungnahme im Intranet des

Deutschen Bundestages sowie auf den Internetseiten des Deutschen Bundestages

verdffentlicht und als Download zur Verfligung gestellt wird.

Mit freundlichen GriifRen

o

Referentin flir Verkehrssicherheit
und Mobilititserziehung

Ihre Spende fir den VCD
Ist steuedich abzugsfahig.
Spendenkonto:

Nr 100865 826
Geschaftskonto:

Nr 865826

Sparda Bank West eG
BLZ 37060590
USt-1dNr. DE122271184
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Offentliche Anhérung des Verkehrsausschusses am 9.11.2011
Schriftliche Stellungnahme des Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD)

Einschitzung des Handlungsbedarfs

Die Reduzierung der im StraBenverkehr Getoteten, die in den vergangenen Jahren erreicht wurde,
ist begriiBenswert. Diese Tatsache darf aber, nach Meinung des VCD, kein Grund sein, die
Verkehrssicherheitsarbeit auf dem bisherigen Stand festzuschreiben und auf ambitioniertere Ziele zu
verzichten. Wenn man sich die Verkehrssicherheitslage in Deutschland detailliert anschaut, besteht
weiterhin groBer Handlungsbedarf: 2010 sind so viele Unfélle passiert, wie seit 1999 nicht mehr'.
Verkehrsunfille sind in Deutschland immer noch Hauptunfallursache bei den Unféllen mit tédlichem
Ausgang. In vielen GroBstddten ist die Zahl der Verungliickten in den letzten fiinf Jahren sogar
gestiegen®. Die Angst vor den Folgen des Verkehrs schrankt die Lebensqualitdt und die
Bewegungsfreiheit vor allem von Kindern und &lteren Menschen stark ein. Der VCD fordert deshalb
eine Neuorientierung der Verkehrssicherheitsarbeit, wie sie in anderen Liandern mit dem
ganzheitlichen Verkehrssicherheitskonzept , Vision Zero* schon vollzogen wird.

Die wichtigsten Forderungen des VCD

Verkehrssicherheit als gesellschaftliche Aufgabe

Wir brauchen eine klare Willensbekundung, das Thema Verkehrssicherheit zur gesellschaftlichen
Aufgabe zu machen. Verkehrssicherheit ist dabei als ressorttibergreifendes Querschnittsthema zu
begreifen. Genau das ist Absicht des Konzeptes ,,Vision Zero*. Dabei ist nicht entscheidend, wann
genau das Ziel ,, Null Verkehrstote und Schwerverletzte” erreicht wird, sondern die Philosophie, die
sich in diesem Konzept ausdriickt. ,, Vision Zero* steht fiir das Bekenntnis, den Verkehr so zu
gestalten, dass er Fehler toleriert und sich an der Verletzlichkeit des menschlichen Korpers orientiert.
Um die Verkehrssicherheit in Deutschland entscheidend voran zu bringen, mtissen wir deshalb
ambitionierte Etappenziele formulieren, den Handlungsrahmen erweitern und neue Mafnahmen
aufnehmen und konkretisieren. Oberste Prioritit miissen Malnahmen haben, die die Gefahr
reduzieren, dass ein Unfall iberhaupt entsteht. Dies ist auch die Voraussetzung fur ein
Verkehrsklima, dass auf gegenseitiger Rucksichtnahme und Akzeptanz der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer aufbaut®.

Mobilitit darf nicht nur als Autoverkehr gedacht werden

Der o6ffentliche Verkehr ist wesentlich sicherer als der Autoverkehr®. Eine konstante Férderung des
offentlichen Verkehrs muss deshalb eine der wichtigsten MaBnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit
sein.

! Statistisches Bundesamt: Unfallentwicklung auf deutschen StraBBen 2010 S.6

> VCD Stadtecheck Verkehrssicherheit 2010, www.vcd.org/ved_staedtecheck.html
in 20 der untersuchten 81 GroRstddte mit mehr als 100.000 EW nahm die Zahl der Verungliickten im Mittel des
untersuchten Funfjahreszeitraums zu.

3 Siehe hierzu die ausfiihrliche VCD Position »Vision Zero” www.vcd.org/visionzero.html

* Der Wissenschaftliche Beirat des Verkehrsministeriums gibt an, dass die Zahl der getéteten Bahninsassen (je
1Mrd. Pkm) 42-mal kleiner ist, als die der Pkw- Insassen. Die Allianz pro Schiene ermittelte fiir die Jahre 2004-
2008 im Durchschnitt 0,05 Tote/Mrd. Pkm bei der Bahn, 0,22 Get&tete/Mrd. Pkm beim Bus und 3,19 Tote/Mrd.
Pkm beim Pkw. Das Verhéltnis liegt damit bei 1:4,4:63,8. (www.allianz-pro-
schiene.de/sicherheit/berechnungen-sicherheitsvergleich/)
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Mut zu Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts

Tempo 30 verringert aufgrund der Verkiirzung von Reaktions- und Bremsweg ganz entscheidend
das Risiko, dass ein Unfall entsteht. Wenn es zu einem Unfall kommt, ist die Chance, den
ZusammenstoB ohne schwere Verletzungen zu (iberstehen, wesentlich hoher’. Viele Stadte und
Kommunen haben in der Vergangenheit zahlreiche Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Die jetzige
Situation mit dem standigen Wechsel der Beschilderung fithrt zu Verwirrung und hat wenig
Akzeptanz. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit einzuftihren, schafft Klarheit und Sicherheit.

Tempolimit rettet Leben

Auf Autobahnen kann ein Tempolimit das Unfallrisiko und die Unfallschwere deutlich reduzieren. Ein
Tempolimit von 120 km/h ist deshalb sinnvoll, mindestens aber eine Angleichung an europdische
Standards.® Auch fiir LandstraBen muss eine geringere Geschwindigkeit diskutiert werden. Dies sollte
in Zusammenhang mit der Straengestaltung stehen, s.u.

Generelles Alkoholverbot nicht nur fiir Fahranfanger und junge Fahrer

Die guten Erfolge mit dem Alkoholverbot bei Fahranfangern und jungen Fahrern zeigen, dass es
Akzeptanz fir diese MaBnahme gibt. Obwohl die Zahl derjenigen, die aufgrund von
alkoholbedingten Unféllen starben, zuriick gegangen ist, ist Alkohol immer noch die zweithdufigste
Unfallursache bei Unféllen mit todlichem Ausgang. Im Jahr 2010 starb in Deutschland noch nahezu
jeder elfte Verkehrstote an den Folgen eines Alkoholunfalls”.

Verbesserung der Verkehrssicherheit im Berufskraftverkehr
z.B. durch stérkere Kontrolle und Uberwachung der Lenk- und Pausenzeiten,
Verkehrssicherheitschecks der Fahrzeuge und der Ladungssicherheit.

Intelligente Strafengestaltung, die die Sicherheit unterstiitzt

Das heift z.B. Landstrafen nicht mehr so zu gestalten, dass sie aufgrund ihrer Dimensionierung zum
Schnellfahren animieren. Fir den Verkehr innerorts heift das u.a., Konzepte wie Shared Space zu
unterstiitzen, die das gleichberechtigte Miteinander der Verkehrssteilnehmer férdern und die
Aufenthaltsfunktion des offentlichen Raumes deutlich machen und so helfen, Geschwindigkeiten zu
senken. Bei der Gestaltung von Wegen fir den Rad- und FuBverkehr muss darauf geachtet werden,
dass die Wegefiihrung bei der Zielgruppe Akzeptanz findet. D.h. Wege sind méglichst umweg- und
storungsfrei zu planen und bauen, mit sicheren Kreuzungsfiihrungen, ausreichend langen
Ampelphasen fiir FuBganger und ausreichend Platz, entsprechend dem steigenden Anteilen am
Modal Split. Regeliiberschreitungen sind oft Folgen von problematischer Infrastruktur. Gegenseitige
Schuldzuweisungen helfen hier wenig.

