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Auftrag

Der Deutsche Bundestag hat mit Beschluss vom 14. Juni
1973 (Drucksache 7/693) die Bundesregierung ersucht,
jahrlich einen Unfallverhiitungsbericht fiir den StraBen-
verkehr zu erstellen und diesen iiber den Riickblick hi-
naus zu einem Instrument der Fortschreibung der Ver-
kehrssicherheitstrategie zu machen. Seit 1975 soll der
Unfallverhiitungsbericht StraBenverkehr in zweijahrigem
Abstand vorgelegt werden (Drucksache 7/4164 vom
17. Oktober 1975).

Am 23, Juni 1976 (Drucksache 7/5318) wurde die Bundes-
regierung ersucht, erstmals zum 31. Dezember 1977 eine
Ubersicht iiber die Weiterentwicklung des Rettungswe-
sens beizufiigen. Mit Beschluss des Deutschen Bundesta-
ges vom 13. Februar 2003 (Bundesdrucksache 15/388)
wird die Bundesregierung in Abdnderung des Beschlusses
des Deutschen Bundestages vom 23. Juni 1976 gebeten,
eine Ubersicht iiber die Weiterentwicklung des Rettungs-
wesens nur noch jedem zweiten Unfallverhiitungsbericht
beizufiigen (erstmals wieder im Bericht der Jahre 2004
und 2005).

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen legt hiermit den ,,Bericht iiber Maflnahmen
auf dem Gebiet der Unfallverhiitung im StraBenverkehr
2002 und 2003“ — kurz: den Unfallverhiitungsbericht
StraBenverkehr 2002/03 — vor.

0 Kurzfassung

Mobilitat der Gesellschaft ist eine wichtige Vorausset-
zung fiir Fortschritt, Wohlstand, Wachstum und Beschaf-
tigung. Allen Prognosen zufolge ist fiir die ndchsten Jahre
ein erhebliches Verkehrswachstum zu erwarten, sodass
sich die Verkehrspolitik vor die Aufgabe gestellt sieht,
diese Mobilitit so sicher, so umweltfreundlich und so so-
zial gerecht wie moglich zu gewihrleisten.

Die Verkehrssicherheitsarbeit erzielt in Deutschland seit
vielen Jahren deutliche Erfolge. Die Zahl der Verungliick-
ten sank seit 1991 um etwa 9,3 Prozent auf 468 670V. Die
schweren Unfallfolgen sind noch wesentlich stirker zu-
riick gegangen; so verringerte sich die Zahl der getdteten
Verkehrsteilnehmer von 11300 im Jahr 1991 um
41,4 Prozent auf 6 618 und die Zahl der Schwerverletzten
um 34,7 Prozent auf 85 586 im Jahr 2003; in den letzten
zwOlf Jahren ist also eine durchschnittliche Reduktion der
Zahl der Get6teten um 3,5 Prozent bzw. der Schwerver-
letzten um 2,9 Prozent je Jahr zu verzeichnen.

Das langfristig angelegte ,,Programm fiir mehr Sicherheit
im Stra3enverkehr* des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) aus dem Jahr 2001
pragte im Berichtszeitraum die Verkehrssicherheitsarbeit
der Bundesregierung. Das Programm hat das Ziel, Men-
schenleben im StraBenverkehr zu schiitzen und gleichzei-
tig den volkswirtschaftlichen Schaden infolge von Stra-

) Endgiiltige Zahlen fiir das Jahr 2003 lagen zum Zeitpunkt der Be-
richtserstellung noch nicht vor. Die verwendeten Stralenverkehrsun-
falldaten entsprechen dem Stand April 2004.

Benverkehrsunfillen, der zurzeit in Deutschland bei einer
GroBenordnung von rund 34 Mrd. Euro pro Jahr liegt,
nachhaltig zu vermindern. Dabei werden folgende Priori-
titen gesetzt:

— Verkehrsklima in Deutschland verbessern,

— Schwichere Verkehrsteilnehmer schiitzen,

— Unfallrisiken junger Fahrer reduzieren,

— Gefahrenpotenzial schwerer Nutzfahrzeuge mindern,
— Verkehrssicherheit auf Landstralen erhohen.

Das Verkehrssicherheitprogramm umfasst dariiber hinaus
viele gezielte EinzelmafBnahmen, die den Mafnahmen-
schwerpunkten Verkehrsverhalten, Sichere Fahrzeuge
und Telematik sowie Sichere Verkehrswege zuzuordnen
sind.

In seinem Programm fiir mehr Sicherheit im Straflenver-
kehr vom Februar 2001 hat das BMVBW vorgesehen,
den Unfallverhiitungsbericht zu einem Kontroll-Instru-
ment fir die Umsetzung des Programms weiterzuentwi-
ckeln. Hieriiber wurde bereits im letzten Unfallverhi-
tungsbericht der Bundesregierung (Drucksache 14/9730)
berichtet. Die Bundesanstalt fiir Straenwesen (BASt) ist
beauftragt, zu priifen, wie iiber die MaBnahmenumset-
zung hinaus auch auf die Fragen nach der Wirksamkeit
und der Effizienz der MaBinahmen auf dem Gebiet der
Verkehrssicherheit eingegangen werden kann und Vor-
schlédge fiir ein entsprechendes Vorgehen zu entwickeln.

Die neue Struktur des Unfallverhiitungsberichts der Jahre
2002 und 2003 tragt mithin der Weiterentwicklung zu ei-
nem Kontroll-Instrument fiir die Maflnahmen des Pro-
gramms fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr Rech-
nung. Im Gegensatz zu Berichten friitherer Jahre wurde
die Struktur des aktuellen Berichts der Gliederung und
dem Inhalt des Programms fiir mehr Sicherheit im Stra-
Benverkehr angepasst. Aufbauend auf einer tief gehenden
Analyse der aktuellen Unfallentwicklung wird in dem neu
gestalteten Kapitel 3 des Unfallverhiitungsberichts von
der in fritheren Berichten iiblichen Gliederung der Dar-
stellung der MaBnahmen nach den verantwortlichen Insti-
tutionen auf dem Gebiet der Verkehrssicherheitsarbeit ab-
gesehen und eine mafnahmenbezogene Darstellung der
Umsetzung des Verkehrssicherheitsprogramms aufgegrif-
fen. In dem neu gestalteten Kapitel 3 werden daher riick-
blickend fiir den Berichtszeitraum die MaBnahmen zur
Durchfithrung des Programms fiir mehr Sicherheit im
Stralenverkehr dargestellt und ein Ausblick darauf gege-
ben, welche weiteren Schritte zur Umsetzung des Pro-
gramms fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr (Ver-
kehrssicherheitsprogramm) angegangen werden.

Bei der Erstellung des Berichts sind die Grundsétze des
Gender Mainstreaming beriicksichtigt worden, indem ins-
besondere im Kapitel 2 die Analyse des Unfallgeschehens
so weit wie moglich geschlechterdifferenziert erfolgte.
Ansatzpunkte hinsichtlich einer geschlechtergerechten
Sicherheitskommunikation werden zurzeit in einem For-
schungsvorhaben untersucht. Ergebnisse und Konsequen-
zen im Hinblick auf das Ergreifen geschlechtergerechter
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MaBnahmen sollen erst im folgenden Unfallverhiitungs-
bericht dargelegt werden.

Die verantwortlichen Institutionen, die Beitrdge zum Be-
richt geliefert haben, sind im Anhang aufgefiihrt.

1 StraBenverkehrssicherheitspolitik

StraBenverkehrssicherheitspolitik ist Bestandteil einer
modernen Verkehrspolitik, die gleichzeitig Teil einer dem
Prinzip der Nachhaltigkeit verpflichteten Wachstumspoli-
tik ist, die konomische, 6kologische und soziale Belange
ausgewogen beriicksichtigt. Mobilitdt der Gesellschaft ist
auch kiinftig wichtige Voraussetzung fiir Fortschritt,
Wohlstand, Wachstum und Beschéftigung. Die Sicherung
der Mobilitit fiir eine wachstumorientierte Wirtschaft und
fiir Arbeitsplétze, aber auch fiir Freiheit und Flexibilitat
des Einzelnen ist zentrales verkehrspolitisches Ziel der
Bundesregierung.

Prognosen zufolge werden die Verkehrsleistungen in
Deutschland als Folge der Globalisierung der Mérkte, des
europdischen Integrationsprozesses, und hier insbeson-
dere auch der Ost-Erweiterung der Europiischen Union,
bis zum Jahr 2015 (gegeniiber 1997) im Giiterverkehr um
64 Prozent (im StraBengiiterfernverkehr um 58 Prozent)
und im Personenverkehr um 20 Prozent (im Individual-
verkehr auf der Stral3e um 16 Prozent) steigen.

Kernelement der Verkehrspolitik der Bundesregierung ist
daher ein integriertes Gesamtverkehrskonzept, das alle
Verkehrstriager einbezieht und es ihnen ermdglicht, ihre
spezifischen Leistungspotenziale zur Geltung zu bringen.
Das Konzept einer integrierten Verkehrspolitik bedeutet
einen Verkehrstrager {ibergreifenden Ansatz bei investiti-
ons-, ordnungs- und innovationspolitischen Mainahmen.

Handel und Gewerbe sind existenziell darauf angewiesen,
dass der Verkehr mit Giitern und Personen moglichst rei-
bungslos funktioniert. Fiir die Mehrzahl der Bundesbiir-
ger ist das Auto nach wie vor Garant individueller Mobi-
litdt. Die Mobilitat in unserer freiheitlichen Gesellschaft
optimal zur Entfaltung zu bringen, ist fiir die Bundesre-
gierung mit dem Auftrag verbunden, diese Mobilitit vor
allem mit einem hohen Mal} an Verkehrssicherheit zu er-
moglichen. Die Verkehrspolitik sieht sich deshalb vor die
Aufgabe gestellt, die Mobilitit in Deutschland nachhaltig
zu gewihrleisten, und zwar so sicher, umweltfreundlich
und sozial gerecht wie mdglich.

Ein wichtiger Schritt hierzu ist — auch mit Blick auf die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit — mit dem Beschluss des
Bundeskabinetts vom 2. Juli 2003 zum Bundesverkehrswe-
geplan 2003 getan worden. Der Planungszeitraum fiir die
Jahre 2001 bis 2015 umfasst einen Investitionsrahmen fiir
die Verkehrsinfrastruktur von voraussichtlich 150 Mrd.
Euro. Zu den vorrangigen Aufgaben, die auch die Sicher-
heit verbessernde Maflnahmen enthalten, gehoren:

— Beseitigung von Verkehrsengpidssen, u. a. 6-streifige
Autobahnerweitung,

— Verkehrsentlastung und Steigerung der Lebensqualitét
in Stddten und Gemeinden durch den Bau von
Ortsumgehungen,

— Stéarkung der Infrastruktur in Ostdeutschland,
— Erhohung der Bestandsnetzinvestitionen,
— Forderung moderner Verkehrstechnologien.

Mit der konsequenten Umsetzung des Verkehrsicherheits-
programms des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesens leistet die Bundesregierung einen
wesentlichen und wichtigen Beitrag in der Verkehrssi-
cherheitspolitik.

1.1 Das Programm fiir mehr Sicherheit
im StraBenverkehr

Mobilitdt ist Voraussetzung fiir Wohlstand und Wachs-
tum. Zunehmende Mobilitét wird in unserer Gesellschaft
jedoch nur dann akzeptiert, wenn sich gleichzeitig die
Verkehrssicherheit erhoht und sich das allgemeine Klima
auf den Straflen spiirbar verbessert. Das Bundesministe-
rium flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
hat in seinem Programm fiir mehr Sicherheit im Stra3en-
verkehr Mittel und Wege aufgezeigt, Menschenleben
durch Unfallvermeidung zu schiitzen, Unfallfolgen zu
lindern und volkswirtschaftlichen Schaden als Folge von
StraBenverkehrsunfillen nachhaltig zu vermindern. Ziel
des Programms fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr ist
die Verbesserung und Gewéhrleistung der Sicherheit bei
wachsender Mobilitit.

Neben gesetzgeberischem Handeln erfordert die Verbes-
serung der Verkehrssicherheit das Verantwortungsbe-
wusstsein jeder und jedes Einzelnen und die Bereitschaft,
einen eigenen Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit zu leis-
ten. Das Verkehrssicherheitsprogramm zielt darauf ab, die
Verkehrssicherheit als Aufgabe aller gesellschaftlichen
Krifte zu begreifen. In dem Programm fiir mehr Sicher-
heit im Stralenverkehr wurden deshalb fiinf Prioritdten
gesetzt und vielfaltige Mafinahmen vorgesehen, die die
Sicherheit in Deutschland nachhaltig verbessern sollen.
Die Realisierung des Programms und seine Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit sollen stindig beobachtet
und mit dem Ziel einer Optimierung an die aktuelle Ent-
wicklung der Verkehrssicherheit angepasst werden.

Die fiinf Priorititen des Programms fiir mehr Sicherheit
im Straflenverkehr sind:

Verkehrsklima in Deutschland verbessern

Das allgemeine Klima auf Deutschlands Straflen leidet
zusehends an Aggressivitat im StraBenverkehr. Erhohte
Aggressivitdt, die sich in Verhaltensweisen wie Rasen,
Dréngeln und Riicksichtslosigkeit duBert, erhoht das Un-
fallrisiko auf den Straflen. Zeitdruck ist dabei oft, aber bei
weitem nicht immer und allein, ein entscheidender Fak-
tor. Das wachsende Verkehrsaufkommen in Deutschland
kann — vor allem im Berufsverkehr — zu Stress und Ag-
gressivitdt fithren und erfordert von allen Verkehrsteil-
nehmern hohe Konzentration und ein besseres Sozialver-
halten. Ein Klimawechsel, der sich in mehr
Riicksichtnahme und mehr Gelassenheit der Verkehrsteil-
nehmer duflert, tut Not. Wir brauchen ein verstdndnisvol-
les Miteinander fiir eine sichere Mobilitit. Daher gehort



Drucksache 15/3427

—6—

Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode

ein Klimawechsel zu den dringlichsten Aufgaben der Ver-
kehrssicherheitsarbeit.

Schwichere Verkehrsteilnehmer schiitzen

Rund 37 Prozent aller Getoteten im Jahre 2002 und rund
38 Prozent aller Getdteten im Jahre 20032 sind so ge-
nannte ,,schwichere Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer®. Im Sinne des Verkehrssicherheitspro-
gramms zéhlen dazu Kinder, dltere Menschen und im
weitesten Sinne ungeschiitzte Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer wie Fuflgdnger, Fahrradfahrer
und Fahrer motorisierter Zweirdder. Sie sind im Straen-
verkehr einem vergleichsweise hoheren Risiko ausgesetzt
als stiarkere Verkehrsteilnehmer, denn die personlichen
Konsequenzen eines Verkehrsunfalls sind fiir sie ungleich
hoher.® Deshalb gilt es, den Schutz gerade dieser Grup-
pen weiter zu verbessern.

Unfallrisiken junger Fahrerinnen und Fahrer reduzieren

Junge Fahranféangerinnen und Fahranfdnger sind {iberpro-
portional héufig in Verkehrsunfille verwickelt. Junge
Fahrerinnen und Fahrer stellen einen Anteil an der Ge-
samtbevolkerung von rund 8 Prozent, ihr Anteil an allen
im Straenverkehr Verungliickten und Getdteten liegt
aber bei jeweils rund 21 Prozent. Die Zahlen verzeichnen
zwar einen kontinuierlichen Riickgang, der Anteil dieser
Bevolkerungsgruppe an den Verkehrsunfallopfern ist je-
doch nach wie vor unakzeptabel hoch. Die hohe Unfall-
beteiligung der Fahranfanger im Alter von 18 bis 24 Jah-
ren wird im Wesentlichen auf mangelnde Fahrerfahrung
und eine erhohte Bereitschaft zu risikoreichem Verhalten
zurlickgefiihrt. Hier miissen alle Moglichkeiten genutzt
werden, die Risikobereitschaft junger Fahrer zu senken
und das freiwillige ,,Dazulernen” zu fordern.

Gefahrenpotenzial schwerer Nutzfahrzeuge mindern

Das Verkehrssicherheitsprogramm bezweckt weiter, das
Gefahrenpotenzial schwerer Nutzfahrzeuge zu mindern.
Wegen ihrer GroBe und ihres Gewichts enden Verkehrs-
unfille mit schweren Nutzfahrzeugen nicht selten verhee-
rend. Das Gefahrenpotenzial, das besonders von schwe-
ren LKW ausgeht, muss deshalb konsequent verringert
werden. Vor dem Hintergrund eines wachsenden interna-
tionalen Giitertransports gewinnt diese vierte Prioritét des
Programms vor allem auf europdischer Ebene besondere
Bedeutung.

Verkehrssicherheit auf Landstralen erhohen

Unfille auf Landstralen sind meist besonders folgen-
schwer: Nahezu zwei von drei im Stralenverkehr Getdte-
ten sind Opfer von Unfillen auf Landstraen. Deshalb ist
die fiinfte Prioritdt des Verkehrssicherheitsprogramms
darauf gerichtet, die Verkehrssicherheit auf Landstralen
zu erhdhen.

2 Die verwendeten StraBenverkehrsunfalldaten entsprechen dem Stand
April 2004.
3 Vergleiche hierzu insbesondere Kapitel 2.3.1.

Das Programm fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr
beinhaltet dariiber hinaus eine Vielzahl von Einzel-
maBnahmen, um die Verbesserung der Verkehrssicherheit
entsprechend der gesetzten Priorititen zu erreichen. Die
Einzelmafnahmen des Verkehrssicherheitsprogramms
werden den MaBnahmenschwerpunkten Verkehrsver-
halten, Sichere Fahrzeuge und Telematik sowie Sichere
Verkehrswege zugeordnet. Der Unfallverhiitungsbericht
der Jahre 2002 und 2003 iibernimmt diese Systematik®
bei der Beschreibung der MaBnahmenumsetzung und
fithrt diese in Kapitel 3 aus.