Mobilitatserziehung im Sinne eines lebenslangen Lernens

Auch wenn wir das Verkehrssystem so umgestalten, dass die Wahrscheinlichkeit von Unféllen
deutlich sinkt und die Rahmenbedingungen verhindern, dass menschliche Fehler schwerwiegende
Folgen haben, ist es notwendig, die Verkehrssicherheit durch Mobilititserziehung zu unterstiitzen.
Die jetzigen Unfallrisikogruppen zeigen, dass wir einen Schwerpunkt bei Kindern haben, bei den
jungen Fahrern und bei den Senioren. D.h. Mobilititserziehung darf sich nicht auf die
Fahrradpriifung in Klasse 3/4 und auf den Fithrerscheinerwerb beschranken. Wir brauchen
Strukturen fiir ein lebenslanges Lernen, z.B. die Verankerung in die Lehrplane von der Primar- bis zur

® Bei Tempo 50 sterben 8 von 10 Personen bei einem Zusammenprall mit einem Auto, bei Tempo 30 im
Durchschnitt nur 2-3 von 10 Personen.

® Siehe hierzu die Ausfiihrliche VCD Position www.vcd.org/tempolimit.html

7 Statistisches Bundesamt: Unfallentwicklung auf deutschen Strallen 2010 S.26
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Sekundarstufe und Konzepte fiir Berufsschulen und Universititen. AuBerdem sollte die anstehende
Befristung von Fihrerscheinen in ein sinnvolles Lernkonzept einbezogen werden. Die
Fahrlehrerausbildung und die Fahrpriifung sind ebenfalls zu modernisieren.

Technik: so viel wie sinnvoll

Sicherheitstechnik im Fahrzeug und auf der Strafe kann unterstiitzen. Sie darf jedoch nicht zu einer
Erhéhung der Komplexitdt im Verkehr fiihren und im Sinne der Risikokompensation kontraproduktiv
wirken. Sicherheitstechnik, die diese beiden Bedingungen erfillt, sollte serienmé&Big zur Verfligung
stehen.
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1 Ausgangssituation

Die dynamische Entwicklung der Fahrzeugtechnik sorgt fiir eine Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte, die histo-
risch gesehen ohne Beispiel ist und weiter anhalten wird. Daraus resultiert zum einen eine bislang nicht gekannte
Vielfalt an Kraftfahrzeugen und Mobilitatsvarianten. Zum anderen erwachst daraus die Notwendigkeit, die Aus-
wirkungen dieses Prozesses im Hinblick auf die Verkehrssicherheit grundlegend neu zu betrachten. Diese wiede-
rum ist vor allem vom Faktor Mensch und von der Verkehrssicherheitstechnik abhangig; dariber hinaus ist der
Einfluss der Verkehrsraumgestaltung zu beachten. Beim Faktor Mensch ist insbesondere zu beleuchten, wie
Menschen den Gebrauch solcher - teils neuartigen — Fahrzeuge erlemen und dabei Mobilitatsrechte erwerben.
Im Weiteren ist vor dem Hintergrund einer sich stetig verlangernden Lebenserwartung zu diskutieren, auf welche
Weise sichere Mobilitat erhalten und dabei die Fahr- und Verkehrskompetenz weiterentwickelt werden kénnen.
Im Hinblick auf die Verkehrssicherheitstechnik ist nicht zuletzt zu erértern, wie die Funktionstiichtigkeit von tech-
nischen Systemen, die der Unfallvermeidung und der Unfallfolgenminderung dienen, dauerhaft gewahrleistet
werden kann.

2  Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte und ausgewahlte
Beispiele fiir Handlungsbedarf

Die oben angefuhrte Pluralisierung von Fahrzeugkonzepten wird vor allem durch die konstruktiven Freiheiten
getrieben, die Elektroantriebe bieten. Dadurch werden in den Jahren bis 2020 neue Fahrzeugkonzepte verfigbar
sein, die sich in keine der herkémmlichen Fahrzeugklassen mehr integrieren lassen, da die traditionellen Katego-
rien zur Einteilung von Fahrzeugen nicht mehr praktikabel sein werden. Fur die Weiterentwicklung der Fahrzeug-
einteilung ist nicht nur eine Orientierung an technisch iibergreifenden Merkmalen, sondern auch eine Beriicksich-
tigung sicherheitsrelevanter Kriterien geboten. Dies bedeutet, dass neben der mit einem Fahrzeug erreichbaren
Hochstgeschwindigkeit sowie der maximal zu befordernden Last und/oder Personenanzahl auch die passiven
und die aktiven Sicherheitssysteme (einschlieflich der Bewertung der Kompatibilitdt gegentber anderen Ver-
kehrsteilnehmem) herangezogen werden miissen. Eine daraus resultierende Fahrzeugklassifikation kann dann
u.a. zur Weiterentwicklung der zulassungs-, fahrerlaubnis- und fiskalrechtlichen Regelungen genutzt werden.
Handlungsbedarfe, welche aus der Vielfalt zukunftiger Fahrzeugkonzepte resultieren, konnen an dieser Stelle nur
exemplarisch fir innovative Lastziige und Pedelecs betrachtet werden.

Lkw besitzen eine zunehmende Sicherheitsbedeutung, weil sie aufgrund ihrer Masse ein hohes Energiepotenzial
in eine magliche unfallbedingte Kollision einbringen kénnen — und fiir diese Fahrzeugart ein kontinuierlicher Zu-
wachs bei der Verkehrsbeteiligung erwartet wird (PROGTRANS, 2007). Derzeit ist die maximale Lange von Sat-
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telzlgen in Deutschland® auf 16,50 Meter festgelegt, fir Gliederziige gelten 18,75 Meter. Der bei Sattelzligen
durch eine Angleichung der Vorschriften zur Gesamtlange erreichbare Zugewinn von 2,25 Metern kame der auf
Volumentransporte ausgelegten Transportwirtschaft deutlich zugute und ware zu begriiten, weil weniger Fahrten
notwendig sind, um die gleiche Warengesamtmenge zu beférdern. Wichtiger noch: Ein Teil des moglichen Lan-
genzugewinns konnte zugleich fir eine Verbesserung der passiven Sicherheit an Front und Heck genutzt wer-
den, indem energieabsorbierende Sicherheitssysteme fiir Unfallsituationen verbaut werden (TNO, 2009; DEKRA,
2009; Niewohner et al., 2005). Derartige Aufprallschutzeinrichtungen kamen nicht allein den Fahrzeuginsassen,
sondern gerade anderen schwacheren Verkehrsteiinehmem zugute.

Eine Erhdhung des zulassigen Gesamtgewichts ist aus Sicherheitsgrinden nicht zu befirworten. Vielmehr ist
kiinftig die Einhaltung des zulassigen Gesamtgewichts effizienter zu priifen, um iberladungsbedingten Verkehrs-
risiken und einer erhohten Beanspruchung der StraRenverkehrsinfrastruktur vorzubeugen. Fir derartige Kontrol-
len konnten die Achslasten von Zugfahrzeugen und Anhangern elektronisch erfasst und ausgewertet werden. Die
Werte fiir die Achslasten liegen an der genormten 1SO-Schnittstelle an (ISO 7638; CAN-Bus: 1SO 11992). Sie
lieRen sich einerseits im EG-Kontroligerat speichern oder andererseits mit Hilfe eines handlichen Testgerates
innerhalb weniger Sekunden auslesen. Einen entsprechenden Prototyp fiir ein solches Testgerat hat die FSD
bereits entwickelt: Dieses konnte seitens der Sachverstandigen bei der Hauptuntersuchung (HU) wie auch sei-
tens der Aufsichtsbehorden bei Stralkenrandkontrollen eingesetzt werden.

Die oben angesprochene Erweiterung des Transportvolumens wiirde auch zu einer verstarkten Fahrzeugnach-
frage filhren, die in der Konsequenz mit einer Anhebung der sicherheitstechnischen Standards zu verbinden
ware. Beispielsweise konnte der zusatzliche Verbau von sicherheitswirksamen Fahrerassistenzsystemen wie
eine Automatische Notbremse, ESP, Roll-Over-Protection oder Spurhalte-, Spurwechsel- und Abbiegeassisten-
ten (vornehmlich mit automatischem Eingriff in die Bremsanlage) verpflichtend vorgeschrieben werden. Um die
beschriebenen Maoglichkeiten auszuschopfen, sollten Sattelzige mit einer Maximallange von 18,75 Metern in die
derzeitigen Feldversuche zu Lang-Lkw zusatzlich einbezogen werden. Abzuwagen ware auch, ob in Zeiten der
Etablierung von Elektroantrieben der Einsatz von Allradhybriden in Lastzligen untersucht werden sollite. Bei All-
radhybriden werden, neben den herkdmmlich angetriebenen Achsen {ber Verbrennungsmotor und Getriebe,
beliebig viele Achsen des Lastzuges und des Anhangers elektromotorisch angetrieben. Die dazu erforderliche
Energie kann u.a. durch Rekuperation auf Gefallestrecken gewonnen werden. Eine solche Rekuperation ist fur
Lastzuge bereits ab 1,5 % Gefalle effizient. Die Verteilung der Antriebskrafte auf mehrere Achsen wirde vor
allem bei glatten bzw. winterlichen Stralenverhaitnissen einen deutlichen Sicherheitszugewinn bewirken. Dar-
uber hinaus ware auch eine substanzielle Kraftstoffeinsparung zu erwarten (Fiala, 2009).

Mit der Richtlinie 2010/48/EU (EU, 2010) wurden bei Nutzfahrzeugen (tiber 3,5 t) mit einem Erstzulassungsdatum
ab dem Jahr 2010 die Anforderungen an die nachzuweisende Mindestverzogerung im Rahmen der Hauptunter-
suchung auf5 m/s* erhoht. Ebenfalls erhoht wurden die Anforderungen an die Mindestverzogerung fur Anhanger
(Uber 3,5 1) auf 4,5 m/s*. Gemessen am heutigen technischen Standard, sind diese Grenzwerte aber noch immer
viel zu niedrig angesetzt, denn moderne Lkw und Anhanger kénnen bei Vollabbremsungen Bremsverzogerungen
von ca. 8 m/s? erreichen, Als Vergleich dazu sei genannt, dass modeme Pkw und Kraftrader eine Vollverzoge-

" In anderen Staaten Europas sowie Nordamerikas gelten groRere Langen, teilweise Tonnagen.
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rung von mehr als 10 m/s® erreichen. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und — in diesem Fall insbesonde-
re — der Kompatibilitat der Fahrzeuge hinsichtlich inrer Bremswirkung sollte eine hohere Mindestverzogerung fiir
zukiinftig neu zuzulassende schwere Fahrzeuge zur Personen- und Gliterbeforderung vorgeschrieben werden.

Die Reifen eines Fahrzeuges sind das alleinige Bindeglied zwischen Fahrzeug und Stralte. Reifen minderwertiger
Qualitat reduzieren ahnlich wie verschlissene Reifen die Stabilitat und damit die Kontrollierbarkeit des Fahrzeugs
erheblich (v. Glasner, Ahlgrimm, 2010). Somit wird auch die Wirkung von Fahrerassistenzsystemen wie ESP,
ABS und automatischer Notbremse reduziert. Unter anderem durch den Wegfall der Reifenfabrikatsbindung ist es
seit dem Jahr 2000 moglich, Reifen mit stark unterschiedlichen Leistungsfahigkeiten zu installieren. Zudem sind
die Leistungsparameter der Reifen fiir den Verbraucher vollig intransparent. Daher ist eine Klassifizierung der
Reifen hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit im Brems- und Seitenfuhrungsverhalten unbedingt erforderlich. Hierbei
muss zwischen Okonomie und Okologie einerseits sowie Sicherheit andererseits abgewogen werden. Die durch
das EU-Reifenlabel unausgewogen in den Vordergrund gestelite Kraftstoffersparnis filhrt zu einer verringerten
Brems- und Seitenflihrungsfahigkeit der Reifen. Das EU-Reifenlabel sollte daher unbedingt kurzfristig weiterent-
wickelt bzw. entsprechend neu reguliert werden. Darliber hinaus sollte fiir eine sichere Verkehrsteilnahme bei
winterlichen Stralenverhéltnissen eine Mindestprofiltiefe von 4 mm fiir alle Fahrzeugarten und zukiinftige Fahr-
zeugkonzepte mit einer Hochstgeschwindigkeit (iber 45 km/h vorgeschrieben werden.

Zur besseren Erkennbarkeit von Lkw wird durch die Neuregelung der ECE-Regelungen 48 und 104 eine retrore-
flektierende (d. h. das Licht wird zur Lichtquelle zuriick reflektiert) Konturmarkierung vorgeschrieben, deren posi-
tive Wirkung auf die Verkehrssicherheit auch belegt ist (Schmidt-Clausen, 2000). Aus psychologischer Sicht 1asst
sich die Erkennbarkeit von Lkw und Anhangern mit Konturmarkierung aulRerdem weiter verbessern, scofern die
Fahrzeuge grof¥flachig mit dezent retroreflektierendem Material gestaltet wiirden. Entsprechende Vorschriften
sollten so weiterentwickelt werden, dass eine Ausristung solcher Fahrzeuge mit retroreflektierenden Materialien
erlaubt oder — besser noch — vorgeschrieben wird. In einem ersten Schritt kdnnte dies fur die oben beschriebe-
nen innovativen Lastziige erfolgen.