Zusammenfassung aller umgesetzten Mafinahmen im
Berichtszeitraum

Im Berichtszeitraum wurden viele Maflnahmen des Pro-
gramms fiir mehr Sicherheit im StraBlenverkehr geplant
und umgesetzt. In Kapitel 3 dieses Berichts wird hieriiber
ausfiihrlich berichtet. An dieser Stelle konnen die im Be-
richtszeitraum umgesetzten Maflnahmen — bezogen auf
die Handlungsfelder sicheres Verhalten, sichere Fahr-
zeuge, sichere Infrastruktur — wie folgt zusammengefasst
werden:

Sicheres Verhalten

Kampagne des BMVBW unter dem Motto ,,Gelassen
lauft’s“: Bei dieser Kampagne stiitzte sich das Ministe-
rium auf empirische Befunde, die dringend nahe legen,
vor allem fiir eine Verbesserung des allgemeinen Klimas
im Stralenverkehr zu werben.

Forderung des freiwilligen ,,Dazulernens der Fahranfédn-
ger: Um die Sicherheit der jungen Fahrerinnen und Fahrer
zu verbessern, hat das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen im Mai 2003 auf Basis des
Straflenverkehrsgesetzes mit einer Verordnung tiber die
freiwillige Fortbildung von Inhabern der Fahrerlaubnis
auf Probe die Rechtsgrundlage fiir eine ,,Zweite Ausbil-
dungsphase® geschaffen (zweite Phase der Fahrausbil-
dung). Gemeinsam mit den zustdndigen Léndern und Ver-
binden ist ein Mustereinfilhrungserlass erarbeitet
worden, der letzte Details regelt. In der Praxis ist die
Zweite Ausbildungsphase mit ersten Seminaren bereits
gestartet. Sicheres Autofahren und die Verbesserung der
eigenen Fahrpraxis sollen so gefordert werden.

Dem Ziel der Reduzierung der Unfallzahlen von Fahran-
fangern dient ebenso die Maflnahme ,,Begleitetes Fahren
ab 17¢. Es soll die iiberdurchschnittliche Unfallgefdhr-
dung junger Fahranfanger am Anfang des selbststéindigen
Fahrens dadurch reduziert werden, dass sie bereits vor der
Erlangung der Fahrerlaubnis umfangreiche Fahrpraxis in
Begleitung von Erwachsenen erlangen diirfen. Mehrere

4 Aufgrund notwendig gewordener Anpassungen war es erforderlich,
die Maflnahmen teilweise in anderen Zusammenhéngen als im VSP
dargestellt aufzugreifen und um aktuelle Entwicklungen zu erwei-
tern.

5 Erste Implementierungen wurden im Unfallverhiitungsbericht der
Jahre 2000 und 2001 bereits dargestellt. Die Beschreibung der Fort-
fihrung der Maflnahmen erfolgt im vorliegenden Bericht.
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Bundesldnder haben bereits ihr Interesse an einer Erpro-
bung des Modellvorschlags bekundet.

Verkehrserziehung in der Schule: Vor allem zwischen
dem Ende der Grundschulzeit und dem Erwerb des Fiih-
rerscheins geht das Angebot der Verkehrserziehung an
den Schulen zuriick. Eine Arbeitsgruppe der zustindigen
Kultusminister der Lander und des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, die die Verbesse-
rung der Verkehrserziehung an weiterfithrenden und beru-
flichen Schulen zum Ziel hat® hat im Berichtszeitraum
eine Dokumentation erarbeitet, in der alle Angebote zur
Verkehrserziehung, die seitens der Lander und einiger
Verbédnde angeboten werden, aufgefiihrt sind. Dartiber hi-
naus ist beabsichtigt, Verfahren zur Leistungserfassung
fiir die Verkehrserziehung in der Sekundarstufe zu entwi-
ckeln und die Wirksamkeit von Ausbildungskonzepten
zur Verkehrserziehung fiir Referendare zu untersuchen.

Ausbau des Radwegenetzes: Die Trennung des Fahrrad-
verkehrs vom motorisierten Verkehr durch den Bau von
Radwegen hat erheblich zur Vermeidung von Unfillen
beigetragen und das Fahrradfahren sicherer gemacht.
Diesem Ziel dient der kontinuierliche Ausbau des Radwe-
genetzes an BundesstraBen. Das BMVBW triagt dem
Waunsch des Deutschen Bundestages nach verstirkter
Forderung des Radwegebaus Rechnung, u. a. in dem seit
2002 Mittel in Hohe von 100 Mio. Euro zweckgebunden
fiir den Bau von Radwegen an Bundesstraien im Strafen-
bauplan zur Verfliigung gestellt werden. Im Berichtszeit-
raum 2002/2003 hat das BMVBW in den Bau von Rad-
wegen insgesamt rund 175 Mio. Euro investiert. Im Jahre
2002 wurden ca. 280 km Radwege und im Jahre 2003
ca. 440 km Radwege fertig gestellt.

Verbesserung der Reisebussicherheit: Vor dem Hinter-
grund der schweren Unfille deutscher Reisebusse im Jahr
2003 in Ungarn und in Frankreich mit vielen Toten er-
folgte eine Auswertung des Unfallgeschehens, eine Be-
wertung des bestehenden Rechtsrahmens sowie die Be-
stimmung weiterer Schritte zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit im Busverkehr. Aufgrund eines ent-
sprechenden VorstoBes der Bundesregierung konnte mit
den Léandern die ,,Bund/Lénder-Initiative Reisebussicher-
heit“ am 2. Juli 2003 vereinbart werden. Der Schwer-
punkt aufseiten des Bundes liegt bei der Gesetz- und Ver-
ordnungsgebung, der Schwerpunkt aufseiten der Lander
— ihrer verfassungsméBigen Zustindigkeit fiir den Geset-
zesvollzug entsprechend — bei der Umsetzung und der
Kontrolle geltender wie neuer Rechtsvorschriften.

Ausbau der Uberwachung des Bundes im Bereich LKW
und Omnibus: Im Jahr 2002 wurden rund 610 000 und im
Jahr 2003 ca. 649 000 Fahrzeuge durch das BAG kontrol-
liert (etwa je zur Halfte in- und auslidndische Fahr-
zeuge)?. Nach den Vorgaben des BMVBW ist beabsich-
tigt, die Anzahl der kontrollierten Fahrzeuge langfristig
auf etwa 800 000 pro Jahr zu erhéhen. Dabei soll das

®  Alle Bundeslédnder sind in der Arbeitsgruppe vertreten.
7 Darunter befanden sich im Jahr 2002 rund 6 900 und im Jahr 2003
rund 11 600 Busse.

BAG cine qualitativ hochwertige Kontrolle gewahrleisten
und die Effizienz der Kontrollen weiter verbessern.

Biirgerfreundliche StraBenverkehrsregeln: Die mit dem
Ziel einer groBeren Biirgerndhe und Verstdndlichkeit der
StraBenverkehrsregeln begonnene Uberarbeitung  der
StraBenverkehrsordnung (StVO) in Deutschland ist so
weit vorangeschritten, dass nach einer ersten Anhdrung
der Fachverbinde und Organisationen von Verkehrsteil-
nehmern voraussichtlich noch im Jahr 2004 auch die Be-
teiligung einzelner Biirgerinnen und Biirger in geeigneter
Form erfolgen kann.

Sichere Fahrzeuge

Nutzung neuer Informations- und Kommunikationsein-
richtungen in Kraftfahrzeugen: Die Bundesregierung un-
terstlitzt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit die Ein-
fithrung entsprechender Systeme und deren Durchsetzung
und Etablierung am Markt. Dariiber hinaus beteiligt sich
das BMVBW aktiv an der eSafety-Initiative der Européi-
schen Kommission, die eine Arbeitsgruppe zum Thema
,Mensch-Maschine-Schnittstelle® gebildet hat und sich
u. a. mit der Fortschreibung der Sicherheitsanforderungen
an die Schnittstelle befasst.

Fahrzeuggestaltung zum Schutz schwicherer Verkehrs-
teilnehmer: Zur Verbesserung des FuBgidngerschutzes
beim Frontalaufprall mit PKW enthélt die europdische
Richtlinie 2003/102/EG zum Schutz von FuBBgéngern und
anderen ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern Anforderun-
gen an die Konstruktion der Frontpartie von PKW und
leichten Nutzfahrzeugen (bis 2,5 Tonnen zuldssiger Ge-
samtmasse), die bewirken sollen, dass ungeschiitzte Ver-
kehrsteilnehmer bei Kollisionen mit Kraftfahrzeugen
weniger schwere Verletzungen erleiden. An den vorberei-
tenden Arbeiten war Deutschland mafgeblich beteiligt.
Die Bundesregierung tritt dariiber hinaus fiir die kurzfris-
tige Einfiihrung zusétzlicher verbindlicher Vorschriften
fiir Frontschutzbiigel an Neufahrzeugen sowie als Nach-
riistteile ein, und zwar fiir alle PKW. Aufgrund des anhal-
tenden Drucks der Bundesregierung hat die Kommission
inzwischen zur Ergédnzung der Richtlinie im Oktober
2003 einen Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber die Ver-
wendung von Frontschutzbiigeln an Fahrzeugen vorge-
legt.

Sichere Infrastruktur

Besonders der Entschiarfung der Unfallsituationen auf
Landstralen dient der Bau neuer Ortsumgehungen, der
wichtiger Bestandteil der Fortschreibung des Bedarfspla-
nes fiir die Bundesfernstraf3en ist. Im Zeitraum von 2001
bis 31. Dezember 2003 wurden bundesweit 189 Ortsum-
gehungen mit einem Ausgabevolumen von rund
1,8 Mrd. Euro und einer Gesamtlinge vom rund
515,1 km fertig gestellt. Ihr Neubau hat fiir die Bundesre-
gierung weiterhin eine hohe Prioritit mit der Folge, dass
bis 2015 mehr als 700 dieser Projekte realisiert werden
sollen.
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Sicherheitsaudits zum StraBenentwurf einfithren und er-
proben: Der sicheren Gestaltung der Verkehrswege dient
auch die durch das Verkehrssicherheitsprogramm vorge-
sehene Entwicklung eines Sicherheitsaudits fiir Deutsch-
land. Das Sicherheitsaudit fiir Straflen ist ein formalisier-
tes Verfahren zur Beurteilung der Sicherheitsbelange
eines Stralenentwurfs in allen Arbeitsschritten vom Ent-
wurf {iber den Bau bis zur Verkehrsfreigabe. Vor dem
Hintergrund der positiven Erfahrungen im Ausland mit
der Durchfiihrung eines Sicherheitsaudits fiir Stralenneu-
bauten und umfassenden Um- bzw. Ausbauten wurde
eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die im Jahr 2002 ein fiir
Deutschland geeignetes Sicherheitsaudit fiir Autobah-
nen, LandstraBen und kurze Ortsdurchfahrten entwickelt
sowie Schulungsmafnahmen fiir Auditoren konzipiert
hat. Umfangreiche Tests an realen Entwiirfen haben die
Wirksamkeit der MaBnahme nachgewiesen. Aus diesem
Grund hat das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen diese ,,Empfehlungen fiir das Sicher-
heitsaudit von StraBlen (ESAS)* an die Lander mit der
Empfehlung iibersandt, diese kiinftig bei allen Planungen
und Entwiirfen von Neu-, Um- und Ausbaumafnahmen
an Bundesfernstra3en zu beachten.

Die ,,Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von Stra-
Bennetzen (ESN)“ hat das BMVBW den Liandern im
Jahre 2003 zur Anwendung empfohlen. Mithilfe der in
diesen Empfehlungen dargestellten Verfahren kann fest-
gestellt werden, wo in Straennetzen Sicherheitsdefizite
(viele/schwere Unfille) vorliegen. Die Ergebnisse der Si-
cherheitsanalyse geben dabei wichtige Hinweise auf
mogliche Méngel in der StraBenfiihrung, der StraBenge-
staltung oder des StraBenzustands und ergénzen so die
Uberlegungen zur StraBennetzgestaltung aus den Belan-
gen Verkehrs-, Raum- und Umweltplanung.

Gefahrloses Uberholen auf LandstraBen: Zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit auf einbahnigen, zweistreifi-
gen AulBerortsstralen wurde ein Untersuchungspro-
gramm erarbeitet, mit dem die Wirksamkeit baulicher,
verkehrstechnischer und ergénzender verkehrsregelnder
MaBnahmen auf die Verkehrssicherheit und den Ver-
kehrsablauf einbahniger Auferortsstraen in kontrollier-
ten Versuchen beurteilt werden soll. Aus den Ergebnissen
sollen Empfehlungen fiir kiinftige sicherheitsverbes-
sernde Maflnahmen abgeleitet werden.

Hindernisfreie Seitenrdume: Der Entwurf von ,,Empfeh-
lungen zum Schutz vor Unféllen mit Aufprall auf Bdume
(ESAB)*“ wurde im Berichtszeitraum tiberarbeitet. Nach
Abschluss der Abstimmungen mit den Ressorts, Verbén-
den und Léndern sollen die ESAB 2004 den Obersten
StraBenbaubehorden der Lander mit der Bitte um kiinftige
Beachtung iibersandt werden. Im Hinblick auf den Natur-
schutz und die Landschaftspflege wird darin empfohlen,
das Fillen von Bdumen erst dann vorzusehen, wenn alle
anderen Maoglichkeiten zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit ausscheiden.

Strallenoberflache griffig und ldrmarm gestalten: Seit Ja-
nuar 2002 gelten fiir Bundesfernstralen durch Regelun-

gen im Bauvertrag konkrete Abnahmewerte fiir die Grif-
figkeit von Fahrbahndecken aus Asphalt bzw. Beton bei
Fertigstellung/Verkehrsfreigabe und bis zum Ende der
Gewihrleistungsfrist.

Sicherheit von Tunneln: Zur Erhéhung der Sicherheit in
Stralentunneln wurden im Berichtszeitraum die {iberar-
beiteten Richtlinien fiir die Ausstattung und den Betrieb
von Straflentunneln (RABT) eingefiihrt.

Telematik

Intelligentes Verkehrsmanagement: Das BMVBW hat ein
Programm zur Verkehrsbeeinflussung auf Bundesauto-
bahnen 2002 bis 2007 aufgestellt und die Schwerpunkte
zukiinftiger Aktivititen neu festgelegt. Zur Umsetzung
der MaBlnahmen durch die Stralenbauverwaltungen der
Léander sind in den Jahren 2002 bis 2007 Bundesmittel in
Hoéhe von insgesamt 200 Mio. Euro vorgesehen.

Verkehrsmeldungen gezielt anbieten: Die Bundesregie-
rung hat fir eine breite Einfilhrung telematischer
Anwendungen eine enge Zusammenarbeit zwischen Ver-
kehrspolitik, Industrie, Verkehrstragern und dem Dienst-
leistungssektor angestrebt. Dabei wurden Rahmenbedin-
gungen geschaffen, von denen die Leitlinien fiir die
Gestaltung und Installation von Informations- und Kom-
munikationssystemen in Kraftfahrzeugen und die Leitli-
nien fiir die 6ffentlich-private Zusammenarbeit bei Tele-
matikdiensten fiir Routenempfehlungen besonders
hervorzuheben sind.

Europdisches Satellitensystem: Die Bundesregierung un-
terstlitzt nachhaltig die Entwicklung des européischen Sa-
tellitennavigationssystems Galileo. Durch eine deutlich
bessere Qualitdt der Navigationsleistungen fiir den Ver-
kehr sollen neue Telematikdienstleistungen ermdoglicht
werden, die insbesondere auch zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit beitragen kdnnen.

Die im Programm fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr
aufgeworfenen Forschungsfragen werden von der BASt
aufgegriffen und seit dem Jahr 2002 im Rahmen des Ge-
samtforschungsprogramms des BMVBW planmifig be-
arbeitet.

Verkehrspolitische Entscheidungen werden in Deutsch-
land auf vielen Ebenen getroffen; daher sind bei der Um-
setzung der Mallnahmen des Verkehrssicherheitspro-
gramms nicht nur der Bund, sondern auch die Lander und
Gemeinden, nichtstaatliche Organisationen sowie auch
jeder einzelne Verkehrsteilnehmer angesprochen. Im ak-
tuellen Unfallverhiitungsbericht kann jedoch nur auf die
Verantwortungsbereiche des Bundes und der privaten In-
stitutionen, die finanzielle Mittel des Bundes fiir ihre Ver-
kehrssicherheitsbemiihungen erhalten, eingegangen wer-
den.