Die Elektromobilitat der nahen Zukunft wird weniger durch Pkw mit Elektroantrieb als starker durch Pedelecs, E-
Bikes und elektrisch angetriebene Mobilitatshilfen gepragt sein. Allein fur das Jahr 2012 wird ein Zuwachs von ca.
500.000 Pedelecs erwartet (ZIV, 2011). Fir alle Elektrofahrzeuge stellen sich neue Fragen hinsichtlich der sinn-
vollen bzw. notwendig werdenden Umgestaltung der Infrastruktur an die entsprechenden Erfordemnisse, hinsicht-
lich der vorauszusetzenden Kompetenzen der Fahrer im Allgemeinen sowie der Rettungskrafte im Besonderen
und nicht zuletzt hinsichtlich der technischen Sicherheit der Elektrofahrzeuge. Zwei Beispiele mégen den drin-
genden Handlungsbedarf im Bereich der technischen Sicherheit verdeutlichen:

e Anders als im Pkw-Bereich werden in den aktuellen sicherheitsrelevanten EN-Normen fur Pedelecs
uberhaupt keine Anforderungen an fertig montierte Produkte gestellt. Diese aber waren dringend not-
wendig, denn durch den Elektroantrieb wirken hohe dynamische Belastungen insbesondere auf Reifen,
Rader, Rahmen, Gabel und Bremsen. Fir Pedelecs waren daher sowohl auf nationaler als auch auf eu-
ropaischer Ebene klare und den Eigenschaften dieser Fahrzeuge angepasste Regelungen bezliglich der
technischen Anforderungen an die Baugruppen notwendig. Weiterhin erscheinen Vorschriften unter an-
derem zur maximalen Leistung, zur Hochstgeschwindigkeit sowie zur Nutzung von Tagfahrlicht und
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Standlicht dringend erforderlich. Zur Evaluation der Verkehrssicherheit von Pedelecs 25 und Pedelecs
45 sollten in der polizeilichen Unfalldatenaufnahme diese Unfélle gesondert erfasst werden. Eine Grund-
lage dafiir waren die Identifizierbarkeit dieser Fahrzeuge (z. B. iiber die Rahmennummer) und eine
Kennzeichnung als Pedelec 25 bzw. Pedelec 45 <.

e Bei Fahrzeugen mit Rekuperation kann eine moderate Verzogerung des Fahrzeuges allein durch den
Elektromotor bzw. -generator erfolgen, ohne dass die Reibungsbremsen aktiviert werden. Wegen der
Verzégerungswirkung der Rekuperation werden die Reibpaarungen (Bremsbelag/-scheibe) nur selten
genutzt. Infolgedessen degeneriert die Bremswirkung der herkdmmlichen Reibungsbremsen. Fiir eine
Notbremsung mittels Reibungsbremse steht dann nur noch eine zu geringe Bremswirkung zur Verfii-
gung. Daraus resultieren verlangerte Bremswege, erhohte Aufprallgeschwindigkeiten und schwerere
Unfalifolgen. Eine einfache Moglichkeit, hier Abhilfe zu schaffen, ware es, bei jeder x-ten Verzogerung
mit den Reibungsbremsen zu verzdgern, sodass die volle Bremswirkung des Fahrzeugs dauerhaft erhal-
ten bleibt.

3  Auswirkungen der Pluralisierungen der Fahrzeugkonzepte
auf den Erwerb und die lebenslange Weiterentwicklung von
Fahrkompetenz

Die Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte einschlieltlich des Wandels der sicherheitsrelevanten Fahrzeugmerk-
male wird sich auf den Erwerb von Fahrkompetenz bzw. auf die Vergabe von Mobilitatsrechten auswirken. Bei-
spielsweise bedarf es nach geltenden rechtlichen Vorschriften fir die Nutzung mancher neuartiger Mobilitatshil-
fen keiner (speziellen) fahrpraktischen Ausbildung und Fahrprifung, obwohl eine fahrzeugspezifische Fahrkom-
petenz fiir den Gebrauch dieser Fahrzeuge unerlasslich erscheint. Es stellt sich die Frage, wie angesichts einer
fehlenden Konzeption zur Verkehrssozialisation unter Beriicksichtigung dieser Fahrzeugarten eine Anfangskom-
petenz zur sicheren Nutzung solch motorisierter Fahrzeuge erworben werden kann (Bénninger et al., 2009). Im
Bereich der traditionellen Fahrzeugarten hat sich gezeigt, dass fir einen solchen Kompetenzerwerb das Fahren
in unterschiedlichen Verkehrsbedingungen selbst ein wichtiger Einflussfaktor ist (Warren & Simpson, 1976), wo-
bei das Verkehrsrisiko und die Fahrerfahrung in einem gegenlaufigen Zusammenhang stehen (Young-Driver-
Paradox). Aus diesem Grunde sollte schnellstens angestrebt werden, einerseits die Ubungsmaglichkeiten fiir den
Erwerb von Fahrkompetenz zu definieren und ggf. auszuweiten (Bonninger, Sturzbecher, 2005), andererseits
aber die Risikoexposition insbesondere im initialen Stadium des Fahrkompetenzerwerbs durch protektive Vorkeh-
rungen zu begrenzen (z. B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Definition der Anzahl erlaubter Mitfahrer, regionale
Begrenzungen, Tagfahrgebot). Entsprechende Einschrankungen/Regulierungen lassen sich mit modular erwor-
bener und nachgewiesener Fahrkompetenz stufenweise aufheben.

2 Pedelec 25 bzw. Pedelec 45, bezeichnen "Pedal Electric Cycles”, deren elektromotorische Unterstiitzung wahrend des
Pedalierens bis auf eine maximale Geschwindigkeit von 25 km/h bzw. 45 km/h begrenzt ist.
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Die innovativen Fahrzeugkonzepte bieten fur die Gestaltung solcher protektiven Bedingungen im Hinblick auf
sicherheitsrelevante Fahrzeug- und Nutzungsmerkmale gute Ausgangsbedingungen. So weisen einige Fahr-
zeugarten nur eine geringe Masse auf. Darliber hinaus lassen sich mit technischen Mafinahmen geringe Hochst-
geschwindigkeiten einrichten; schlieflich ist die Anzahl moglicher Mitfahrer eng begrenzt bzw. Ieicht begrenzbar.
Damit erscheint es moéglich und wiinschenswert, auch jlingeren Jugendlichen einen frihzeitigeren, gestuften
Zugang zur Mobilitat zu erdffnen. Dies gilt insbesondere, wenn Maglichkeiten gefunden werden, den Fahrkompe-
tenzerwerb durch Fahrlehrer, Sachverstandige oder nach einem entsprechenden Befahigungsnachweis ggf.
andere fahrerfahrene Begleiter zu fordern sowie durch die verpflichtende Ausstattung dieser Fahrzeuge mit akti-
ven und passiven Sicherheitssytemen die Potenziale zur Unfallvermeidung und Unfallfolgenminderung auszu-
schopfen. Die Vergabe von Mobilitatsrechten sollte also nicht mehr allein von der Fahrzeugklasse, von einem
vorgegebenen Mindestalter und vom Absolvieren obligatorischer Ausbildungsbestandteile und Fahrerlaubnisprii-
fungen abhangig gemacht werden, sondern auch vom sicherheitstechnischen Ausstattungsgrad der jeweils ge-
nuizten Fahrzeuge. So ware z.B. eine verpflichtende Aussiattung von Fahrzeugen mit einer Hochstgeschwindig-
keit groRer 45 km/h mit ABS eine maogliche Voraussetzung fur das Fuhren eines solchen Fahrzeugs ab dem 15-
ten Lebensjahr.

Auch bei den traditionellen Fahrzeugarten und insbesondere bei den unter Sicherheitsaspekten hoch entwickel-
ten Pkw ist nach einer verbesserten Ausschopfung der Sicherheitspotenziale in der Fahranfangervorbereitung zu
suchen. Eine Lehr-Lern-Form, deren hoher Sicherheitsgewinn empirisch nachgewiesen (Funk et al., 2010) ist,
stellt das Begleitete Fahren (deutsche Variante BF 17) dar. Allerdings werden die Sicherheitspotenziale dieser
Lehr-Lern-Form nicht optimal ausgeschopft, weil die Fahranfanger in Deutschland lediglich sieben bis acht Mona-
te die geschitzte Begleitphase nutzen (Funk et al., 2010). Um die Begleitphase besser zu nutzen, misste ein
frGherer Zugang zu diesem Ausbildungsmodell geschaffen werden. Eine Reihe von internationalen Beispielen
zeigt, dass der Einstieg in dieses Ausbildungsmodell auch mit 16 Jahren erfolgen kann: vgl. Schweden (Greger-
sen, 2000), Frankreich, Osterreich, USA (diverse Bundesstaaten).

Genauso wie sich zu Beginn einer [Fahrerkarriere’ Fahrerkompetenzdefizite durch protektive Fahrbedingungen
und sicherheitswirksame Fahrerassistenzsysteme kompensieren lassen, sollten auch bei nachlassender Fahr-
kompetenz Mobilitatsrechte durch protektive Vorkehrungen und Vorgaben zur Nutzung von Fahrerassistenzsys-
temen erhalten werden (z. B. Notbremssystem, Spurhalte-, Spurwechsel- und Kreuzungsassistent).
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Nachstehende ,Fahrerkarriere’ ware bspw. vorstellbar:

Fahrzeug-Konzept

Nachweis-
pflichtig *

Protektive Vorkehrungen

< fsd

-_- Geschwindigkeit | Unterstiitzung | Weitere Moglichkeiten

Bis 12 | Fahrrad ohne Zu-
satzantrieb
Ab 12 Pedelec 25 Bis 25 km/h
Segway 25
Ab14 | Pedelec45 Ja Bis 45 km/h
Ab15 | Moped 45 Ja Bis 45 km/h ABS
e-Bike 45
Ab16 | Leichtkraftrad 90 Ja Bis 90 km/h ABS
e-Bike 90
Pkw 90 BF 16 Bis 90 km/h Ausgewahite | Mitfahrerbeschrankung
FAS Ohne BAB
Ab17 | Pkw 120 BF 17 Bis 120 km/h Ausgewahlte Mitfahrerbeschrankung
FAS Ohne BAB
Ab18 | Pkw Ja
Ab 70 Pkw Ausgewahlte Fahrkompetenzberatung
FAS
Ab 80 Pkw Ausgewahlte Fahrkompetenzberatung,
FAS Tagfahrempfehlung

* Nachweis von Ausbildungsphasen und Teilprifungen (Sturzbecher et al., 2010), die moglichst an das jeweils
konkrete Fahrzeugkonzept angepasst sind

20111107
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4  Auswirkungen der Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte in

Deutschland und der Europaischen Union auf den Erhalt
des Fahrzeugsicherheitsnivieaus in den Mitgliedsstaaten?

Die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union verfolgen das Ziel, die Lebenssituation der Menschen zu verbes-
semn. Besondere Bedeutung kommt dabei der Erhdhung der Verkehrssicherheit zu, die Verkehrsopfer vermeidet
und so die Grundrechte auf Leben, Unversehrtheit und Freiziigigkeit verwirklichen und weiter ausbauen hilft.
Deshalb hat die Europaische Kommission in ihrer Mitteilung zu den Verkehrssicherheitsleitiinien 2011-2020 kon-
sequenterweise das Ziel formuliert, die Anzahl der Verkehrstoten bis zum Jahr 2020 um die Halfte zu reduzieren,

Einer der wesentlichen Bausteine der Sicherheit im Stralenverkehr und zudem des Umweltschutzes ist die peri-
odisch-technische Fahrzeugiiberwachung. Die Kommission plant derzeit die Neufassung der einschlagigen Richt-
linie 2009/40/EC, zuletzt geandert durch Richtlinie 2010/48/EG (EU, 2010), in Form einer Verordnung.

Die aktuell glltigen Mindeststandards fir die Fahrzeugiberwachungen liegen auch nach ihrer letzten Anhebung
im Jahre 2010 unter den aktuellen Moglichkeiten derzeitiger Fahrzeug- und Priiftechnik. Die auf den Markt dran-
genden neuen Fahrzeugkonzepte werden in keiner Weise beriicksichtigt. Ebenfalls bleiben mit der Richtlinie aus
dem Jahre 2010 Mindestanforderungen an Prifer und Pruforganisation weiterhin ausgespart.

Eine Anhebung und Erweiterung der bestehenden EU-Mindeststandards auf der Grundlage der Erfahrungen der
Mitgliedsstaaten in Verbindung mit ihrer regelmaRigen Anpassung an den technischen Fortschritt ist geeignet,
Verkehrssicherheit und Umweltschutz in Europa nachhaltig zu beférdern.

Die Anhebung wird sich u. a. auf die Aspekte wie die
e zu untersuchenden Fahrzeugklassen,
+ Untersuchungsfristen,
e Untersuchungspunkte und
e Untersuchungsverfahren
konzentrieren.

Die Erweiterung auf neue Mindeststandards ist bezliglich
e der Aus- und Fortbildung der Priifer,
e der Organisation der Prifer,
e der Neutralitat der Prifer,
* der Ausstattung der Prifstellen und
e derPriifgerate
zu vereinbaren.

3 5. hierzu auch das VdTUV/DEKRA-Positionspapier vom 28.10.2011
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Wesentliche Voraussetzung fir Innovationen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes
ist die Beachtung des Subsidiaritatsprinzips. Auf dessen Grundlage haben die Fahrzeuguntersuchungen, die
iber den Mindeststandard der EU hinausgehen, in einer Reihe von Mitgliedsstaaten bereits einen erheblichen
Gewinn an Verkehrssicherheit und Umweltschutz erbracht.

Nach einer Studie fiir die Bundesrepublik Deutschland (FSD, 2011) fiihrt die Einbeziehung der Untersuchung von
modernen Fahrerassistenzsystemen wie beispielsweise Notbremssystemen, Abstandsregelsystemen und Spur-
haltesystemen in die periodisch-technische Fahrzeuglberwachung zu einer deutlichen Reduzierung von Unfallto-
ten, Unfallverletzten und Unfallen. Allein in Deutschland summiert sich dieser Effekt auf eine Reduzierung der

e Anzahl der Getoteten um bis zu 274 pro Jahr, der
s Anzahl der Schwerverletzten um bis zu 3.747 pro Jahr und der
e Anzahl der Leichtverletzten um bis zu 24.365 pro Jahr.

So haben z.B. diese in Deutschland seit dem Inkrafttreten der 41. AndVStVR im Jahre 2006 gesammelten Erfah-
rungen bewiesen, dass sich die Uber die Mindeststandards hinausgehenden Innovationen der EU-
Mitgliedsstaaten fiir mehr Verkehrssicherheit und Umweltschutz nach dem Prinzip der ,best practice” als effizien-
ter Motivator und Motor fiir die regelmafige Anpassung der EU-Mindeststandards an den technischen Fortschritt
bew&hrt haben. Wiirden mit den Standards einer Weiterentwicklung in den Mitgliedsstaaten Grenzen gesetzt,
ware Stagnation die Folge. Die Anpassung an den technischen Fortschritt der Fahrzeugtechnik, der neuen Fahr-
zeugkonzepte und der Priiftechnik bliebe auf der Strecke.

Die bewahrte Regelung, welche den Mitgliedsstaaten die Entscheidungsfreiheit einrdumt, angepasst an die jewei-
ligen regionalen Bedingungen uber die EU-Mindeststandards hinaus hohere und zusatzliche Anforderungen an
das System der pericdisch-technischen FahrzeugUberwachung zu stellen, muss deshalb bei der geplanten Neu-
fassung der Rechtsvorschriften unbedingt beibehalten werden.
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Stellungnahme der Deutschen Verkehrswacht e.V.