Im Anhang zu diesem Bericht werden die Institutionen
auf Bundesebene vorgestellt, die maBgeblich an der Um-
setzung der Verkehrssicherheitspolitik der Bundesregie-
rung beteiligt sind.
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1.2 Ziele, Strategien der Verkehrssicher-
heitsarbeit in der Europaischen Union
1.21 Drittes Europidisches Aktionsprogramm

Die Europdische Kommission hat sich in ihrem Weiflbuch
zur europdischen Verkehrspolitik® vom 12. September
2001 das Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrstoten in der
Européischen Union bis zum Jahr 2010 um die Hélfte zu
verringern?. Am 2. Juni 2003 hat die Européische Kom-
mission das 3. Europdische Aktionsprogramm fiir die
StraBenverkehrssicherheit: ,,Halbierung der Zahl der Un-
fallopfer im Straflenverkehr in der Européischen Union
bis 2010: eine gemeinsame Aufgabe“!? beschlossen und
dem Europiischen Rat und Parlament zugeleitet. In dem
Programm wird unter Bezugnahme auf das Wei3buch zur
europdischen Verkehrspolitik prézisiert, dass es sich um
das Ziel handelt, die Anzahl der im Stralenverkehr Get6-
teten bis 2010 um 50 Prozent zu reduzieren. Das 3. Akti-
onsprogramm fiir die Straenverkehrssicherheit stellt ein
rechtlich nicht verbindliches Programm der Europidischen
Kommission dar. Darin kiindigt sie an, welche Mafinah-
men zur Halbierung der Zahl der Unfallopfer im Stra3en-
verkehr in der Europdischen Union (nicht in jedem ein-
zelnen Mitgliedstaat) bis 2010 auf den Gebieten

— Verhalten der Verkehrsteilnehmer,

— Nutzung des technischen Fortschritts im Bereich Fahr-
zeugsicherheit,

— Verbesserung der StraBeninfrastruktur,

— Sicherheit des gewerblichen Giiter- und Personenver-
kehrs,

— Rettungswesen,

— Sammlung, Auswertung und Weitergabe von Unfall-
daten

ergriffen werden sollten. Im Aktionsprogramm wird
ankiindigt, die Fortschritte bei der Zielerreichung auf na-
tionaler sowie gemeinschaftlicher Ebene tber Er-
folgsindikatoren zu iiberpriifen. Im Jahr 2005!D soll eine
Zwischenbilanz aufgestellt werden, die u. a. die Umset-
zung der vorgeschlagenen MaBnahmen, den Zielerrei-
chungsgrad sowie Vorschldge fiir neue Verkehrssicher-
heitsmaflnahmen ausweisen soll.

Die Kommission schligt dariiber hinaus die Einrichtung
einer europdischen Beobachtungsstelle fiir die StraBen-
verkehrssicherheit vor, wobei nach Ansicht des Européi-
schen Wirtschafts- und Sozialausschusses gewahrleistet
werden soll, dass die Stelle unabhéngig arbeiten und tiber

8 ,,Die europiische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fiir die
Zukunft“ [KOM(2001)370].

9 Dabei ist die Halbierung der Getétetenzahlen nicht auf jeden einzel-

nen Mitgliedstaat, sondern auf die Gemeinschaft als Ganzes bezo-

gen.

,,Europdisches Aktionsprogramm fiir die StraBenverkehrssicherheit;

Halbierung der Zahl der Unfallopfer im Straenverkehr in der Euro-

pdischen Union bis 2010: eine gemeinsame Aufgabe® [Mitteilung

der Kommission KOM(2003)311 endg.].

Rat und Europdischer Wirtschafts- und Sozialausschuss pladieren fiir

2006 (s. u.).

10

11

ausreichende Finanzmittel verfiigen kann!2. Sie wird mit
der Organisation und Steuerung der Aktivititen im
Zusammenhang mit den gemeinschaftlichen Leitlinien
fiir vorbildliche Praktiken betraut sein und konnte sich
auch der Aufgabe annehmen, die Verbreitung der Ergeb-
nisse von Forschungsprojekten zur Stralenverkehrs-
sicherheit zu verbessern. Der Rat der Verkehrsminister
der Europdischen Union hat sich in seinen
,»Schlussfolgerungen*!® am 5. Dezember 2003 (vgl. dazu
unten) darauf verstindigt, eine Européische Beobach-
tungsstelle fiir die StraBenverkehrssicherheit als eine in-
terne Stelle der Kommission einzurichten und ist diesbe-
zliglich tlibereingekommen, Beitrdge zu den Maflnahmen
zu leisten, die von der Europdischen Beobachtungsstelle
fiir die StraBenverkehrssicherheit entwickelt werden. Eine
neue ,,Agentur fiir die StraBenverkehrssicherheit™ bedeu-
tet unter Umsténden auch eine neue kostenintensive Bii-
rokratie, die nach Ansicht der Bundesregierung vermie-
den werden sollte. Aus Sicht der Bundesregierung
erscheint die Effizienz einer solchen Einrichtung am
ehesten gewihrleistet, wenn diese Aufgaben innerhalb
bereits bestehender Organisationseinheiten der Kommis-
sion wahrgenommen werden, zumal es aus deutscher
Sicht dringend erforderlich erscheint, grundlegende defi-
nitorische Unterschiede bei den Daten der einzelnen Lén-
der (z. B. Definition des Verkehrstoten) aber auch Unter-
schiede in der Datenqualitit und im Erfassungsumfang
zunichst einmal zu harmonisieren, damit die Aussage-
kraft der Daten aus den einzelnen Landern nicht sehr zu
relativieren ist.

Ein Anhang zum 3. Europiischen Aktionsprogramm fiir
die StraBenverkehrssicherheit enthélt die ,,Europidische
Charta fiir die StraBenverkehrssicherheit” (Charta). Mit
der ,,Europdischen Charta fiir die Stralenverkehrssicher-
heit* beabsichtigt die Kommission, die Gesellschaft in die
Zielerreichung des 3. Aktionsprogramms (Halbierung der
Zahlen der Verkehrsunfalltoten in der EU bis zum Jahre
2010) einzubinden. Potenzielle Unterzeichner der Charta
sind demgemdl: Verkehrssicherheitsorganisationen, Fir-
men, Gesellschaften, Nichtregierungsorganisationen, re-
gionale oder lokale Behorden, Schulen, Versicherungen,
Medien, Automobilverbidnde, Automobilindustrie, Auto-
mobilclubs usw.!¥ Diese sollen sich — iiber ihre engere In-
teressenlage hinaus — verpflichten und engagieren. Die so
eingegangen Verpflichtungen sollen verdffentlicht und
ihre Einhaltung durch die Europaische Kommission iiber-
priift werden.

Am 5. Juni 2003 und am 5. Dezember 2003 hat der Rat
zum 3. Europdischen Aktionsprogramm fiir die Straen-
verkehrssicherheit einschlieSlich der Charta

12) Siehe hierzu auch TEN/152 ,Straf3enverkehrssicherheit 2003 bis
2010%, vom 10. Dezember 2003, vgl. Funote 16.

13) Pressemitteilung des Rates: 2551. Tagung des Rates — VERKEHR,
TELEKOMMUNIKATION UND ENERGIE — am 5. Dezember
2003 in Briissel (15101/03 [Presse 335]).

9 Nach einer Pressemitteilung der Europdischen Kommission vom
6. April 2004 (IP/04/462) haben am diesem Tag — anldsslich der ers-
ten offiziellen Unterzeichnungs-Zeremonie — 39 Gesellschaften und
Verbinde die Charta unterzeichnet, darunter: Deutscher Verkehrssi-
cherheitsrat, ADAC, DEKRA e. V., VATuV, Fa. Bosch, AvD.
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»Schlussfolgerungen“!® verabschiedet, die auch die Zu-
stimmung des Rates zum Ziel der Halbierung der Zahl
der im Stralenverkehr Getdteten in der Europidischen
Union bis 2010 beinhalten. Der Rat bittet die Kommis-
sion u. a., ihre Arbeiten zu Fragen der StraBBenverkehrssi-
cherheit fortzusetzen, die hierzu erforderlichen Initiativen
zu ergreifen, im Jahr 2006 einen Fortschrittsbericht in Be-
zug auf die Zielvorgabe und die durchgefiihrten Mafnah-
men vorzulegen und gegebenenfalls Legislativvorschlage
zu unterbreiten.

Der Europdische Wirtschafts- und Sozialausschuss hat
am 10. Dezember 2003 zum dritten Aktionsprogramm
Stellung genommen!®. In seiner Stellungnahme hat er
darauf hingewiesen,

— dass das Ziel, die Zahl der Unfalltoten im Stralenver-
kehr bis 2010 um 50 Prozent zu verringern, ein Ziel
darstelle, bei dem der ,,Zugewinn“ vornehmlich in den
Landern erzielt werden miisse, in denen die Bedeu-
tung von Stralenverkehrssicherheitsmafnahmen der-
zeit nicht gebiihrend anerkannt werde. In Léndern, die
bereits viel erreicht haben, werde es sehr schwer sein,
noch weitere Verbesserungen zu erzielen — was jedoch
nicht bedeute, dass in diesen Landern kein Handlungs-
bedarf bestehe;

— dass die Kosteneffizienz ein wesentlicher Grundsatz
des Programms sei; fiir alle durchzufiihrenden MaB-
nahmen, die von der Kommission in ihre Mitteilung
aufgenommen wurden, sollten Kosten-Nutzen-Analy-
sen durchgefiihrt werden;

— dass die Gruppe der aggressiven StraBenverkehrsteil-
nehmer im Rahmen eines Stralenverkehrssicherheits-
programms besonders ins Visier genommen werden
miisse.

Am 11. Februar 2004 hat der Ausschuss der Regionen
zum Europdischen Aktionsprogramm fiir die StraBen-
verkehrssicherheit Stellung genommen!?. Er tritt u. a.
dafiir ein, die Zielsetzung des Aktionsprogramms zu ver-
feinern. Er gibt zu bedenken, dass die Zielsetzung einer
weiteren Verringerung um 50 Prozent bis 2010 mdgli-
cherweise zu ehrgeizig sei. Angesichts der in der Euro-
paischen Union stark voneinander abweichenden Unfall-
quoten im Straenverkehr mit Todes- oder Verletzungs-
folge komme es ebenso darauf an, dass die angestrebte
Verringerung in den Mitgliedstaaten insbesondere unter
Bertiicksichtigung der Unfallquote eines Landes und der
dort bereits erzielten Erfolge bei der Verbesserung der
Straflenverkehrssicherheit erreicht werde.

Die Stralenverkehrssicherheitspolitik hat fiir die Bundes-
regierung hochste Prioritit, daher wird das Programm

15) Pressemitteilungen des Rates: 2515. Tagung des Rates — VERKEHR,
TELEKOMMUNIKATION UND ENERGIE - am 5. Juni 2003 in
Luxemburg (9686/03 [Presse 146]) und 2551. Tagung des Rates —
VERKEHR, TELEKOMMUNIKATION UND ENERGIE - am
5. Dezember 2003 in Briissel (15101/03 [Presse 335]).

16 EG-Amtsblatt 2004, C 80 vom 30. Mérz 2004, S. 77 ff.

17) Dokument verfiigbar: (http://coropinions.cor.eu.int/coropiniondocu-
ment.aspx?language=de&docnr=184&year=2003)

grundsitzlich positiv bewertet. Die konkreten, im Pro-
gramm angekiindigten Vorschldge bleiben abzuwarten.
Die Rechtsakte, die im Berichtszeitraum von der Européi-
schen Gemeinschaft erlassen bzw. vorgeschlagen worden
sind, werden im Weiteren im Kapitel 3.1.4 im Abschnitt
,Europdische und internationale Verkehrssicherheitsar-
beit* dargestellt.

1.2.2 eSafety-Initiative

Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
des Deutschen Bundestages hat anlédsslich seiner Befas-
sung mit der ,,Mitteilung der Kommission an den Rat und
das Europdische Parlament Informations- und Kommuni-
kationstechnologien fiir sichere und intelligente Fahr-
zeuge* (im Weiteren als eSafety-Initiative bezeichnet) am
10. Dezember 2003 [Ausschussdrucksache 15(14)396]
darum gebeten, diesem Thema besondere Aufmerksam-
keit zukommen zu lassen und im anstehenden Unfallver-
hiitungsbericht Straenverkehr fiir die Jahre 2002/2003
besonders zu beriicksichtigen.

Die von der Europdischen Kommission gemeinsam mit
der Industrie im Frithjahr 2002 ins Leben gerufene
eSafety-Initiative ist aus Sicht des BMVBW besonders
bedeutsam, weil sie darauf abzielt, die Fahrzeuge sicherer
zu machen, insbesondere durch elektronische Technolo-
gien (eSafety) und diesbeziiglich eine europdische Strate-
gie fir die Entwicklung, Implementierung und Nutzung
so genannter ,,Integrierter Intelligenter StraBenverkehrs-
sicherheitssysteme*!®) zu erarbeiten und deren Umset-
zung voranzutreiben. Wegen der groflen Bedeutung, die
der ,,Fehlerneigung* des Menschen fiir das Unfallgesche-
hen beigemessen wird, werden von Fahrerassistenzsyste-
men (FAS) entscheidende Beitrage zur Erreichung der an-
gestrebten Halbierung der Zahl der Verkehrstoten in
Europa erwartet. Durch Information und Warnung oder
auch korrigierende Eingriffe in die Fahrzeugfiihrung sol-
len sicherheitskritische Missverhiltnisse zwischen fahre-
rischen Fahigkeiten und den Anforderungen der Ver-
kehrssituation ausgeglichen werden. Die Rolle des Kraft-
fahrers wird zum Teil neu definiert. Dabei soll der Grund-
satz verfolgt werden, dass die letzte Verantwortung der
Fahrzeugfiihrung beim Fahrer bleibt!?).

Die ,,Mitteilung der Kommission an den Rat und das Eu-
ropdische Parlament zu Informations- und Kommunikati-
onstechnologien fiir sichere und intelligente Fahrzeuge*
vom 19. September 2003 ist ein weiterer Schritt zur Um-
setzung der eSafety-Initiative und ist Bestandteil von
eEurope.

Die acht Arbeitsgruppen, an der sich nicht alle Mitglied-
staaten beteiligen, befassen sich generell mit Technolo-
gien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kraft-
fahrzeugen sowie deren moglichen Einfithrungsterminen.
Dariiber hinaus werden neu zu entwickelnde Service-
dienste, die auch die Moglichkeit der automatischen An-

18) Intelligent Integrated Road Safety Systems; betrachtet werden Fah-
rer, Fahrzeug und Infrastruktur.
19 Keeping the driver in the loop*.
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forderung von Hilfsleistungen verschiedenster Art bieten,
beriicksichtigt. Die Verbesserung und Dynamisierung der
Verkehrsinformation, europaweite Analysen von Unfall-
schwerpunkten sowie die Fortschreibung der Vorgaben
zur Mensch-Maschine-Schnittstelle sind weitere Themen.

Im Rahmen der eSafety-Initiative wird auch der Uber-
gang zu geodatenreferenzierten Systemen (Bestimmung
des Ereignisortes nach Langen- und Breitengrad) vorbe-
reitet. Damit bestehen dann die notwendigen Vorausset-
zungen fiir eine dynamisches Informationssystem. Da
hier gleichzeitig eine groflere Datenmenge generiert wer-
den muss, unterstiitzt das BMVBW die weitere Einfiih-
rung von breitbandigen Ubertragungssystemen, wie digi-
tales Radio (z. B. DAB — Digital Audio Broadcast). DAB
bietet fiir die Verbreitung von Verkehrsinformationen
auch dadurch die besten Voraussetzungen, dass zumin-
dest in Deutschland bereits eine fast 100-prozentige Ab-
deckung erreicht ist. Die notwendigen technischen Stan-
dards existieren weitestgehend. Damit wiirde gleichzeitig
das erwéhnte bekannte und umfassend eingefithrte TMC
fortgeschrieben; durch Einbindung von TMC in DAB ist
auch fiir den Nutzer eine sinnvolle Migration vorhande-
ner und bekannter Dienste erkennbar.

Ein grofer Beitrag fiir die StraBenverkehrssicherheit wird
von der so genannten 24GHz-Rundumsicht erwartet. Die
24GHz-Technologie spielt auch nach Auffassung der Eu-
ropdischen Kommission eine Schliisselrolle bei der ange-
strebten Halbierung der Zahl der Todesopfer im Straflen-
verkehr bis zum Jahr 2010 gemiBl dem Europiischen
Aktionsprogramm fiir die Stralenverkehrssicherheit und
gilt als Einstieg in wesentliche Innovationen im Kfz-Be-
reich. Dabei wird davon ausgegangen, dass mit dem Ein-
satz der technologischen Ldsung ,,Radar-Rundumsicht
Einfluss auf mehr als 50 Prozent aller Unfélle genommen
werden kann. Des Weiteren kann mit der 24-GHz-Tech-
nik ein Beitrag zur Verbesserung des Verkehrsflusses ge-
leistet werden, da ein erheblicher Teil unfallbedingter
Staus (ca. 30 Prozent) vermieden werden kann. Die Auto-
mobilindustrie arbeitet zurzeit daran, 24-GHz-Systeme
auch fiir die Vermeidung von Abbiegeunfillen mit schwe-
ren LKW zu nutzen. Der in der Studienkommission der
European Conference of Postal and Telecommunications
Administrations (CEPT) vorgeschlagene 2-Phasen-Plan
24/79GHz sieht als Enddatum fiir 24 GHz das Jahr 2014
vor. Danach diirfen Systeme nur noch bei 79 GHz auf den
Markt gebracht werden.

Dabei handelt es sich um eine Technologie, die von der
Bundesregierung nachdriicklich auf internationaler Ebene
unterstiitzt wird, da die Markteinfithrung des Systems und
der positive Effekt fiir die Verkehrssicherheit erst mit der
Zulassung dieser Frequenz fiir Kraftfahrzeuge moglich
wird. Fir den Fall, dass auf internationaler Ebene die in
wirtschaftlichen Interessen begriindete unterschiedliche
Position der einzelnen Staaten zu einer zeitweiligen Ab-
lehnung aus Griinden der Frequenzordnung fiihren sollte,
wird in Ubereinstimmung mit dem Bundesministerium
fiir Wirtschaft und Arbeit iibergangsweise eine nationale
Ldsung angestrebt.