Antrag der Fraktionen CDU/CSU/ FDP
Die Verkehrssicherheit in Deutschland weiter verbessern,
Drucksache 17/5530

Antrag der Fraktion SPD

Sicher durch den StraRenverkehr - Fiir eine ambitionierte Verkehrssicherheitsarbeit in
Deutschland,

Drucksache 17/ 5772

Antrag BUNDNIS 90 DIE GRUNEN / Masterplan StraRenverkehrssicherheit - Ambitioniertes
Nationales Verkehrssicherheitsprogramm 2011- 2020 vorlegen,
Drucksache 17/7466

Mitteilung der Europédischen Kommission

Ein europdischer Raum der StraBenverkehrssicherheitsarbeit: Leitlinien fiir die Politik im Bereich
der StraBenverkehrssicherheitsarbeit 2011-2020,

KOM(2010) 2020

Die Deutsche Verkehrswacht gehért zu den dltesten und gréfiten Biirgerinitiativen Deutschlands. Seit
ihrer Griindung 1924 arbeitet sie fiir mehr Sicherheit und weniger Unfiélle auf unseren Strafien —
heute mit mehr als 70.000 ehrenamtlich Engagierten. Sie informieren, beraten und trainieren mit
Verkehrsteilnehmern jedes Alters sicheres Verhalten im Straf8enverkehr. Die Zielgruppenprogramme
der DVW erreichen rund 2,5 Millionen Menschen pro Jahr. Die DVW finanziert ihre Aktionen und
Programme mit Unterstiitzung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sowie
durch Mitgliedsbeitrige und Sponsoring.

Die Deutsche Verkehrswacht begriiRt die Schwerpunktsetzung auf dem Thema Verkehrssicherheit,
welche die vorliegenden Antrdge der Bundestagsfraktionen dokumentieren. Die Verbesserung der
Sicherheit im StraRenverkehr ist dauerhafte Aufgabe. Von friithkindlicher Verkehrserziehung in
Kindertagesstatte und Kindergarten, schulischer Mobilitdtsbildung, Fahrausbildung fiir junge Lenker
von Kraftfahrzeugen bis zu Hilfestellungen bei verandertem Wahrnehmungsverhalten im hdheren
Alter muss das richtige Verhalten im StraBenverkehr immer wieder gelernt und aufgefrischt werden.
Dazu liefern technischer Fortschritt beim Fahrzeugbau und wissenschaftliche Erkenntnisse in der
Unfallforschung und in der Infrastrukturgestaltung wegweisende Impulse zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit.

Die Anstrengungen von Politik, Industrie und Ehrenamt in den vergangenen Jahrzehnten zeitigten
beeindruckende Erfolge. Die Zahl der Verkehrstoten konnte von 21.332 Personen im Jahr 1970 auf
3.648 im vergangenen Jahr reduziert werden. Dies ist ein Erfolg, der seinesgleichen sucht. Gleichwohl
bleibt jedes tddliche Ungliick und jede Schwerstverletzung im StraBenverkehr eine nicht akzeptable
GroRe. Die Erfolge der Vergangenheit zu bewahren und weiter auszubauen erfordert neue
Anstrengungen und neue Wege. Viele dafiir notwendige Elemente werden in den Antrdgen der
Bundestagsfraktionen genannt. Im Folgenden werden Schliisselthemen aus Sicht der Deutschen
Verkehrswacht skizziert.
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Die Festlegung eines ambitionierten Gesamtziels ist wichtig fiir die
Biindelung aller Krifte und zur Uberpriifung jahrlicher Fortschritte. Ein
solches Ziel zur Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten sorgt fiir gesellschaftliche
Wahrnehmung und verpflichtet bei Gefahr der Zielverfehlung zu zusatzlichen
Anstrengungen. Die im WeiRbuch der Europdischen Union von 2003 festgelegte Strategie zur
Halbierung der Zahl der Verkehrstoten im letzten Jahrzehnt bis 2010 hat den Nutzen dieses
Ansatzes demonstriert. Auch wenn das Gesamtziel relativ knapp verfehlt wurde, so waren
die Erfolge in einigen Mitgliedsstaaten und auch der Gesamtfortschritt respektabel. Die
symbolische Zielmarke hat Industrie, Politik und Gesellschaft zu besonderen Anstrengungen
verpflichtet, die sich zum Wohl der Verkehrsteilnehmer manifestiert haben.

Die bisherig veréffentlichten Unfallzahlen fiir das Jahr 2011 zeigen eindrucksvoll, dass die
positive Entwicklung der letzten Jahre kein Selbstldufer ist. Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes kamen in diesem Jahr bis August 2011 schon 2.546 Menschen im
StraRenverkehr ums Leben. 2010 waren es im gleichen Zeitraum 297 Personen weniger,
deren Leben auf der Stralle endete. Ganz besonders dramatisch entwickeln sich die
Todeszahlen von FulRgdngern, innerorts gab es 19,3 Prozent mehr Verkehrstoten, aulRerorts
waren es plus 38,8 Prozent.

Das symboltrdchtige Ziel zur Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten sollte unterlegt sein mit
einer Strategie fiir Schwer- und Schwerstverletzte sowie individuellen Zielen flir so genannte
schwiéchere Verkehrsteilnehmer.

Auch schwere und schwerste Verletzungen bedeuten enormes Leid fiir die Betroffenen und
ihre Angehdérigen, vom volkswirtschaftlichen Schaden zu schweigen. Betroffene sind oftmals
Zeit ihres Lebens vom Unfall gezeichnet, mental traumatisiert oder kérperlich behindert. Die
neue Verkehrssicherheitsstrategie sollte fiir diese Betroffenengruppe ein klares Ziel
definieren und die Umsetzung verfolgen. Besonders hinzuweisen ist auf die Bedeutung
europadischer Harmonisierung in der Definition und dem Berichtswesen, um EU-weite
Vergleichbarkeit der MalRnahmen und ihrer Resultate zu ermdglichen.

Zusatzlich sollten Ziele fiir schwachere Verkehrsteilnehmer wie Kinder, Fahrradfahrer,
Motorradfahrer und dltere Verkehrsteilnehmer festgelegt werden, um den Erfolg von
Zielgruppenmalnahmen und den Fortschritt auf dem Feld der Verkehrssicherheit genauer
evaluieren und geeignete Weiterentwicklungen konzipieren zu kénnen.

Eine neue integrierte Strategie fiir Verkehrssicherheit sollte unterlegt sein mit konkreten
Umsetzungsmalnahmen mit einer zeitlichen Perspektive und ausreichenden Finanzierung.
Von zentraler Bedeutung ist die Aktivierung ehrenamtlichen, biirgergesellschaftlichen
Engagements. Die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung bestehender Strukturen und
Schaffung neuer Aktionsformen sollte einer der Schwerpunkte staatlichen Engagements sein.

In der schulischen Verkehrserziehung bestehen erhebliche Optimierungspotentiale. Wahrend
die MaRBnahmen im friihkindlichen und Grundschulbereich bundesweit gut entwickelt sind,
bricht die Verkehrserziehung im Sekundarbereich nahezu ab; die Liicke besteht bis zur
aulerschulischen Fahrausbildung ab dem Alter des ,begleiteten Fahrens”. Verstarkt
festzustellende Defizite bei der Radfahrkompetenz von Kindern und der héhere Anteil an
Jugendlichen ohne Fiihrerscheinerwerb verstarken die Problematik. Gefordert ist ein
Gesamtkonzept schulischer Mobilitdtsbildung, welches das sichere und korrekte Verhalten
im StralRenverkehr zuverldssig aushildet.