Zu den Zielen der eSafety-Initiative gehort auch die Be-
seitigung gesellschaftlicher und unternehmerischer Hem-
mnisse bei der Anwendung von eSafety-Instrumenten.
Beziehungen zwischen Telekommunikationsindustrie,
Automobilwirtschaft und Infrastrukturinvestoren sollen
intensiviert und aktualisiert werden. Seitens der Industrie
besteht eine Erwartungshaltung hinsichtlich ergénzender
Investitionen in die Infrastruktur. Sich abzeichnende In-
frastrukturkosten miissen aus Sicht der Bundesregierung
angemessen und partnerschaftlich zwischen Industrie und
offentlicher Hand aufgeteilt werden2®,

Die Bundesregierung hat ein Interesse an der Mitgestal-
tung und dem Erfolg der Initiative sowie an der wirt-
schaftlichen Zielsetzung sicherheitsrelevanter Innovatio-
nen. Sie unterstiitzt die eSafety-Initiative der
Europiischen Kommission und setzt sich dafiir ein, Rah-
menbedingungen fiir den diskriminierungsfreien Markt-
zugang und die Mitwirkung des 6ffentlichen Bereichs im
Sinne des Beschlusses des Bundesrates 700/03 vom
28. November 2003 zu schaffen. Untersuchungen zu Po-
tenzialen und Hemmnissen des Bereichs Telematik in
Fahrzeugen werden deshalb verstirkt. Um eine abge-
stimmte deutsche Auffassung auch in den o. a. Arbeits-
gruppen zu sichern, wird der Dialog zwischen Industrie
und Politik aufrecht erhalten. Pilotanwendungen mit De-
monstrationscharakter, z. B. im Hinblick auf die Fuf3ball-
weltmeisterschaft im Jahr 2006, und Bezug zur Entwick-
lung von Schnittstellenstandards werden verstérkt in die
Technologieférderung einbezogen.

Die beteiligten Generaldirektionen der Européischen
Kommission planen neben der Durchfiihrung zweier
hochrangiger Foren im September und November 2004
einen Bericht mit Schlussfolgerungen aus dem Bereich
eSafety vorzulegen.

1.2.3  Nutzung neuer Informations- und

Kommunikationseinrichtungen

Informations- und Kommunikationssysteme in Kraftfahr-
zeugen leisten einen wichtigen Beitrag zur Erhhung der
Sicherheit und der Kapazitit im Straenverkehr. Fahreras-
sistenzsysteme unterstiitzen den Fahrer bei seiner Fahrauf-
gabe, wirken in kritischen Situationen einem mdoglichen
Fehlverhalten entgegen und tragen somit zur Vermeidung
von Unfillen bei. Durch die Vermeidung von Unfillen tra-
gen Fahrerassistenzsysteme auch zur Stauvermeidung und
damit gleichzeitig zur Erhohung der Mobilitdt bei. Die
Bundesregierung begriifit deshalb die Einflihrung der ent-
sprechenden Systeme und deren Durchsetzung und Eta-
blierung am Markt.

Die Informations- und Kommunikationssysteme kdnnen
unterschieden werden in (a) solche mit rein fahrzeuginter-
nen Technologien und (b) so genannter telematischen
Technologien, die eine Kommunikation des Fahrzeuges
mit anderen Fahrzeugen oder der Straleninfrastruktur er-
moglichen.

20) Private Public Partnership (PPP).
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zu a) Fahrzeuginterne Technologien:

Fahrerassistenzsysteme zur Unterstiitzung der Fahrauf-
gabe wie z. B.

— Antiblockiersystem, Bremsassistent, automatische
Abstandsregelung zur Reduzierung der Auffahrun-
falle; Sensortechnik (Schlupfsensorik zur Feststellung
des Reibwertes auf der Strafle),

— Fahrdynamikregelungen (z. B. Elektronisches Stabili-
tatsprogramm) zur Verhinderung des Ausbrechens und
Schleuderns von Fahrzeugen,

— Spurhalteassistenten/Sensorik zur Warnung des Fah-
rers vor kritischen Spurwechseln,

— Einschlaf-Verhinderer/Einschlaf-Warner,

— Systeme zur Sichtverbesserung (in Kurven mit-
schwenkende Scheinwerfer, Regensensoren fiir auto-
matische Scheibenwischerbetitigung),

— Komfortsysteme fiir mehr ,,Konditionssicherheit
(Automatikgetriebe, Klimatisierung)

zu b) Technologien unter Nutzung telematischer
Elemente:

— Radio Data System/Traffic Message Channel (RDS/
TMC) fiir Verkehrsinformation,

— Kommunikation zwischen Fahrzeugen,

— Kommunikation zwischen Fahrzeug und Infrastruktur
(z. B. Parkplatzsuche),

— Automatischer Notruf (verkiirzt die Eintreffzeiten fiir
den Rettungsdienst und verringert damit Verkehrsbe-
hinderungen),

— Systeme zur Verkehrszeichenerkennung und Verkehrs-
zeicheninformation bei Verkniipfung mit der Fahrge-
schwindigkeit,

— Navigationssysteme mit Sprachanweisungen zur Re-
duzierung der Blickabwendezeiten,

— Head Up Display als ergonomisches Fahrerinformati-
onssystem (Ubermittlung von Informationen zum
Stralenverkehr und visuelle Informationen im Nahbe-
reich kdnnen gleichzeitig aufgenommen werden).

Um den zu erwartenden Verkehrszuwachs im Straf3enver-
kehr mit einem hohen Mal3 an Sicherheit bewéltigen zu
konnen, ist dafiir Sorge zu tragen, dass der Fahrer nicht
durch Nutzung vielfiltiger zusétzlicher Informationen,
die nicht der Unterstiitzung der Fahraufgabe dienen, iiber-
fordert wird.

Trotz des zunehmenden Einflusses elektronischer Fah-
rerassistenzsysteme muss das Grundprinzip der Verkehrs-
sicherheitsarbeit, an das Verantwortungsbewusstsein des
Kraftfahrers zu appellieren und die Entscheidungsverant-
wortung nicht auf eine Maschine zu iibertragen, erhalten
bleiben.

Um moglichen Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit
und dem Missbrauch von Informations- und Kommunika-

tionssystemen entgegenzuwirken, hat die Europdische
Kommission eine ,,Empfehlung der Kommission vom
21. Dezember 1999 an die Mitgliedstaaten und die Indus-
trie iiber sichere und effiziente On-board-Informations-
und Kommunikationssysteme: Europdischer Grundsatz-
katalog zur Mensch-Maschine-Schnittstelle® herausgege-
ben. Uber die Einhaltung der Grundsitze dieser Empfeh-
lung durch die Industrie hat das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen die Kommission im
Mairz 2001 informiert.

Das BMVBW beteiligt sich aktiv an der eSafety-Initiative
der Européischen Kommission, die eine Arbeitsgruppe zu
Thema Mensch-Maschine-Schnittstelle gebildet hat und
sich u.a. mit der Fortschreibung der Sicherheitsan-
forderungen an die Schnittstelle befasst.z!

Die Forschung auf diesem Gebiet ist notwendige Voraus-
setzung zur Schaffung von Sicherheitsstandards fiir ent-
sprechende Systeme. Einige Beispiele von nationalen und
internationalen Forschungsprojekten unter Beteiligung
des Bundes werden nachfolgend dargestellt:

Das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF) fordert die in 2001 begonnene Forschungsinitia-
tive INVENT?22), an der 23 Unternehmen der Automobil-,
Zuliefer-, Elektronik-, Telekommunikations- und IT-In-
dustrie, einen Logistikdienstleister, Softwarehduser sowie
Forschungsinstitute teilnehmen. INVENT verfolgt den
integralen Ansatz, intelligente Einzelfahrzeuge mit intel-
ligenter Verkehrsumgebung zu verbinden, um den
Verkehr der Zukunft sicherer und effizienter zu gestalten.
Im sicherheitsrelevanten INVENT-Teilprojekt FAS2
werden neue Konzepte zur Stauassistenz, zur voraus-
schauenden aktiven Sicherheit, zur Erfassung der Fahr-
umgebung und zur Mensch-Maschine-Schnittstelle reali-
siert. Dariiber hinaus werden die verkehrlichen
Wirkungen sowie Rechts- und Akzeptanzfragen unter-
sucht. Die bei verstidrktem Einsatz von Fahrerassistenz-
systemen nicht auszuschlieBenden negativen Folgen wer-
den dabei ausdriicklich von Anfang an in die Entwicklung
und Evaluation mit einbezogen. Das Projekt FAS endet
im Jahr 2005. Bis dahin sind noch ca. 8,971 Mio. Euro
Fordermittel bewilligt.

In diesem Zusammenhang sind auch die Ergebnisse der
abgeschlossenen Projekte EMPHASIS2% und SANTOS2)
aus dem Netzwerk ,,Sichere StraBle zu erwédhnen. In
EMPHASIS wurde ein erstes Werkzeug zur Uberpriifung
der Wirkung von Fahrerassistenzsystemen auf die Sicher-
heit entwickelt. Im Projekt SANTOS wurde ein um Kom-
fortfunktionen erweitertes und situationsadaptives Fah-
rerassistenzsystem entwickelt und in Bezug auf die
Verkehrssicherheit untersucht. Dabei stellte sich heraus,
dass mit solchen Systemen eine Steigerung der Sicherheit

21 Siehe hierzu auch Kapitel 1.2.2.

22) Intelligenter Verkehr und nutzergerechte Technik.

23) Fahrerassistenz, Aktive Sicherheit.

24 Effort-Management und Performance-Handling in sicherheitsrele-
vanten Situationen.

25 Situationsangepasste und Nutzertypzentrierte Optimierung von Sys-
temen zur Fahrerunterstiitzung.
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moglich sein konnte. Zur wissenschaftlich fundierten Ab-
sicherung der Ergebnisse sind jedoch weitere Arbeiten er-
forderlich. Diese Weiterentwicklung der Fahrerassistenz-
systeme und der Untersuchungsmethoden erfolgt vor
allem im bereits angefiihrten Projekt INVENT. Forschung
auf dem Gebiet ist deshalb dringend erforderlich, weil auf-
grund der Neuartigkeit der Assistenzfunktionen (z. B.
Ausweich- und Abbiegeassistent) kaum vergleichbare
praktische Erfahrungen vorliegen und aufgrund der hohen
Anforderungen an die Zulassung sicherheitsrelevanter
Systeme vorher noch zahlreiche Fragen zu beantworten
sind.

Im Rahmen des BMBF-Projektnetzwerks ,,Sichere
Strale” wurde im Projekt VESUV29 die Entwicklung ei-
nes neuartigen Fahrerassistenzsystems vorangetrieben,
das automatisch ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer (FuB3-
ginger und Zweiradfahrer) in der Umgebung des Fahr-
zeugs erkennt und den Fahrer frithzeitig dartiiber infor-
miert. Zur Realisierung dieses Vorhabens wurde ein
interdisziplindres Konsortium mit den Partnern BMW AG,
Institut fiir Neuroinformatik an der Ruhruniversitit Bo-
chum, C-Vis Computer Vision/Automation GmbH, Insti-
tut fiir Automation & Kommunikation e. V. an der Otto-
von-Guericke-Universitdt Magdeburg und der BASt gebil-
det.

Die Projekte WARN?7 und IVHW?2®) haben im nationalen
Bereich und im Rahmen der deutsch-franzésischen Koop-
eration auf dem Gebiet der Verkehrsforschung?® funk-
basierte = Fahrzeug-Fahrzeug-Warnsysteme hervorge-
bracht. Damit konnen Kraftfahrzeuge, die z. B. nach
einem Unfall die Stralen blockieren, die nachfolgenden
Fahrzeuge warnen. Unter Mitwirkung mehrerer Automo-
bilhersteller und Zulieferer in Deutschland und Frank-
reich wurde ein Vorschlag zur Standardisierung eines preis-
giinstigen Systems (Kosten ca. 30 bis 50 Euro pro Fahr-
zeug) entwickelt. Begleitet und evaluiert wurde dieser
Standardisierungsvorschlag von der BASt39). Zurzeit er-
folgt eine Diskussion des Vorschlages im Rahmen der eu-
ropdischen Automobilhersteller. Es zeichnet sich jedoch
ab, dass ohne eine geeignete Unterstiitzung, z. B. durch
die Versicherer oder die 6ffentliche Hand, eine Einfiih-
rung derartiger Systeme trotz des relativ geringen Preises
und einer nachweisbar positiven Wirkung bereits bei ei-
nem Ausriistungsgrad ab ca. 10 Prozent aller Fahrzeuge
nur langsam realisierbar sein wird. Aus diesem Grunde ist
vorgesehen, Institutionen und Nutzerorganisationen im
Rahmen eines Dialogs zusammenzufiihren, die bereit
sind, durch Forderung solcher Fahrzeug-Fahrzeug-Warn-

26) Videobasiertes Assistenzsystem zur Erhdhung der Sicherheit unge-
schiitzter Verkehrsteilnehmer.

2 Funkbasiertes Gefahrenwarnsystem.

28) Inter Vehicle Hazard Warning — Fahrzeug/Fahrzeug-Gefahrenwarn-

system.

DEUFRAKO.

Die BASt war an der Konzeption und Evaluation eines auf Fahrzeug-

Fahrzeug-Kommunikation basierenden Warnsystems beteiligt. Bei

auftretenden Gefahren konnte ein vorausfahrendes Fahrzeug diese

Informationen an den nachfolgenden Verkehr tibermitteln.

29
30

systeme zur allgemeinen Risikominderung in den ent-
sprechenden Verkehrssituationen beizutragen.

Die BASt arbeitete im Berichtszeitraum an dem EU-Pro-
jekt COMUNICAR3D mit, bei dem die Mensch-Ma-
schine-Interaktion {iber einen benutzerzentrierten Ansatz,
d. h. unter Beriicksichtigung der Benutzerbediirfnisse und
der ergonomischen Anforderungen, optimal gestaltet
wird. Hauptziel des Projekts war die Entwicklung und
Evaluierung eines Systems, das den Fahrer bei der Be-
wiltigung der eingehenden Informationen unterstiitzt und
eine zentrale Bedienmoglichkeit aufweist. Dieses im
Rahmen des Projekts entwickelte so genannte COMUNI-
CAR-System enthélt folgende wesentliche Elemente:

— verschiedene Funktionen zu Telematikdiensten (z. B.
Navigation, SMS, E-Mail, Mobiltelefon), Fahrerassis-
tenz (z. B. Kollisionswarnung, Spurwarnung), Unter-
haltung (z. B. Radio, CD, MP 3) und zur digitalen
Darstellung der traditionellen, fiir die primére Fahr-
aufgabe notwendigen Informationen (z. B. Geschwin-
digkeit, Drehzahl);

— eine als Informationsmanager (IM) bezeichnete regel-
basierte Filterlogik, die die von den verschiedenen As-
sistenz-, Telematik- und Unterhaltungsfunktionen
iibermittelten Informationen aufeinander abstimmen
soll;

— eine multimediale integrierte Mensch-Maschine-
Schnittstelle (I-MMS) zur zentralen Bedienung und
Informationsausgabe der o. g. Funktionen.

Im EU-Projekt ADVISORS?3? wurde unter Beteiligung
der BASt das Fahrerverhalten bei der Nutzung eines
Spurhalteassistenten untersucht. Bei dem Projekt Speed-
Alert wird die technische, wirtschaftliche, organisatori-
sche und rechtliche Machbarkeit eines Geschwindigkeits-
informations- bzw. -warnsystems bewertet. Es wird au-
Berdem eine Abschitzung der moglichen Verbesserung
der Verkehrssicherheit erarbeitet, eine Implementierungs-
strategie durchgefiihrt und ein Konsens auf europédischer
Ebene angestrebt.

Im Projekt SafeMap3?) arbeitet die BASt an einer Mach-
barkeitsstudie zu digitalen Stralenkarten, die sicherheits-
relevante Informationen beinhalten, mit. Im ersten Jahr
sollen die sicherheitsrelevanten Inhalte einer digitalen
Straflenkarte definiert und eine vorldufige Kosten-Nut-
zen-Abschitzung vorgenommen werden. Sofern das Pro-
jekt dann im zweiten Projektjahr fortgesetzt wird, werden
die relevanten technischen Spezifikationen entwickelt so-
wie die notwendigen organisatorischen und rechtlichen
Voraussetzungen fiir deren Implementierung untersucht.
Zudem werden Fahrzeugfunktionen, die auf einer Safe-
map basieren, prototypisch in einem Testfahrzeug im-
plementiert, um deren Wirkung auf das Fahrerverhalten
zu untersuchen.

3 Communication Multimedia Unit Inside Car.

32) Action for Advanced Driver Assistance and Vehicle Control Systems
Implementation, Standardization, Optimum Use of the Road Net-
work and Safety.

33) Projekt wird ebenfalls im Rahmen der DEUFRAKO durchgefiihrt.
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1.3 Verkehrssicherheit auf Ebene der

Vereinten Nationen

Die Vereinten Nationen haben im Berichtszeitraum auf
ihrer 58. Generalversammlung auf Initiative von Oman
eine Resolution iiber die Global Road Safety Crisis ver-
abschiedet. Darin driicken sie ihre Sorge iiber die rasche
Zunahme der Unfallopferzahlen (1,26 Mio. Tote im Jahr
2000 weltweit) und die durch Unfille entstehenden volks-
wirtschaftlichen Kosten von ca. 518 Mrd. Dollar aus. Sie
betrachten die Versorgung und Betreuung der Verletzten
als ein zentrales Problem des o6ffentlichen Gesundheits-
wesens, insbesondere in Landern mit mittleren oder ge-
ringeren Einkommen.

In der Resolution wird grundsétzlich festgestellt, dass

— Verletzungen aus Straflenverkehrsunfillen vermieden
und behandelt werden kénnen,

— der Privatsektor und Nicht-Regierungsorganisationen
in die Forderung der Stralenverkehrssicherheit einbe-
zogen werden sollten,

— die Verantwortung fiir die StraBenverkehrssicherheit
auf ortlicher, regionaler und nationaler Ebene liegt,

— die Entwicklungsldnder nur iiber begrenzte Ressour-
cen verfiigen, um diesen Problemen zu begegnen und
von den Vereinten Nationen und anderen Organisatio-
nen unterstiitzt werden sollten.