Das Prinzip ,Kein Alkohol am Steuer - Wer trinkt, fahrt nicht, und wer fahrt, trinkt nicht”
sollte als gesellschaftliche Norm durchgesetzt und angemessen rechtlich verankert werden.
2009 starben 440 Menschen bei von Alkoholkonsum verursachten Unfallen und damit 10
Prozent aller Verkehrstoten, ebenso wie dies mit 6.159 Personen 9 Prozent aller
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Schwerverletzten betraf. Die positiven Erfahrungen mit dem geltenden L®

Alkoholverbot fir Fahranfanger sollten auf alle Altersklassen ausgedehnt

werden.

Der Fahrerlaubniszugang fiir junge Fahrer sollte weiter optimiert werden. Die bundesweite

Einflihrung des so genannten Begleiteten Fahrens (BF17) war ein wichtiger Meilenstein mit

nachgewiesenen, (iberaus positiven Resultaten, der weiterentwickelt werden sollte. Gerade

in der Gruppe der ,Jungen Fahrer”, also 18- bis 24jahrigen Pkw- und Motorradfahrer, besteht
viel Dynamik. Hochaktiv sind die meisten jungen Leute viel unterwegs, und zwar haufig auch
abends, nachts und an den Wochenenden. Sie sind in ihrer ,,Sturm und Drang“-Phase,
verbreiten Tatendrang und — aus Sicht der Verkehrssicherheit leider - manchmal auch

Ubermut. Die Mischung aus fahrpraktischer Unerfahrenheit und jugendlicher

Selbstiiberschatzung ist unverdndert lebensgefahrlich. In dieser Phase nach Erhalt der

Fahrerlaubnis besteht zwangslaufig noch sehr wenig Fahrerfahrung.

Angesichts der Bedeutung der Anfangsphase des selbstandigen Fahrens fir die

Verkehrssicherheit gilt es, dariiber hinaus alle bestehenden MaRnahmen zur

Risikoverringerung weiter zu optimieren und neue Ansdtze zu erproben. So hat etwa die

Bundesanstalt fiir Stralenwesen im Juli 2011 ein Thesenpapier zur ,, Weiterentwicklung der

Fahranfangervorbereitung in Deutschland” vorgelegt. In diesem Thesenpapier werden

interessante Ansatzpunkte fiir Optimierung und Schritte fiir die ErschlieRung zusatzlicher

Sicherheitspotentiale aufgezeigt. Die Verkehrswachten in Deutschland werden sich mit den

Anregungen der BASt intensiv befassen und auf dieser Basis Vorschlidge erarbeiten. Um

einige Beispiele zu nennen:

- Optimierung des , begleiteten Fahrens” durch MaRnahmen zur Férderung einer ldngeren
Verweildauer in der Begleitphase und einer héheren Fahrleistung unter Begleitung.

- Eine an den Kompetenzfortschritt angepasste Stufung der Fahrerlaubnisrechte zum
Abbau des hohen Anfangerrisikos: Beispielsweise in Form von ,Feedbackfahrten” mit
besonders qualifizierten Fahrlehrern etwa 6 Monate nach der Fahrerlaubnispriifung,
wobei der junge Fahrer in der Zwischenzeit bestimmte Auflagen, wie etwa
Geschwindigkeitsbeschrankungen oder keine Nachtfahrten, zu beachten hat. Osterreich
hat dazu positive Erfahrungen gemacht.

- Jedes mogliche Modell sollte fiir den Fahranfanger kostenneutral gegeniber der
bisherigen Regelung sein.

Freiwilliger Gesundheitschecks fiir alle Verkehrsteilnehmer oder entsprechende rechtliche
Festlegungen kdnnen Verkehrsteilnehmern helfen, Defizite im Wahrnehmungs- und
Reaktionsvermé&gen zu erkennen, zu beseitigen oder zu kompensieren.

Pedelecs und andere elektrisch unterstiitzte Fahrrader erfahren ein beeindruckendes
Marktwachstum und eine immer héhere Beliebtheit bei Radfahrern jeden Alters. Schon
heute kdnnen Pedelec-Fahrer mit geringem Kraftaufwand klar héhere Geschwindigkeiten als
mit herkémmlichen Fahrradern erreichen, auch Uber ldngere Distanzen hinweg. Pedelecs
machen das Radfahren fiir eine breitere Zielgruppe als bei herkdmmlichen Fahrradern
interessant. So bieten sie fiir dltere Menschen mit nachlassender Ausdauer und Kraft oder
Menschen mit kérperlichen Einschrankungen eine neue und begriiRenswerte Médglichkeit,
mobil zu sein und zu bleiben. Im Gegenzug muss aufgrund des einfachen Zugangs zum
Elektrofahrrad in Zukunft mit mehr Radfahrern gerechnet werden, die nur liber eine geringe
oder keine Erfahrung verfiigen. Durch die ungewohnt hohen Geschwindigkeiten und starken
Beschleunigungen werden sie leicht zu einem Sicherheitsrisiko fir sich selbst und andere
Verkehrsteilnehmer, wobei in Zukunft mit noch starkeren Motorenleistungen zu rechnen ist.
Hier sollten inshesondere fiir die schnelleren Fahrzeugklassen sinnvolle rechtliche
Rahmenbedingungen definiert und Ausbildungsprogramme flir Nutzer geférdert werden.
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Die Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik und die schnellere I
Marktdurchdringung mit Fahrerassistenzsystemen ist zu fordern. Bei

Elektrofahrzeugen muss die akustische Wahrnehmbarkeit gerade vor dem Hintergrund einer
alter werdenden Gesellschaft verbessert werden; nicht zuletzt muss gerade im Bereich der
Zweirdder die technische Sicherheit verstarkt werden. Die serienmdRige Ausstattung aller
Motorrader mit ABS ist vordringlich

Die Weiterentwicklung der Infrastruktur — gerade bei Neu- oder Umbau - sollte so gestaltet
sein, dass die Strecken fehlerverzeihend, das heift fir die Verkehrsteilnehmer
weitestgehend gefahrlos sind. Auch telematisch basierte MalRnahmen zur Stauvermeidung
und der Ausbau des Radwegnetzes sollten Bestandteile dieses Fortschrittes sein.
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Deutsche Hochschule der Polizei
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Zum Roten Berge 18-24
48165 Minster BERATUNGSUNTERLAGE

Tel.: 02501806277 Bitte aufbewahren!
Martin.moennighoff@dhpol.de

Mdinster, den 08.11.2011

An den
Deutschen Bundestag
Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Per Mail

Offentliche Anhérung des Verkehrsausschusses am 09.11.2011

Ihre Einladung vom 20.10.2011 und Ergédnzung vom 28.10.2011

Sehr geehrter Herr Dr. Anton Hofreiter,
sehr geehrte Damen und Herren

herzlichen Dank fiir die Einladung und die Gelegenheit zu folgenden Punkten schriftlich und
mindlich Stellung nehmen zu kénnen:

Antrag der Fraktion CDU/CSU und FDP (Drucksache 17/5530)
Antrag der Fraktion SPD (Drucksache 17/5772)
Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN (Drucksache 17/7466)

Mitteilung der Europaischen Kommission (Ratsdokument 12603/10).