Die Resolution begriif3t, dass die Weltgesundheitsorgani-
sation (WHO) den Weltgesundheitstag am 7. April 2004
dem Thema ,,Vorbeugung von Verletzungen im Stralen-
verkehr* gewidmet hat3¥. Mit der Annahme dieser Reso-
lution beschloss die Generalversammlung, eine Sonder-
sitzung im April 2004 im Zusammenhang mit dem
Weltgesundheitstag abzuhalten. Sie forderte den General-
sekretir der Vereinten Nationen dazu auf, fiir die 60. Ge-
neralversammlung einen Bericht {iber die erzielten Fort-
schritte im Bereich der StraBenverkehrssicherheit
abzugeben. Die Bundesregierung hat im Rahmen der EU-
Koordinierung an der Ausarbeitung dieser Resolution
mitgewirkt und die Verabschiedung der Resolution mitge-
tragen.

2 Unfélle im StraBenverkehr

21 Allgemeine Unfallentwicklung

Zum Zeitpunkt der Berichterstellung lagen fiir das Jahr
2003 noch keine endgiiltigen Angaben zur deutschen
Straenverkehrsunfallstatistik vor. Die nachfolgend ver-
wendeten Zahlen fiir dieses Jahr entsprechen dem Stand
April 2004%). Dort wo noch keine Daten fiir das Jahr

34 Der Weltgesundheitstag steht in Deutschland unter dem Motto ,,Si-
cher fahren — gesund ankommen® und thematisiert die Unfallproble-
matik der jungen Fahrerinnen und Fahrer. Das Bundesministerium
fiir Gesundheit und Soziale Sicherung (BMGS) erdffnete im April
2004 die Auftaktveranstaltung, an deren inhaltlicher Planung und
Durchfiihrung das BMVBW, der DVR und die BASt beteiligt waren.

35) Eine Ausnahme hiervon betrifft die Informationen zum Sicherungs-
verhalten der Verkehrsteilnehmer (Gurtanlege- und Helmtragequo-
ten); hier liegen fiir das Jahr 2003 endgiiltige Zahlen schon vor.

2003 ausgewertet werden konnten, wird eine Analyse be-
zogen auf das Jahr 2002 vorgenommen.

Wihrend sich die Fahrleistungen und der Kfz-Bestand
vom Jahr 1970 bis zum Jahr 2002 jeweils etwa verdrei-
facht haben, ist die Zahl der GetGteten im Stralenverkehr
—von 19 193 (allein in den alten Bundeslandern) im Ver-
gleichsjahr 1970 — auf 6 618 (in Deutschland insgesamt)
im Jahre 2003 zuriickgegangen (vgl. Abb. 1). Dies ist die
niedrigste Zahl Verkehrstoter seit Einfithrung der Stra-
Benverkehrsunfallstatistik im Jahre 1953.

Die Gesamtzahl aller im Jahr 2003 polizeilich erfassten
StraBenverkehrsunfille ist von 2,31 Mio. im Jahr 1991
auf 2,26 Mio. Unfille leicht gefallen. Der Riickgang ist
ausschlieflich einem Riickgang der Unfille mit Perso-
nenschaden um 6 Prozent zuzuschreiben, wéahrend die
Zahl der Unfélle mit nur Sachschaden praktisch unverin-
dert geblieben ist.

Im Jahr 2003 wurden insgesamt 6 618 Personen getdtet
(Riickgang gegeniiber 1991: minus 41 Prozent), 85 586
schwer verletzt (minus 35 Prozent) und 376 460 leicht
verletzt (Anstieg um 0,5 Prozent).

Der Anteil der Frauen und Ménner betrug 2002

— bei den 6 842 Getoteten: rund 28 Prozent Frauen und
rund 72 Prozent Ménner;

— bei den 88 382 Schwerverletzten: 37 Prozent Frauen
und 63 Prozent Ménner

— und bei den 388 031 Leichtverletzten 45 Prozent
Frauen und 55 Prozent Ménner.

Den grofiten Anteil an den Getdteten im Jahr 2003 haben
die PKW-Insassen (rund 57 Prozent). Es folgen die moto-
risierten Zweiradbenutzerinnen und Zweiradbenutzer
(rund 16 Prozent) und an dritter Stelle die FuBBgéngerin-
nen und FuBlgénger (rund 12 Prozent).

Das Sicherungsverhalten von PKW-Fahrerinnen und
-Fahrern ist in den letzten Jahren leicht zuriickgegangen.
Im Jahr 2003 schnallten sich im Durchschnitt rund
93 Prozent der Fahrerinnen und Fahrer an (auf Autobah-
nen 97 Prozent, auf Landstralen 93 Prozent und innerorts
nur zu 90 Prozent). 1991 waren es noch durchschnittlich
96 Prozent (auf Autobahnen 98 Prozent, auf Landstralen
97 Prozent und innerorts 93 Prozent)39. Im gleichen Zeit-
raum ist die Sicherungsquote der Beifahrerinnen und Bei-
fahrer nicht wesentlich zuriickgegangen (2003:
95 Prozent; 1991: 96 Prozent). Die Gurtanlegequoten er-
wachsener Personen im Fond des PKW sind demgegen-
iber gestiegen (von rund 50 Prozent in 1991 auf
86 Prozent im Jahr 2003), bleiben jedoch weit hinter den
Sicherungsquoten der Fahrerinnen und -Fahrer und Bei-
fahrerinnen und Beifahrer zuriick.

Das bevolkerungsbezogene Risiko, im Stralenverkehr
getdtet zu werden, ist von 141 Getotete je 1 Mio. Einwoh-

36) Gerundete Werte: 1991 wurden die Anschnallquoten in West- und
Ostdeutschland zu unterschiedlichen Zeiten erhoben. Es wurde hier
ein Durchschnitt gebildet.
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Abbildung 1

Getotete im Straflenverkehr 1970 bis 2002
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ner im Jahr 1991 um 43 Prozent auf 80 Getotete je 1 Mio.
Einwohner im Jahr 2003 gesunken. Gemessen an der zu-
grunde liegenden Fahrleistung ist das Risiko, getdtet zu
werden, infolge eines weiteren Anstiegs der Fahrleistun-
gen sogar um 46 Prozent gesunken (Abb. 2, S. 16).

Das bevdlkerungsbezogene Risiko unterscheidet sich er-
heblich von Region zu Region (Abb. 3, S. 17). Es ist mit
163 Getoteten je 1 Mio. Einwohner in Mecklenburg-Vor-

pommern am hdochsten, gefolgt von Brandenburg (128)
und Thiiringen (123). Die Stadtstaaten Berlin, Hamburg
und Bremen weisen dagegen mit 23 bis 25 Getoteten je
1 Million Einwohner ein erheblich niedrigeres Risiko auf,
u. a. weil im Stadtgebiet keine Landstralenunfille vorko-
mmen, die die Unfallbilanz am stirksten belasten3”).

37 Vgl. Kap. 2.3.4, Abb. 15.
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Tabellel

Verkehrsunfille und Verungliickte

Verinderun-
Gesamtes Bundesgebiet 1991 2002 ge;‘eig“erl:{izze‘;“t 2003!
1991
Polizeilich erfasste Verkehrsunfille 2.311.466 2.289.474 - 1,0 2.258.710
insgesamt
davon mit
Personenschaden 385.147 362.054 - 6,0 354.440
Sachschaden 1.926.319 1.927.420 0,1 1.904.270
Verungliickte insgesamt 516.835 483.255 - 6,5 468.670
davon
Getotete 11.300 6.842 - 395 6.618
Getotete mannlich 8.308 4.952 — 404 —
Getotete weiblich 2.981 1.889 - 36,6 -
Schwerverletzte 131.093 88.382 - 32,6 85.586
Schwerverletzte mannlich 83.946 55.325 - 341 -
Schwerverletzte weiblich 46.986 33.013 - 297 —
Leichtverletzte 374.442 388.031 3,6 376.466
Leichtverletzte ménnlich 218.535 212.950 - 26 —
Leichtverletzte weiblich 155.165 174.652 + 12,6 —

! Zahlen entsprechen dem Stand April 2004

Abbildung 2

Entwicklung des fahrleistungs- und bevolkerungsbe-
zogenen Risikos in Deutschland 1991 bis 2003
(Stand 30. April 2004)
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2003 ereigneten sich etwa zwei von drei Unféllen mit Per-
sonenschaden innerhalb von Ortschaften (1991 waren es
rund 75 Prozent). Bei diesen Unfillen sind die Folgen fiir
die Verkehrsteilnehmer jedoch deutlich geringer als au3er-
halb von Ortschaften; drei von vier im Stral3enverkehr
Getoteten kamen aufB8erorts ums Leben. Dabei stellten Land-
stralen einen besonderen Problemschwerpunkt der Ver-
kehrssicherheit dar, weil hier rund 63 Prozent aller getoteten
Verkehrsteilnehmer registriert wurden (siche auch Abb. 4).

Auf Autobahnen kamen bei insgesamt steigender Anzahl
der Unfille sehr viel weniger Menschen ums Leben (2002
nur rund 13 Prozent aller getdteten Verkehrsteilnehmer)
(siche Abb. 5). Im Vergleich zum Vorjahr ist das fahrleis-
tungsbezogene Getotetenrisiko auf Autobahnen von 3,73
auf 4,06 Getotete/Mrd. Fahrzeugkilometer leicht ange-
stiegen. Aufgrund der relativ kleinen Fallzahlen sind jéhr-
liche Schwankungen jedoch nicht ungewdhnlich. Im Ver-
gleich der Stralenkategorien sind Autobahnen jedoch
nach wie vor die sichersten StraBlen (zum Vergleich: auf
Bundesstraflen’® sind 2002 15,6 Getdtete pro 1 Mrd.
Fahrzeugkilometer zu verzeichnen).

3%) BundesstraBen im Sinne des Fernstralengesetzes, fiir Landstralen
im Sinne aller AuBerortsstraien ohne Autobahnen liegen keine Fahr-
leistungserhebungen und daher auch keine fahrleistungsbezogenen
Getotetenraten vor.
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Abbildung 3

Entwicklung der Getotetenzahlen nach Bundeslindern
(Stand 30. April 2004)

Bundeslander — Getdtete je 1 Mio. Einwohner
—e— Baden-Wiirttemberg
400
—=— Bayern
Berlin
350
Brandenburg
300 -\\ —¥— Bremen
—e— Hamburg
250 —+— Hessen
Mecklenburg-
200 Vorpommern
Niedersachsen
150 -\\1: Nordrhein-Westfalen
e
~ s Rheinland-Pfalz
— B e
—_— g
100 —— | Saarland
——— //‘4?*
v Sachsen
50 LN XK o _
Schleswig-Holstein
5 § 2 3 8 8 5 8 8 8 5 § 8 Thri
& & > & & & > & & S S S IS uringen
- - - - - - - - -~ 39 N 39
Abbildung 4 Abbildung 5
Getotete Verkehrsteilnehmer nach Ortslage Anzahl der Unfille auf Autobahnen
(Stand 30. April 2004) (Stand 30. April 2004)
7000 200000
6000 .\.\-/'\-
_\-ﬂ\\ 160000 -
5000
\-\_\-1.69
4000 120000
il —e— innerorts —m— auRerorts o. BAB BAB ‘
—e— Unfélle auf BAB insg.
3000 4 80000 —m— Unfélle mit Personenschaden auf BAB
2000 1644
40000
1000 —h 804 e S
0
0 T T T T T T T T T T T T = [ o] < [t} © ~ Q [ [=] - o~ fse]
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 & 2 3 &8 &8 & & & & S 8 & g




Drucksache 15/3427 —~ 18- Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode

Abbildung 6

Getotete nach Alter und Geschlecht pro 100 000 Einwohner seit 1991
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Im Stralenverkehr sterben weitaus mehr Ménner (Anteil
2002: 72,4 Prozent) als Frauen (27,6 Prozent). Die ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede in den Anteilen sind
bei Kindern bis zu 14 Jahren relativ gering. Ab dem
15. Lebensjahr, also mit dem Beginn der Teilnahme am
motorisierten Stralenverkehr (zundchst mit Mofas) wird
der Anteil der ménnlichen Personen dann erheblich
groBer (siche auch Abb. 6)39. Das bevolkerungsbezogene
Risiko bei einem StraBenverkehrsunfall zu sterben, liegt
auch bei méannlichen dlteren Verkehrsteilnehmern (im Al-
ter von 65 Jahren und mehr) deutlich iiber dem der
gleichaltrigen Frauen.

Die am stirksten gefihrdete Altersgruppe sind junge
Manner im Alter zwischen 18 und 20 Jahren, gefolgt von

39 Das bevolkerungsbezogene Risiko méannlicher Jugendlicher im Alter
von 15 bis 17 tritt gegentiiber gleichaltrigen Madchen hervor.

den ménnlichen 21- bis 24-Jahrigen. Auch bei den Frauen
sind die 18- bis 20-Jahrigen deutlich starker gefdhrdet als
weibliche Verkehrsteilnehmer anderer Altersklassen.
Hohe und Entwicklung des Risikos von weiblichen Ju-
gendlichen zwischen 15 und 17 sowie von Frauen im Al-
ter von 21 bis 24 Jahren dhneln sich im Zeitablauf (vgl.
Abb. 6). Das Risiko dlterer Verkehrsteilnehmerinnen (ab
65 Jahre) hebt sich nicht wesentlich hiervon ab.

2.2 Unfallursachen

PKW-Fahrerinnen und -Fahrer sind in den weitaus meis-
ten Féllen fiir Unfdlle mit Personenschaden verantwort-
lich. Hierbei treten vor allem die médnnlichen Fahrer im
Alter zwischen 18 und 20 Jahren hervor.

Durch die unfallaufnehmende Polizei konnen beim ersten
Beteiligten eines Unfalls (Hauptverursacher) und einem
weiteren Beteiligten jeweils bis zu drei Unfallursachen

Abbildung 7

Hauptverursacher bei Unfillen mit Personenschaden
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genannt werden. Dabei wird nach Alleinunfillen (rund
19 Prozent aller Unfélle mit Personenschaden) und Un-
fallen mit zwei oder mehr Beteiligten (rund 81 Prozent)
unterschieden. Beteiligte an Alleinunfillen gelten immer
als Hauptverursacher (siche Abb. 8)*0).

Bei 55 Prozent der Alleinunfille ist ,,nicht angepasste Ge-
schwindigkeit“ die Hauptursache. Danach kommt dem
,,Alkoholeinfluss* mit 17 Prozent auch weiterhin eine be-
sondere Bedeutung zu. Im Gegensatz dazu stehen bei den
Unfallen mit zwei oder mehr Beteiligten die Unfallursa-
chen ,,Vorfahrt, Vorrang“, , Abbiegen, Wenden* sowie
»Abstand“ im Vordergrund.

Trotz der insgesamt giinstigen Entwicklung beim alko-
holbedingten Unfallgeschehen stellt Alkoholkonsum als
Unfallursache in Deutschland nach wie vor ein bedeutsa-
mes Sicherheitsproblem dar, auch hinsichtlich der Unfall-
schwere. Die Zahl der Getoteten pro 1 000 Unfélle mit
Personenschaden ist bei Alkoholunféllen fast doppelt so
hoch (36,8) als bei allen Unfillen mit Personenschaden
(18,9). 1998, dem Jahr der Einfiihrung der 0,5-Promille-
Grenze zeigte sich ein erheblicher Riickgang sowohl der
alkoholbedingten Unfille als auch bei der Anzahl der da-
bei Getoteten. Diese positive Entwicklung flachte in den
Folgejahren allerdings ab. Nachdem zum 1. April 2001
die 0,5-Promille-Grenze anstelle der alten 0,8-Promille-

40) Hier dargestellt werden die dem als Hauptverursacher eingestuften
Fahrzeugfiihrer zugewiesenen Unfallursachen.

Abbildung 8

Grenze mit voller Strafbewehrung in Kraft gesetzt wurde,
waren die Riickgidnge im Jahr 2002 geringer als erwartet.
Zwar ist die Zahl der Alkoholunfille sowie der dabei Ver-
ungliickten wiederum gesunken, allerdings in deutlich ge-
ringerem Mal3e als in den Jahren zuvor. Die Zahl der bei
Alkoholunfillen Getéteten ist im Jahre 2002 sogar um
2,5 Prozent gestiegen. Nach vorldufigen Ergebnissen des
statistischen Bundesamtes ist fiir 2003 jedoch wieder mit
deutlichen Riickgédngen beim Alkoholunfallgeschehen zu
rechnen (Alkoholunfille mit Personenschaden: — 4 Pro-
zent; Getotete bei Alkoholunfillen: — 13 Prozent).

2.3 Prioritdre Zielgruppen des Programms
fur mehr Sicherheit im StraBenverkehr
2.3.1 Schwachere Verkehrsteilnehmerinnen

und Verkehrsteilnehmer

Zu den schwicheren Verkehrsteilnehmern gehdren Kin-
der und éltere Menschen sowie Fufigéinger, Radfahrer und
Fahrer motorisierter Zweirdder. Diese sind im Vergleich
zu PKW- und LKW-Insassen einem besonderen Risiko
ausgesetzt:

Betrachtet man nur die Unfille, bei denen es Getotete
gegeben hat und mindestens ein schwécherer Verkehrs-
teilnehmer bzw. eine schwichere Verkehrsteilnehmerin
beteiligt war, hat dieser/diese die ungleich schlechtesten
Uberlebenschancen aller Beteiligten des Unfalls. So wur-
den im Jahr 2002 von 902 bei Fuflgdngerunfillen

Anteil der Unfallursachen bei Alleinunfillen und Unfillen mit zwei oder mehr Beteiligten
(Mehrfachnennung méglich) (Unfélle mit Personenschaden 2002)
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Abbildung 9

Anteil der Alkoholunfille und Getoteten bei Alkoholunfillen an allen Unfillen/Getoteten seit 1994
(Stand 30. April 2004)
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getoteten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern insgesamt 873 FuBligdnger tddlich verletzt. Ein
PKW-Fahrer z. B. hat gegeniiber einem FuBgénger oder
Fahrradfahrer eine ungleich hohere Uberlebenswahr-
scheinlichkeit*). Dies dndert sich, wenn ein noch stérke-
rer Verkehrsteilnehmer (z. B. ein LKW oder Bus) betei-
ligt ist.

War also eine FuBlgdngerin oder ein FuBgénger bei einem
Unfall mit Getdteten beteiligt, so war er/sie in 97 von
100 Féllen selbst das Todesopfer. Unter den 600 bei Fahr-
radunfillen getéteten Verkehrsteilnehmern waren 583 Fah-
rerinnen und Fahrer und Mitfahrerinnen und Mitfahrer
von Fahrrddern. Dies entspricht einem Wert von mehr als
97 Prozent. Bei Fahrerinnen und Fahrern und Mitfahre-
rinnen und Mitfahrern von motorisierten Zweirddern liegt
dieser Wert bei 93 Prozent. Diese Relationen belegen die
Bedeutung der Zielsetzung des Verkehrssicherheitspro-
gramms, den Schutz der schwicheren gegeniiber stirke-
ren Verkehrsteilnehmern zu verbessern bzw. die stirkeren
Verkehrsteilnehmer zur besonderen Riicksichtnahme an-
zuhalten.

Kinder

Im Jahr 2003 wurden 209 Kinder unter 15 Jahren im
StraBenverkehrs getotet, davon waren 94 im PKW#2, 50
als FuB3ganger®), 47 mit dem Fahrrad*® und 18 als Ubrige

4D Es kann jedoch auch den Fall geben, dass ein PKW-Fahrer einem
Fuliginger oder Fahrradfahrer ausweichen muss und getotet wird,
weil er beispielsweise von der Fahrbahn abkommt und gegen einen
Baum prallt.

42) Im Jahr 2002 42 Jungen und 62 Médchen.

43) Im Jahr 2002 37 Jungen und 26 Méadchen.

44 Im Jahr 2002 22 Jungen und 20 Médchen.

Abbildung 11

z. B. auf dem Motorzweirad und mit sonstigen Fahrzeu-
gen unterwegs. 7 114 Kinder wurden schwer verletzt.

Wihrend die Zahl der als PKW-Insassen verungliickten
Kinder seit 1991 nur um etwa 18,6 Prozent auf 13 499 zu-
riickgegangen ist, hat sich die Zahl der im PKW zu Tode
gekommenen Kinder fast halbiert. Im Jahr 2003 starben
94 Kinder unter 15 Jahren als PK W-Insassen bei Straflen-
verkehrsunféllen, im Jahr 1991 waren es dagegen noch
196 Kinder. Auch die Zahl der im PKW schwer verletzten
Kinder ist in den letzten zehn Jahren um mehr als
50,4 Prozent auf 1 705 Kinder im Jahr 2002 gesunken.

Zuriickzufithren ist diese Entwicklung u. a. auf die ver-
mehrte Nutzung von Riickhaltesystemen im PKW. 1992
wurden nur rund 70 Prozent*> der Kinder in PKW ange-
schnallt; 2003 waren es demgegeniiber schon 96 Prozent.
Es zeigen sich jedoch deutliche, altersabhéngige Unter-
schiede bei der Nutzung spezieller Riickhalteeinrichtun-
gen fiir Kinder*.

— Kinder bis fiinf Jahre wurden 2003 fast ausschlieBlich
unter Benutzung von speziellen Kinderriickhaltesyste-
men (KRS) im Auto mitgenommen (zu 93 Prozent auf
Landstralen und zu 90 Prozent innerorts)*?. Aber
auch einfache Dreipunktgurte wurden genutzt

45

Gerundeter Wert: Bis Juni 1992 wurden in Westdeutschland
74 Prozent und bis September 1992 62 Prozent der Kinder in Ost-
deutschland angeschnallt in PKW angetroffen.

460) Kinder im Alter bis zum vollendeten 12. Lebensjahr, die kleiner als
1,50 m sind, diirfen im PKW nur in geeigneten Riickhaltesystemen
(d. h. dem Gewicht und der Korpergrole entsprechend) befordert
werden.

Auf Autobahnen ldsst sich das Sicherungsverhalten getrennt nach Si-
cherungsart (3-Punkt-Gurt oder Kinderriickhaltesystem) nicht aus-
reichend genug beobachten, sodass hierfiir keine Daten vorliegen.

47

Getotete Kinder im Strafienverkehr nach Verkehrsteilnahme 1991 bis 2003
(Stand 30. April 2004)
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Abbildung 12

Getotete Kinder nach Alter, davon im PKW

Getotete Kinder insgesamt
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(4 Prozent auf Landstralen und 5 Prozent innerorts).
Die Gesamtsicherungsquote auf deutschen Straflen lag
bei 97 Prozent*®).

— Kinder ab sechs Jahre wurden jedoch weitaus seltener
altersgerecht geschiitzt. Nur 55 Prozent der Kinder
wurden auf LandstraBen in geeigneten Riickhaltesys-
temen (KRS) transportiert (53 Prozent innerorts).
Dafiir wurden zumindest 42 Prozent der Kinder auf
Landstralen mit Dreipunktgurten gesichert (39 Pro-
zent innerorts). Die Gesamtsicherungsquote (ein-
schlieBlich der Sicherung mit Dreipunktgurten) betrug
95 Prozent*?.

— Dreipunktgurte sind auf die Gréfe und das Gewicht
von Erwachsenen ausgelegt. Fiir Kinder kann es im
Falle einer Frontalkollision bei Benutzung eines nor-
malen Dreipunktgurtes infolge ungiinstigen Gurtband-
verlaufes zum Durchrutschen des Beckens unter den
Beckengurt und im Halsbereich durch den steilen Gurt-
bandverlauf zu Verletzungen kommen. Im Bauchbe-
reich konnen innere und im Halsbereich erhebliche
Weichteil- und Halswirbelsdulenverletzungen auftreten.

Altere Verkehrsteilnehmer

Das bevolkerungsbezogene Risiko bei einem Strallen-
verkehrsunfall zu sterben liegt bei ménnlichen alteren
Verkehrsteilnehmern> deutlich iiber dem der gleichaltri-

48) Autobahnen, Landstraen und innerorts.
49 Autobahnen, Landstralen und innerorts.
50) Personen im Alter von 65 Jahren und mehr.

gen Frauen3D. Bei den Frauen ab 65 hebt sich das bevdl-
kerungsbezogene Risiko nicht wesentlich von dem der
21- bis 24-jahrigen und der 15- bis 17-jdhrigen Verkehrs-
teilnehmerinnen ab (siehe hierzu auch Abb. 6).

Im Jahr 2003 wurden 1326 dltere Verkehrsteilnehmerin-
nen und -teilnehmer im StraBenverkehr getdtet
(28,4 Prozent weniger als 1991), davon waren 567 Perso-
nen im PKW, 392 als FuBligiinger, 273 mit dem Fahrrad
und 94 Ubrige (mit dem Motorzweirad oder mit Kraft-
omnibussen oder mit sonstigen Fahrzeugen) unterwegs
(Abb. 13). Weitere 10 373 dltere Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer wurden schwer verletzt (1991: 11 556).

Wenn iltere Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im
Jahr 2002 als PKW-Fahrer in einen Unfall mit Personen-
schaden verwickelt waren, dann waren sie in zwei von
drei Fillen auch Hauptverursacher des Unfalls. Hierbei
verursachten Frauen am Steuer von PKW héufiger
Straflenverkehrsunfille (68,2 Prozent) als Maénner
(64,3 Prozent)5?. Weibliche Senioren verursachen als
PKW-Fahrerinnen dabei im Durchschnitt ahnlich schwere
Unfille wie ménnliche.

Seit 1991 ist die Gruppe der iiber 65-Jdhrigen um mehr als
2 Millionen Personen gewachsen, wéhrend die Anzahl der
Personen zwischen 18 und 64 Jahren nur um rund 400 000
anstieg. Der Anteil der alteren Verkehrsteilnehmer an der

5 Jedoch auch die Frauen anderer Altersklassen — abgesehen der 18 bis
20-jahrigen Frauen — sterben weniger haufig im Stralenverkehr als
dltere Ménner ab 65.

52) Zum Vergleich: Jiingere PK W-Fahrer von 25 bis 64 Jahren sind rela-
tiv seltener Hauptverursacher eines Unfalls mit Personenschaden
(Ménner zu 49,8 und Frauen zu 47,8 Prozent).
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Abbildung 13

Getotete dltere Verkehrsteilnehmer (ab 65 Jahre) im Straflenverkehr nach Verkehrsteilnahme

(Stand 30. April 2004)
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Gesamtbevolkerung ist entsprechend von 15 Prozent im
Jahr 1991 auf 17,1 Prozent in 2002 gestiegen. Dieser
Trend wird sich fortsetzen>?, sodass in Zukunft das Un-

53 In Deutschland wird sich das zahlenméBige Verhéltnis zwischen &l-
teren und jiingeren Menschen in den nédchsten Jahrzehnten sogar
noch erheblich stérker verschieben. Nach neuesten Bevolkerungsvo-
rausberechnung des Statistischen Bundesamtes wird im Jahr 2050 et-
wa ein Drittel der Bevolkerung 60 Jahre oder alter sein.

fallgeschehen dieser Bevolkerungsgruppe eine stirkere
Beachtung finden wird.

FuBgénger, Fahrradfahrer und motorisierte Zweiradfahrer

Unter den 873 getdteten FuBgéngern im Jahr 2002 waren
63 getotete Kinder unter 15 Jahren (Madchen: 26/Jungen:
37) und 385 getdtete dltere Menschen ab 65 Jahren
(Frauen: 246/Ménner: 139). Unter den 583 getdteten
Fahrradfahrern waren 42 getdtete Kinder (Méadchen: 20/
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Jungen: 22) und 235 getétete dltere Menschen (Frauen:
89/Ménner: 146).

Im Innerortsverkehr werden Radfahrerinnen und -fahrer
ab 17 Jahre selten mit einem Radhelm angetroffen (die
Quoten in allen Altersgruppen ab 17 liegen bei unter
5 Prozent.) Kinder bis zehn Jahre werden sehr viel haufi-
ger beim Radfahren mit einem Helm gesichert (bis zum
5. Lebensjahr zu 60 Prozent und Kinder im Alter zwi-
schen sechs und zehn Jahren zu 38 Prozent). Allerdings
geht die Sicherungsquote bei Kindern und Jugendlichen
zwischen elf und 16 Jahren auf 10 Prozent zuriick. Der
Radhelm dampft bei einem Unfall den Aufprall des Kop-
fes und verhindert so schwere Kopfverletzungen, die tod-
lich enden oder bleibende Schiden ohne Heilchancen
(z. B. irreversible Gehirnverletzungen) zur Folge haben
konnen.

Im Jahr 2002 verungliickten 56 281 motorisierte Zwei-
radfahrerinnen und -fahrer (einschlielich Mitfahrerinnen
und -fahrer), davon wurden 1044 getdtet und 15 935
schwer verletzt. Das fahrleistungsbezogene Risiko, mit
einem motorisierten Zweirad tddlich zu verungliicken, ist
sieben- bis achtmal so hoch wie das fiir PK W-Insassen.

Leider ist hier ein leichter Riickgang des Sicherungsver-
haltens zu beobachten: Trug im Jahr 199159 noch fast
jede Fahrerin und jeder Fahrer eines motorisierten Zwei-
rads einen Helm, betrdgt die durchschnittliche Helmtra-
gequote im Jahr 2003 nur noch 97,3 Prozent. 2003 wur-

59 1991 wurden die Helmtragequoten in West- und Ostdeutschland zu
unterschiedlichen Zeiten erhoben. Es wurde hier ein einfacher
Durchschnitt gebildet (99 Prozent in Westdeutschland bis Juni 1991
und 100 Prozent in Ostdeutschland bis September 1991).

den in der Hauptsache Mofafahrer (17 Prozent) und
Kleinkraftradfahrer (4 Prozent) ohne Helm angetroffen.

2.3.2

Bei Unfillen mit Personenschaden im Jahr 2002 war rund
jede bzw. jeder fiinfte Unfallbeteiligte 18 bis 24 Jahre alt.
Der Anteil der 18- bis 24-Jahrigen an der Bevolkerung be-
tragt hingegen lediglich 8 Prozent. Die 18- bis 24-jdhrigen
verunfallten liberwiegend als PK W-Fahrerinnen und -Fah-
rer (81 Prozent); von den 18- bis 24-jdhrigen Beteiligten
waren 2002 rund 66 Prozent Manner und rund 34 Prozent
Frauen; der Anteil der Frauen ist seit 1991 (27 Prozent)
deutlich gestiegen.

Junge Fahrerinnen und Fahrer

Unfallbeteiligte junge PKW-Fahrerinnen und -Fahrer
tragen deutlich héaufiger die Hauptschuld an einem Unfall
mit Personenschaden als Personen der mittleren Alters-
gruppe zwischen 25 und 64 Jahren. Im Jahr 2002 wurden
fast 63 Prozent von ihnen als Hauptverursacher eines Un-
falls mit Personenschaden eingestuft>>. Den hochsten
Hauptverursacheranteil hatten hierbei die ménnlichen
jungen Fahrer mit 66 Prozent. Junge Frauen werden dage-
gen mit einem Hauptverursacheranteil von 58 Prozent
nicht haufiger beschuldigt als dltere Fahrer und Fahrerin-
nen im Alter ab 65 Jahren (Abb. 15).

Den als Hauptverursacher eingestuften 18- bis 24-jdhri-
gen Fahrerinnen und Fahrern wurde in einem von drei
Unfillen mit Personenschaden die Unfallursachengruppe
,Geschwindigkeit* zugewiesen (den 35- bis 64-Jéhrigen
in weniger als einem von fiinf Unfallen).

55) Bei PKW-Fahrern im Alter zwischen 25 und 64 Jahren lag dieser
Wert 2002 bei 49 Prozent).

Abbildung 15

Junge Fahrer als Hauptverursacher bei Unfillen mit Personenschaden

Beteiligte 18- bis 24-jahrige Fiihrer von PKW als Hauptverursacher
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Im Jahr 2002 ereigneten sich in Deutschland 39 629 Un-
falle mit Personenschaden unter Beteiligung von Giiter-
kraftfahrzeugen. Insgesamt waren an diesen Unfillen
43 672 Giiterkraftfahrzeuge beteiligt. Dabei starben 1 408
Personen (davon 207 Fahrer und 37 Mitfahrer von Giter-
kraftfahrzeugen), schwer verletzt wurden 10030 und
leicht verletzt 43 411 Personen.

Giiterkraftfahrzeuge

Im Jahr 2002 waren insgesamt 6 213 Unfille, bei denen
Menschen getdtet wurden, zu verzeichnen. An 20 Prozent
(1 255) dieser Unfille waren Giiterkraftfahrzeuge betei-
ligt. Dabei wurde in 42 Prozent der Félle (521) der Fahrer
des Giiterfahrzeuges von der Polizei am Unfallort als
Hauptverursacher eingestuft.

Gegeniiber 1995 ist die Anzahl der Unfille mit Beteili-
gung von Giiterkraftfahrzeugen um knapp 7 Prozent ge-
sunken, allerdings war dieser Verlauf nicht kontinuierlich.
Nach einem Riickgang von 1995 auf 1996 um 5 Prozent,
erfolgte eine relativ starke Zunahme im Jahr 1999. Seit
2000 sinken die Unfallzahlen wieder. Das Risiko, bei die-
sen Unfillen getdtet oder schwer verletzt zu werden, ist
im Laufe der Zeit deutlich gesunken. So ist die Zahl der
Getoteten bei Unfillen unter Beteiligung von Gtiterkraft-
fahrzeugen in diesem Zeitraum um 23 Prozent gesunken
und die Zahl der Schwerverletzen sogar um 29 Prozent.

Die Zahl der bei Giiterkraftfahrzeugunfillen auf Auto-
bahnen Verungliickten stieg seit 1995 um 3 Prozent®%).
Bei den Getdteten ist ein leichter Anstieg um 1,6 Prozent

36 Dieser Anstieg ist {iberwiegend auf einen Anstieg leicht verletzter

zu verzeichnen, die Zahl der Schwerverletzten ist um
24 Prozent gesunken.

Bei den Giiterkraftfahrzeugunfillen auf Autobahnen han-
delte es sich zum groBen Teil um Auffahrunfille (46 Pro-
zent), die besonders schwere Folgen haben. Auf Autobah-
nen wurden dabei im Jahre 2002 48 Prozent aller bei
Unfiéllen mit Giterkraftfahrzeugen Getéteten registriert.
Als Unfallursachen wurden vor allem ,,nicht angepasste
Geschwindigkeit® und ,,Abstand“ genannt; innerorts und
auBlerorts (ohne BAB) auch ,,Vorfahrt/Vorrang® und ,,Ab-
biegen/Wenden®. Die Anteile sind iiber die Jahre relativ
konstant geblieben.

Die Anzahl ausléndischer Giiterkraftfahrzeuge, die insge-
samt an Unféllen mit Personenschaden beteiligt waren,
hat sich gegeniiber 1995 nur geringfiigig erhoht (1 Pro-
zent). Thr Anteil an allen Giiterkraftfahrzeugunfallen liegt
seit 1995 konstant bei etwa 6 Prozent.