In meine Betrachtung méchte ich ebenfalls die EntschlieRung des EU-Parlaments vom
27.0?.2011 zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (Sogenannter Koch Bericht) einbezie-
hen.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass es dringend geboten erscheint, das Verkehrssicher-
heitsprogramm des Bundes aus dem Jahre 2001 zu Uberarbeiten und das bereits 2010 ver-
abschiedete Programm der EU-Kommission fur den Zeitraum 2011 — 2020 fir die Bundesre-
publik Deutschland umzusetzen.

! http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do? pubRef=-//EP//TEXT+TA+P7-TA-2011-
0408+0+DOC+XML+V0//DE&language=DE
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Die Vereinten Nationen haben mit der ,Decade of Action for Road Safety 2011-2020° zum
weltweiten Kampf gegen das Blutbad auf den Stralen mit 1.300.000 Toten pro Jahr aufgeru-
fen.

Die Europaische Kommission und auch das Europaische Parlament haben nach dem (Teil-
)Erfolg des 3. Aktionsprogramms, durch das mehr als 100.000 Unfalltote verhindert werden
konnten, auch im neuen Programm wieder die ambitionierte Reduzierung der Unfalltoten um
50% anvisiert.

Deutschland hat im Gegensatz zu anderen Europaischen Staaten in der letzten Dekade die
Zahl der Getoéteten nicht um 50% reduzieren konnen. Insofern muss das kommende Deut-
sche Verkehrssicherheitsprogramm nicht nur eine anspruchsvolle Zielsetzung festschreiben,
sondern auch konkrete Umsetzungsschritte und damit eine Operationalisierung der Ziele
vorsehen.

Erfahrungen in anderen Europaischen Staaten zeigen, dass vor einer inhaltlichen Schwer-
punktsetzung eine politische Priorisierung zwingend erforderlich ist. Der Erfolg der franzdsi-
schen Verkehrssicherheitsarbeit zeigt dies nachdrucklich. Auch in Deutschland muss die
Verkehrssicherheitsarbeit eine héhere Beachtung in der politischen Zielsetzung erfahren.
Mehrere tausend Tote und zigtausend Schwerverletzte machen dies dringend erforderlich.

In der Verkehrssicherheitsarbeit sind zahlreiche Akteure aktiv. Dieses Potential gilt es zu-
kinftig effektiver zu biindeln, denn die Synergieeffekte eines verbundstrategischen Vorge-
hens sind vielfach national wie international bewiesen. Insbesondere gilt es die rechtlichen
Vorbehalte gegen wirkungsvolle, rechtsstaatliche Mallnahmen im Bereich der Verkehrs-
Uberwachung auf den Priifstand zu stellen und erneut zu Uberdenken. (z.B. Halterhaftung,
Section Control, verdachtsfreie Prufung der Verkehrstlichtigkeit, Atemalkoholmessung)

Neben der Gestaltung des StraRenraumes und der Verbesserung der (Fahrzeug-)technik ist
der entscheidende Faktor das menschliche Verhalten. Aus verkehrspsychologischer Sicht ist
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer bei der Wahl des Verkehrsmittels und der Regelbefol-
gung von unterschiedlichen Faktoren gepragt. Unstrittig hierbei sind aber die Verkehrsiiber-
wachung und die Sanktionshéhe fir die Regelbefolgung von elementarer Bedeutung. Erfah-
rungen zahlreicher wissenschaftlicher Studien zeigen, dass eine zu geringe Sanktionshdhe
(z.B. bei GeschwindigkeitsverstéRen) auch durch eine verstarkte Uberwachung nicht aus-
gleichen werden kann. Ebenso sind hohe Strafen bei geringer Uberwachungsintensitét na-
hezu wirkungslos. Auch in Deutschland missen die Verwarnungs- und Buligeldsatze fur
GeschwindigkeitsverstéfRe drastisch angehoben werden. (siehe intemationaler Vergleich)
Zudem miussen die Verkehrsiiberwachungsorgane starker in die Entwicklung von Ver-
kehrssicherheitsstrategien eingebunden werden. Derzeit ist dies nicht gegeben!

In den Polizeien mehrerer Bundeslander wird derzeit Uber einen massiven Stellenabbau
nachgedacht, der auch zu Lasten der Verkehrsiiberwachungskapazitaten gehen wird. Quali-
tativ hochwertige Verkehrsiiberwachung, wie sie von deutschen Gerichten gefordert wird,
benétigt hochwertige Uberwachungskrafte und Technik. Neben der Verkehrsiiberwachung
mit sofortigem Anhalten und einer sofortigen Ahndung, muss aber auch die Verkehrsiber-
wachung mittels Massenverfahren (z.B. Geschwindigkeitsilbberwachung ohne Anhalten) wei-
ter ausgebaut werden, um einen gréReren Uberwachungsdruck und damit eine verbesserte
Einhaltung der Verkehrsregeln zu gewahrleisten.

74



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 56. Sitzung, 09.11.2011

Wissenschaftlich bewiesen ist die positive Wirkung der Senkung der Durchschnittsgeschwin-
digkeit. Bei einer Reduktion um 1% sind 2% weniger Verkehrsunfélle mit Verletzten, 3% we-
niger schwerverletzte und 4% weniger Verkehrsunfalltote zu erwarten. Diese positiven Effek-
te lassen sich durch Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (innerorts: 30 km/h;
aulerorts: 80 km/h; Autobahn: 130 km/h) zwingend verbunden mit einer angemessenen
Verkehrsilberwachung erzielen. Frankreich, Spanien und andere Staaten in Europa haben
dies anschaulich bewiesen.

Die Verkehrssicherheitsbemiihungen sollten sich auch in Deutschland auf die drei weltweit
und europaweit ausgemachten Hauptfaktoren fir schwere Verkehrsunfalle konzentrieren.
Neben der Geschwindigkeit muss Alkohol weiter im Fokus der Betrachtung bleiben. Die
Schwierigkeiten bei der Verkehrsiberwachung dieses in den letzten Jahren stark riicklaufi-
gen Verhaltens gilt es auszuraumen. Die gesetzlichen Bestimmungen tiber die Hochstgrenze
von Alkohol missen dringend neu geregelt werden. Die sehr guten Erfahrungen mit der
Trennung von Alkoholkonsum und aktiver Verkehrsteilnahme bei den jungen Fahrzeugfihre-
rinnen und —fuhrern sollten auf alle Altersgruppen ausgedehnt werden. Die Atemalkoholmes-
sung sollte als Beweismittel im Strafverfahren zugelassen werden. Hierzu sollten eigene
Grenzwerte gesetzlich festgeschrieben werden. Die Anordnungskompetenz bei Blutproben-
entnahmen sollte so geregelt werden, dass verfahrensgefahrdende Wartezeiten nicht mehr
entstehen. Die Ermachtigung zur verdachtsunabhangigen Kontrolle der Verkehrstiichtigkeit
(Alkohol, Drogen, Medikamente) mit einer begrenzten Mitwirkungspflicht sollte im Sinne der
Rettung von Menschenleben rechtstaatlich legitimiert werden.

Insgesamt moéchte ich Sie dringend auffordern, den Stellenwert der Verkehrssicherheit in
Deutschland nachhaltig zu steigern, indem ihr ein wesentlicher groRerer Raum und Gewicht
in der politischen Diskussion eingerdumt wird. Die Zusammenarbeit aller beteiligten Organi-
sationen und Institutionen muss dringend verbessert werden. Die Einrichtung einer intermi-
nisteriellen Koordinierungs- und Entscheidungsstelle ist anzustreben. Die ,Reibungsverluste’
zwischen den einzelnen Akteuren darf nicht zu Lasten der Verkehrssicherheit gehen.

Martin Monnighoff
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