2.3.4 Unfaille auf LandstraBen

Der seit 1991 zu verzeichnende allgemeine Riickgang der
Anzahl getoteter Personen fallt auf Landstralen deutlich
geringer aus (nur — 33 Prozent) als innerorts (— 50 Pro-
zent) bzw. auf Autobahnen (— 45 Prozent). Der Anteil der
Getoteten auf LandstraBen ist sogar deshalb von
57 Prozent im Jahre 1991 auf 63 Prozent im Jahre 2002
gestiegen. Die Anzahl und der Anteil der Unfélle mit Per-
sonenschaden auf Landstralen hat sich im gleichen Zeit-
raum jedoch kaum verdndert (seit 1993 liegt er bei rund
30 Prozent).

Im Jahr 2002 waren 38 Prozent der Unfille mit Personen-

Personen um 8 Prozent zuriickzufiihren. schaden auf LandstraBen Fahrunfille (auf BAB
Abbildung 16
Unfille mit Giiterkraftfahrzeugen nach Ortslage
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Abbildung 17

Entwicklung der Unfille mit Personenschaden und der Getiteten nach Ortslage
(Stand 30. April 2004)
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33 Prozent). Beim Fahrunfall verliert der Fahrer die Kon-
trolle liber das Fahrzeug ohne einen vorausgehenden
Konflikt mit einem anderen Verkehrsteilnehmer. Im Ver-
lauf eines Fahrunfalls kann es jedoch zu Kollisionen mit
anderen Verkehrsteilnehmern kommen. Fahrunfille ha-
ben im Mittel die schwersten Folgen: 51,6 Prozent der
Getoteten auf Landstralen wurden bei Fahrunféllen regis-
triert. Hierbei waren das ,,Abkommen von der StraBe
(36 Prozent der Getoteten) und die Kollision mit ,,entge-
genkommenden* Verkehrsteilnehmern (12,6 Prozent der
Getoteten) die Hauptunfallarten. Fahrunfille auf Land-
straBen sind deutlich schwerer als auf Autobahnen.

Auf LandstraBen wurde bei 35 Prozent der Unfille mit
Personenschaden dem Hauptverursacher die Unfallursa-
che ,,Geschwindigkeit“ zugewiesen. Die Unfallursache
,»Alkohol trat auf Landstra3en anteilsméBig haufiger auf
als innerorts oder auf Autobahnen.

Die Unfallschwere von Landstraenunfillen wird in
besonderem MaBe von Unfillen mit ,,Aufprall auf ein
Hindernis® bestimmt. Hier wurde 2002 38 Prozent der
Getdteten auf LandstraBen registriert, darunter allein
30 Prozent bei Baumunfillen. Baumunfille sind beson-

ders schwerwiegend. Hier wurden im Durchschnitt
91 Personen je 1 000 Unfélle mit Personenschaden geto-
tet. Der Anteil der Getdteten bei Baumunfillen fillt regio-
nal sehr unterschiedlich aus. Im gesamten Bundesgebiet
kamen rund 30 Prozent der Getoteten auf Landstral3en bei
Unfillen mit Aufprall auf einen Baum ums Leben. In Ba-
den-Wiirttemberg wurden nur 13 Prozent der Getdteten
bei einem Baumunfall registriert; in Brandenburg dage-
gen liegt der Anteil bei 60 Prozent.

24 StraBenverkehrsunfille in Europa

Fiir internationale Vergleiche kann nur die Anzahl der bei
StraBenverkehrsunfillen Getdteten als anndhernd sichere
VergleichsgroBBen herangezogen werden, da die Defini-
tion3? fiir Schwer- und Leichtverletzte in den einzelnen
Léndern zu unterschiedlich ist.

57 In Deutschland lauten die Definitionen wie folgt: ,,Verungliickte®
sind Personen, die beim Unfall verletzt oder getotet wurden. ,,Geto-
tete* sind Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen
starben. ,,Schwerverletzte® sind Personen, die unmittelbar zur statio-
ndren Behandlung (mind. 24 Std.) in einem Krankenhaus aufgenom-
men wurden. ,,Leichtverletzte*: alle {ibrigen Verletzten.
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Abbildung 18

Getotete im Straflenverkehr EU1S pro 1 Millionen Einwohner (1991 bis 2001)
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Bezogen auf die Einwohnerzahlzahl von 1 Mio. Einwoh-
nern starben in Deutschland im Jahr 2001 85 Personen
bei StraBenverkehrsunfillen (1991: 141 Personen). Damit
liegt Deutschland innerhalb der fiinfzehn EU-Lander auf
Rang 6 (1991: Rang 8). Der Abstand zu den Léndern auf
den Réngen 1 bis 3 (Vereinigtes Konigreich, Schweden
und die Niederlande) konnte aber deutlich verringert wer-
den. Das bevdlkerungsbezogene Risiko in Deutschland
ist heute um etwa 42 Prozent héher als im Vereinigten
Konigreich; 1991 lag der Abstand noch bei 72 Prozent.

Das bevdlkerungsbezogene Risiko unterscheidet sich
stark in den Altersgruppen. Deutschland liegt bei den
Kindern etwas giinstiger (Rang 5) als in der Gesamtbe-
trachtung. Bei den jungen Verkehrsteilnehmern im Alter
von 15 bis 24 Jahren nimmt Deutschland mit Rang 8 noch
einen mittleren Platz ein.

In der Altersgruppe der 25- bis 64-Jéhrigen liegt Deutsch-
land unter den EU-Landern auf Rang 6 und damit auf ei-
nem mittleren Platz. Bei dlteren Menschen ab 65 Jahren
ist die Spanne des bevolkerungsbezogenen Risikos unter
den EU-Léndern vergleichsweise gering. Deutschland
zahlt hier mit einem Risikowert 94 und Rang 3 sogar zu
den giinstigeren Landern.

3 Umsetzung des Programms fiir mehr
Sicherheit im StraBenverkehr

Die aktive Verkehrssicherheitsarbeit erzielt in Deutsch-
land seit vielen Jahren deutliche Erfolge (vgl. Kap. 2
Abb.1). Messbare Erfolge werden aber kiinftig nur noch
mit einem ganzen Biindel von MaBinahmen, einer deutli-
chen Zunahme des riicksichts- und verantwortungsvollen
individuellen Verhaltens im Straenverkehr und einer gu-

ten Zusammenarbeit von Politik, Wirtschaft und Verbéan-
den zu erzielen sein, wie es im Programm fiir mehr Si-
cherheit im Stralenverkehr vorgesehen ist.

Im Folgenden wird anhand der Einzelmafnahmen des
Programms fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr iiber
ihre Umsetzung berichtet bzw. es wird ein Ausblick auf
die weiteren Schritte zur Umsetzung der Maflnahmen ge-
geben, soweit eine Zustindigkeit des Bundes zur Umset-
zung der Mallnahmen gegeben ist.

3.1 Verkehrssicherheit und Gesellschaft

311 Verkehrsklima und

Aggressionspotenziale

Um das allgemeine Verkehrsklima zu verbessern und Ag-
gressionspotenziale abzubauen, hat das BMVBW das
Programm fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr mit
einer breit angelegten Kampagne unter dem Motto ,,Ge-
lassen lauft’s” verbunden. Bei dieser Kampagne stiitzte
sich das Ministerium auf empirische Befunde, die drin-
gend nahe legen, vor allem fiir eine Verbesserung des all-
gemeinen Klimas im Stralenverkehr zu werben. Eine
Zunahme an Aggressivitét, Hektik und Geltungsdrang auf
unseren Straflen hat eine akute Gefdhrdung besonders der
schwicheren Verkehrsteilnehmer zur Folge. Dies verlangt
eine entsprechende Orientierung in der Verkehrssicher-
heitsarbeit’®). Die Kampagne unter dem Motto ,,Gelassen
lauft’s“ wurde im Berichtszeitraum abgeschlossen und
evaluiert (vgl. hierzu auch die Ausfithrungen im Kapitel
3.2.1). Das Ergebnis der Evaluation war sehr positiv.

58) Néheres hierzu siche Kapitel 3.2.2.
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Tabelle 2

Getotete pro 100 000 Einwohner (,,GT-Belastung®) in den EU-Léndern nach Altersgruppen im Jahre 20019

0 bis 14 Jahre 15 bis 24 Jahre 25 bis 64 Jahre 65 Jahre und mehr
v Belg;s];:lng Rang Belg;s];:lng Rang Belg;s];:lng Rang Belg}s{:lng Rang
A 19 6 230 10 117 9 150 12
B 29 12 308 13 143 11 139 10
D 18 5 204 8 77 6 94 3
DK 21 8 150 4 73 4 129 9
E 27 10 207 9 145 12 127 8
F 27 11 287 11 137 10 143 11
FIN 20 7 158 5 76 5 124 6
GB 17 4 121 3 58 2 70 1
GR 25 9 295 12 196 14 234 15
I 15 2 199 6 103 8 127 7
IRL 32 13 201 7 102 7 110 5
L 37 14 354 15 184 13 172 13
NL 16 3 115 1 57 1 102 4
P 52 15 337 14 215 15 232 14
S 11 1 119 2 60 3 86 2

D B, GR, I, L: Stand 200; P: Stand 1999; Quelle: IRTAD.

Das Forschungsprojekt ,,Aggressionen im Straflen-
verkehr*s9), dessen Ergebnisse im Sommer 2003 verdf-
fentlicht wurden, dokumentiert den aktuellen Stand der
Grundlagenforschung zu diesem Thema. Danach sind ag-
gressive Verhaltensweisen auf der Autobahn in den letzten
Jahren héufiger geworden. Vor allem ménnliche Fahrer
hoherklassiger Fahrzeuge fallen in diesem Zusammen-
hang negativ im Stralenverkehr auf. Bei einer Befragung
gaben iiber 50 Prozent der Kraftfahrer und -fahrerinnen
an, Aggressionen oft oder sehr oft zu erleben. Uber
80 Prozent der Befragten halten die Wahrscheinlichkeit,
dass ein dringelnder Fahrer von der Polizei entdeckt wird,
fiir sehr gering oder gering.

Mit einer weiteren Kampagne des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, die auch der Ver-
besserung des Verkehrsklimas und der Verringerung der
Aggressionspotenziale dienen soll, und in welche die Er-
gebnisse der Evaluation der Kampagne ,,Gelassen lauft’s*
eingeflossen sind, bleibt das Thema fiir das Bundesminis-

%) Vergleiche auch Berichte der Bundesanstalt flir StraBenwesen,
Mensch und Sicherheit; Heft M 151 aus August 2003.

terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen weiterhin
aktuell.

3.1.2 Gesellschaftliches Engagement

fur die Verkehrssicherheit

Viele Mallnahmen, die Aufkldrung und freiwillige Ver-
haltensénderungen von Verkehrsteilnehmern betreffen,
werden mit Unterstiitzung des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrats und seiner Mitglieder und vieler haupt- und eh-
renamtlicher Helfer durchgefiihrt (vgl. Kap. 3.3.1.1 — Si-
cherheitskommunikation). Viele Biirgerinnen und Biirger
arbeiten ehrenamtlich — neben staatlichen und privaten
Institutionen — bereits an der Verbesserung der Sicherheit
auf deutschen Straen mit. Das Verkehrssicherheitspro-
gramm zielt darauf ab, noch mehr Menschen fiir diese
Aufgabe zu gewinnen, die Zusammenarbeit der verschie-
denen Gruppen zu verbessern und gemeinsame Losungen
fiir Verkehrssicherheitsprobleme zu finden. Mit dem Pro-
gramm werden alle gesellschaftlichen Krafte zur Mitwir-
kung an der Verbesserung der Verkehrssicherheit aufgeru-
fen. Im Folgenden werden Beispiele von Kooperationen
genannt, die in den letzten Jahren zustande kamen, um die
Verkehrssicherheit zu verbessern.
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Ein Beispiel hierfiir ist das Projekt ,,Fit in den Straflen-
verkehr*, bei dem die Deutsche Verkehrswacht (DVW)
im Jahr 2002 gemeinsam mit dem Berufsverband der
Kinder- und Jugendérzte und mit finanzieller Unterstiit-
zung des BMVBW ecinen Spielkalender zum Thema ,,Be-
wegungssicherheit von Kindern® iiber die Kinderarzt-
praxen und Gesundheitsimter in Deutschland an Eltern
verteilt®®, Hierbei wird der Ansatz verfolgt, dass Kinder,
die sich viel bewegen und iiber eine gut ausgebildete Mo-
torik verfiigen, auch im StraBenverkehr wesentlich siche-
rer zurecht kommen.

Die Volkswagen AG, die DVW und der Ernst Klett
Grundschulverlag haben unter der Schirmherrschaft des
Bundesverkehrsministers  die  Initiative LernWerk-
Stadt.de gegriindet. Ziel der Initiative ist es, Pddagogen
alters- und interessengemifle Methoden und Werkzeuge
zur Verfiigung zu stellen, die die Handlungskompetenzen
von Kindern und jungen Erwachsenen umfassend erwei-
tern und sie so zu sicheren und souverdnen Verkehrsteil-
nehmern machen sollen.

Die Adam Opel AG und die DVW starteten gemeinsam
im Oktober 2002 ein besonderes PKW-Sicherheitstrai-
ning: ,,Frauen trainieren Frauen®“. Fiir die Teilnahme an
den Trainingsterminen im Jahr 2002 meldeten sich insge-
samt 400 Interessentinnen. Im Jahr 2003 wurde das Pro-
gramm auf 20 Trainings ausgebaut, wobei es rund 1 000
Bewerberinnen gab.

Mit der Aktion ,,safety check™ bieten die DEKRA und der
DVW mit Unterstiitzung des Gesamtverbandes der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) jungen Fah-
rern die Moglichkeit, ihr Auto freiwillig und kostenlos an
Bremsen, Reifen, Licht und Lenkung auf Sicherheitsmén-
gel iiberpriifen zu lassen. ,,Safety check™ findet bundes-
weit in ausgewdhlten DEKRA-Niederlassungen statt und
wird von Veranstaltungen und Informationen der ortli-
chen Verkehrswachten rund ums Thema Autofahren be-
gleitet. In 2002 und 2003 wurden 57 ,,safety check*-Akti-
onen mit mehr als 12 000 Fahrzeugiiberpriifungen
durchgefiihrt.

Durch das finanzielle Engagement der Deutschen Sisi-
Werke®), konnte die DVW einen Videofilm zur Beglei-
tung der Radfahrausbildung an  Grundschulen
produzieren und den Schulen kostenfrei zur Verfiigung
stellen. Als prominenter Verkehrslehrer konnte Jochen
Senf alias Tatort-Kommissar Max Palu gewonnen wer-
den®. Der Film hat eine Linge von etwa zehn Minuten
und eignet sich zur Begleitung der Radfahrausbildung in
den Klassen 3 und 4. Das Video wird Verkehrserziehern,

) Der Spielkalender enthélt fiir jeden Monat verschiedene Spielideen,
die von den Kindern im Elternhaus realisiert werden kénnen und zu-
dem viel Spa3 durch Bewegung bringen.

o) Hersteller des Fruchtsaftgetranks ,,Capri-Sonne*.

2 In dem Film, der als Lehrmittel f r die Verkehrserziehung an Grund-
schulen konzipiert ist, zeigt Kommissar Palu, worauf es beim siche-
ren Radfahren ankommt. Die DVW gibt Hinweise zu den wichtigs-
ten Verhaltensregeln auf dem Fahrrad und zur notwendigen
Ausstattung des Rades.

Schulen und Verkehrswachten kostenfrei zur Verfiigung
gestellt.

Bereits zum siebten Mal stand die Sicherheit von Kindern
im Stralenverkehr im Mittelpunkt der so genannten ,,Bo-
dyguard-Verkehrssicherheitstage. Im Oktober 2003
konnten sich Eltern und Kinder in fast allen deutschen
C&A-Filialen unter dem Motto ,,Sehen und gesehen wer-
den* liber bessere Sichtbarkeit und das richtige Verhalten
im StraBenverkehr informieren. In den meisten C&A-Fi-
lialen wurde dariiber hinaus ein kostenloser Sehtest ange-
boten. Initiiert wurden die Bodyguard-Verkehrssicher-
heitstage vom Arbeitskreis ,,Mehr Sicherheit fiir Kinder
im Straflenverkehr”, dem neben dem Modehaus C&A
auch 3M Scotchlite, die DVW und der Verein ,,Hilfe fiir
das verkehrsgeschéidigte Kind“ angehoren.

Die oben dargestellten Kooperationen stellen nur einen
sehr kleinen Ausschnitt des Engagements nichtstaatlicher
Organisationen in der Verkehrssicherheitsarbeit dar. Die
Einbindung von allen gesellschaftlichen Gruppen bei der
Verbesserung der Verkehrssicherheit ist weiterhin Ziel der
Bundesregierung. Beispielsweise werden in dem vom
BMVBW geforderten Modellprojekt der Landesverkehrs-
wacht Sachsen-Anhalt ,,Mobile Verkehrserziehung — Ak-
tion Junge Fahrer neue Wege erprobt, um zusitzliche ge-
sellschaftliche Einrichtungen und Kréifte an der prakti-
schen Verkehrssicherheitsarbeit fiir die Zielgruppe junger
Fahrer und Fahrerinnen zu beteiligen®). Auch mit dem
MaBnahmenvorschlag ,,Begleitetes Fahren ab 17 werden
Perspektiven fiir ein personliches Engagement zahl-
reicher zusitzlicher Personen als Begleiter der Fahran-
fanger er6ffneto.

Als Beispiel fiir zahlreiche und bewéhrte ehrenamtliche
Tatigkeiten sei an dieser Stelle auf den Schiilerlotsen-
dienst verwiesen, der in Deutschland 1953 bundesweit
eingefiihrt wurde und sich seitdem als zuverldssiges und
erfolgreiches Element der Verkehrssicherheitsarbeit be-
wiahrt hat. Schiilerlotsen iiberwachen den Verkehr an be-
sonders gefahrlichen Stellen in der Umgebung von Schu-
len und helfen den Schulkindern, diese zu iiberqueren.
Bis heute gab es an den von Schiilerlotsen gesicherten
Ubergingen keinen Unfall mit tddlichem Ausgang. Im
Berichtszeitraum waren rund 50 000 Schiilerlotsen bun-
desweit tatig.

Der Schiilerlotsendienst wurde auch im Berichtszeitraum
breit unterstiitzt®s). Aus den bereitgestellten Mitteln wur-
den u.a. Ausriistungen fiir die Lotsen beschafft, Zu-
schiisse an die Landesverkehrswachten fiir die Durch-
fithrung von regionalen Wettbewerben gegeben und der
alljahrlich stattfindende Bundeswettbewerb finanziert.
Dieser soll dazu beitragen, einem kleinen représentativen
Teil der 50 000 bundesweit titigen Schiilerlotsen fiir ihre
Arbeit zu danken®).

63) Zum Modellprojekt siche auch Kapitel 3.3.1.

09 Zum MaBnahmenvorschlag ,,Begleitetes Fahren ab 17 siehe auch
Kapitel 3.2.3.

95 Unter anderem vom Verband der Deutschen Automobilindustrie
(VDA).

66) Er fand in 2003 am 24. und 25. Oktober in Niirnberg statt.
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3.1.3 Forschung

Um fiir die im Programm fiir mehr Sicherheit im Straf3en-
verkehr aufgeworfenen politischen und fachlichen Frage-
stellungen wissenschaftlich gesicherte Entscheidungshil-
fen zur Verfiigung zu stellen, hat die BASt im Auftrag des
BMVBW bisher mehr als 30 Forschungsprojekte im Rah-
men des Forschungsprogramms Stralenverkehrssicher-
heit®?) geplant und groBtenteils bereits gestartet. Fiir ei-
nige Projekte liegen bereits erste Ergebnisse vor und
werden in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt.

Auch das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF) fordert seit vielen Jahren in Abstimmung mit
dem BMVBW Forschungs- und Entwicklungsvorhaben
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf den Straflen.
Dem Forschungscharakter entsprechend gehen die Ergeb-
nisse, die zumeist in Form von neuen Verfahren und wis-
senschaftlichen Erkenntnissen vorliegen, mittelbar in
Produkte, Normen etc. ein. In den Jahren 2002 und 2003
wurden Zuwendungen in Hohe von ca. 5,844 Mio. Euro
fiir solche Forschungsprojekte gewéhrt. Die Evaluierung
der Projektergebnisse erfolgt in der Regel im Rahmen
wissenschaftlicher Begleituntersuchungen. Einzelne be-
sonders relevante Ergebnisse und Umsetzungsprobleme
werden in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt.

Das KBA stellt Hintergrund- und Referenzdaten fiir die
Unfallforschung sowie Analysedaten fiir Untersuchungen
zur Wirkung verkehrsrechtlicher Maflnahmen zur Verfii-
gung. So liefert die Fahrzeugbestandsstatistik zusammen
mit der Statistik zum Giiterkraftverkehr Daten zum
Wachstum des StraBenverkehrs, die eine wichtige Be-
zugsgrofle fiir die Unfallforschung darstellen. Daten zum
Verkehrsverhalten (Verkehrsordnungswidrigkeiten und
Verkehrsstraftaten) aus den Statistiken zum Verkehrszen-
tralregister sowie zur Fahrerlaubnis auf Probe werden
auch als Grundlagen fiir die Sicherheitsforschungspro-
jekte der BASt genutzt.

3.1.4 Europaische und internationale

Verkehrssicherheitsarbeit

Das Verkehrssicherheitsprogramm geht davon aus, dass
in einem mehr und mehr zusammenwachsenden Europa
die Verkehrssicherheitsarbeit in Europa im Hinblick auf
den Personenverkehr mit Bussen und LKW als auch auf
den zunehmenden Giiterverkehr mit LKW eine immer
groBere Bedeutung erlangt und intensiviert werden sollte.

Das BMVBW arbeitet in den Gremien der Organisatio-
nen fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
in Europa (Organisation for Economic Cooperation and
Development — OECD), der Europdischen Verkehrsmi-
nisterkonferenz (Conférence Européenne des Ministres
des Transports — CEMT) und der Wirtschaftskommission
der Vereinten Nationen fiir Europa (United Nations Eco-
nomic Commission for Europe — UNECE). Dort wird
u. a. in den Gremien der UNECE WP. 1 (Arbeitsgruppe
StraBenverkehrssicherheit) und WP. 29 (World Forum for

67 Dem so genannten Sicherheitsforschungsprogramm (SiFo).

Harmonization of Technical Vehicle Regulations) tatkraf-
tige Mitarbeit geleistet.

Dariiber hinaus engagiert sich das BMVBW in der die
Europidische Kommission (Generaldirektion Energie und
Verkehr, DG TREN) in Fragen der Verkehrssicherheit be-
ratenden High Level Group on Road Safety (HLG, hoch-
rangige Expertengruppe zu StraBBenverkehrssicherheits-
fragen) fiir die Erarbeitung und kontinuierliche
Umsetzung des im Berichtszeitraums vorgelegten Euro-
paischen Aktionsprogramms fiir die Stralenverkehrssi-
cherheit und hat Sachverstindige in die entsprechenden
Unterarbeitsgruppen der High Level Group on Road
Safety entsandt. Daneben wurde in Gremien der Européi-
schen Kommission (Generaldirektionen Unternehmen/In-
formationsgesellschaft DG ENTR/INFSO) und der Indus-
trie in Fragen der Erarbeitung des eSafety-Action-Plans
Mitarbeit geleistet.

Auf bilateraler Ebene wurde im Berichtszeitraum die Ab-
stimmung vor allem mit Frankreich zur Vorbereitung der
Sitzungen der HLG und zum Erarbeiten einer gemeinsa-
men Haltung gegeniiber der Kommission fortgesetzt. Im
Jahre 2004 werden weitere Moglichkeiten der Zusam-
menarbeit mit Frankreich zur Verbesserung der Stralen-
verkehrssicherheit sondiert werden. Daneben wurde die
bilaterale Arbeit in den sieben stidndigen Arbeitsgruppen
fiir StraBenbau fortgesetzt, die neben den straBenbautech-
nischen Aspekten auch der Verbesserung der Straflenver-
kehrssicherheit dienen.

Mit Polen wurde am 10. Oktober 2003 eine Gemeinsame
Erkldrung iiber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet der
Bundesfernstraien zwischen dem BMVBW und der Ge-
neraldirektion der NationalstraBen und Autobahnen der
Republik Polen unterzeichnet. Darin wurde ein Informati-
ons- und Erfahrungsaustausch auch auf dem Gebiet der
StraBenverkehrssicherheit vereinbart. Des Weiteren hat
das BMVBW im Berichtszeitraum Kontakte mit Tsche-
chien aufgenommen; im Mérz 2004 besuchte der tsche-
chische Vize-Minister mit einer Delegation das BMVBW
und die Bundesanstalt fiir Stralenwesen zum Zwecke des
Erfahrungs- und Informationsaustauschs tiber Fragen der
StraBenverkehrssicherheit. Das BMVBW hat gegeniiber
weiteren Beitrittsstaaten der Europdischen Union ebenso
seine Bereitschaft erklart, sie durch bilateralen Informati-
ons- und Erfahrungsaustausch bei der Erzielung von
Fortschritten bei der Verbesserung der Stralenverkehrssi-
cherheit einschlieBlich der StraBeninfrastruktur zu unter-
stiitzen.

Dartiiber hinaus werden viele internationale Forschungs-
projekte unter deutscher Beteiligung durchgefiihrt. Ein
Beispiel hierfiir ist das im Oktober 2002 gestartete
Europdische Thematische Netzwerk ROSEBUD®), in
dessen Mittelpunkt die Erforschung okonomischer Be-
wertungsverfahren fiir Verkehrssicherheitsmafinahmen
steht®. ROSEBUD soll ein Netzwerk verschiedener

%8) Road Safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-Effectiveness
Analysis for Use in Decision Making,

) Das Netzwerk wird von der Europdischen Kommission finanziert
und hat eine Laufzeit von drei Jahren.
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Organisationen errichten, Aktivitdten koordinieren und
Wissen austauschen. Es représentiert insofern eine neue
Form der internationalen Kooperation von erfahrenen und
interdisziplindren Partnern aus verschiedenen EU- und
Nicht-EU-Landern. Das Konsortium setzt sich unter der
Fithrung der BASt aus vier Hauptvertragspartnern und
zehn Netzwerkmitgliedern aus insgesamt zwolf verschie-
denen europdischen Liandern sowie Israel zusammen.
Weitere Anwender und Experten aus der ganzen Welt
werden durch eine Anwender-Referenzgruppe mit einbe-
zogen.

Diskussionsforen wie die ,,Dreildndertagungen®, die vom
Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), der Schweize-
rischen Beratungsstelle flir Unfallverhiitung (bfu) und der
Deutschen Verkehrswacht durchgefiihrt werden, fordern
im deutschsprachigen Raum den Austausch von Wissen
und Erfahrungen auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit.
Im Berichtszeitraum fanden die 9. und 10. Dreilénderta-
gung in Salzburg bzw. Bern statt. Im Fokus der Veranstal-
tungen standen die Themen ,,Nationale Verkehrssicher-
heitsprogramme im Vergleich® und ,,Schwerpunkte aus
den nationalen Verkehrssicherheitprogrammen® in Oster-
reich, Deutschland und der Schweiz.

Die genannten Beispiele stellen einen kleinen Ausschnitt
der internationalen Tétigkeiten dar; sie zeigen, wie die in-
ternationale Zusammenarbeit auf vielféltige Weise als In-
strument zur Verbesserung der Verkehrssicherheit genutzt
wird.

Fachbezogen wird das BMVBW auf europiischer Ebene
insbesondere im Bereich der von der EG im Berichtszeit-
raum erlassenen Rechtsakte, Vorschldge fiir Rechtsakte
und Empfehlungen tétig, neben verschiedenen Vorschla-
gen zur Verbesserung der Fahrzeugsicherheit insbeson-
dere im Hinblick auf:

— Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europédischen Parla-
ments und des Rates iiber Mindestanforderungen fiir
die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen
Straflennetz [KOM(2002)769 endg.]79,

— Vorschlag fiir eine Richtlinie EG des Europdischen
Parlament und des Rates iiber den Fiihrerschein
(Neufassung), [KOM(2003)621 endg.].

Als ,,Paket der Kontroll- und Durchsetzungsmafinahmen
(enforcement package)“ sind von der Kommission fol-
gende Dokumente verabschiedet worden:

(i) Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parla-
ments und des Rates iiber Mindestanforderungen bei
der Anwendung der Richtlinie 2002/15/EC und der
Vorschriften Nr. 3820/895 und 3281/85 (EEC) betref-
fend die Sozialgesetzgebung in Bezug auf den Stra-
Benverkehr [COM(2003)628 vom 21. Oktober 2003].

(i1) Empfehlung der Kommission zu Durchsetzungsmaf-
nahmen im Bereich der Straenverkehrssicherheit
[C(2003)3861 vom 21. Oktober 2003].

70 Vergleiche hierzu auch Kap.3.3.3.10.

Daneben befasst sich das BMVBW zurzeit mit der Um-
setzung der Richtlinie 2003/59/EG des Européischen Par-
laments und des Rates vom 15. Juli 2003 {iber die Grund-
qualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter
Kraftfahrzeuge fiir den Giiter- oder Personenkraftverkehr
und zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85
des Rates und der Richtlinie 91/439/EWG des Rates so-
wie zur Authebung der Richtlinie 76/914/EWG des Ra-
tes.

Die Richtlinie wurde am 10. September 2003 im Amts-
blatt der EU verdffentlicht und ist am gleichen Tag in
Kraft getreten. Sie muss innerhalb von drei Jahren (spé-
testens bis 9. September 2006) in nationales Recht iiber-
nommen werden. Die Richtlinie sieht als Voraussetzung
fir die Tétigkeit als Kraftfahrer — neben der erforderli-
chen Fahrerlaubnis — eine zusitzliche Ausbildung, so ge-
nannte Grundqualifikation von 280 Unterrichtsstunden
mit Priifung, alternativ das Ablegen einer umfangreichen
theoretischen und praktischen Priifung (sechs Stunden
—vier Stunden Theorie, zwei Stunden Praxis) vor. Auch
konnen die Mitgliedstaaten fiir Kraftfahrer ab dem Min-
destalter von 21 Jahren fiir die Klassen C und CE und von
23 Jahren fiir die Klassen D und DE eine beschleunigte
Grundqualifikation, die 140 Unterrichtsstunden mit Prii-
fung umfasst, vorsehen. Die Pflicht zur Grundqualifika-
tion wird nach den Uberleitungsvorschriften fiir Busfah-
rer spétestens ab 2008 und fiir LKW-Fahrer spétestens ab
2009 wirksam.

Neben Kenntnissen und Fertigkeiten, die Verkehrssicher-
heitsbezug haben, sollen auch Kenntnisse zur Wirt-
schaftssituation, Sozialvorschriften, Dienstleistung, Ver-
halten in Notfillen u. a. nachgewiesen werden. Fiir alle
LKW- und Busfahrer wird ferner eine 35-stiindige Wei-
terbildung in einem Fiinfjahreszeitraum obligatorisch.
Die Pflicht zur Weiterbildung wird nach den Uberlei-
tungsvorschriften erst ab 2008/2009 wirksam.

3.2

Zu den in Kap. 2 des Programms fiir mehr Sicherheit im
Straenverkehr: ,,Prioritdten setzen“ enthaltenen Malf-
nahmen wird — bezogen auf die genannten Prioritéten des
Verkehrssicherheitsprogramms — wie im Folgenden be-
richtet. Ergdnzend wird an dieser Stelle auch auf die Aus-
fihrungen zu den in Kap. 3.3.1.1. ,,Sicherheitskommuni-
kation* genannten MaBnahmen verwiesen.

Prioritaten setzen

3.21 Erste Prioritit: Verkehrsklima in

Deutschland verbessern

Ein Klimawechsel auf deutschen Straien gehort zu den
vorrangigsten Aufgaben der Verkehrssicherheitsarbeit.
Mit einer breit angelegten Kampagne unter dem Motto
,Gelassen l14uft’s* hat das BMVBW versucht, ein neues
attraktives Leitbild fiir das Verhalten im Verkehr zu set-
zen. Selbstverantwortung, Souverénitit und Gelassenheit
sollen das neue Leitbild prigen. Diese Neuorientierung
ist notwendig, um den genannten negativen Verhaltens-
weisen bei zunehmender Verkehrsdichte nicht allein
durch ordnungs- und strukturpolitische Maflnahmen be-
gegnen zu miissen. Anders ausgedriickt: Wer auch ange-
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sichts des Verkehrswachstums mobil bleiben will, muss
verstehen, dass nachhaltige Mobilitdt im Kopf beginnt.

Die kreative Umsetzung der Kampagnenidee gewéhrleis-
tet den Zugang zu den vom Thema jeweils unterschied-
lich betroffenen Bevolkerungs- und Altersgruppen. Diese
klassischen Medien wurden eingebettet in zahlreiche Be-
gleitaktivitdten, welche iiber den 12-monatigen Zeitraum
des Medieneinsatzes hinaus gemeinsam mit Partnern aus
allen gesellschaftlichen Bereichen fiir eine breite Durch-
setzungskraft des inhaltlichen Anliegens sorgten. Um
eine optimale Wirkung und Aufmerksamkeit zu erzielen,
wurde die Kampagne mit den Aktivitdten des DVR und
der DVW verzahnt und damit eine gesteigerte Breitenwir-
kung erreicht.

Die Wirkung der o6ffentlichkeitswirksamen Maflnahmen
ist in der Gesamtschau der vom BMVBW im Verkehrssi-
cherheitsbereich angestolenen Aktivititen zu sehen. Eine
begleitende, unabhéngige Evaluation der Rezeption der
Offentlichkeitsarbeit im Verkehrssicherheitsbereich hat
gezeigt, dass die Kampagne mit Blick auf das vom
BMVBW aufgegriffene Thema einer Verbesserung des
Verkehrsklimas in der breiten Offentlichkeit auf hohe Ak-
zeptanz gestofen ist und auch in der Verhaltensreflexion
bei den einzelnen Verkehrsteilnehmern gewirkt und damit
einen Beitrag fiir mehr Sicherheit auf deutschen Straflen
geleistet hat. Die Kampagne wurde im Jahre 2002 abge-
schlossen.

3.2.2 Zweite Prioritiat: Schwachere
Verkehrsteilnehmer schiitzen
3.2.2.1 Ausrichtung des Wohnumfelds auf die

Bediirfnisse von Kindern und élteren
Menschen

Das BMVBW hat den Léndern in den Jahren 2002 und
2003 Bundesfinanzhilfen fiir die Stiddtebauférderung in
Hoéhe von rund 1 074 Mio. Euro zur Verfiigung gestellt.
Ziel der Stadtebauforderung ist es auch, die Kommunen
an die heutigen Bediirfnisse von Kindern und élteren
Menschen anzupassen.

In den neuen Léandern wird das 2002 begonnene Pro-
gramm ,,Stadtumbau Ost* ermdglichen, vor allem die In-
nenstédte kinderfreundlicher zu gestalten.

Dartiiber hinaus wurde Ende 2002 das Forschungsprojekt
,Mobilitdtsbediirfnisse von Kindern und Jugendlichen im
StraBenverkehrs- und Baurecht* gestartet’). Zentraler Ge-
genstand der Untersuchung sind die Anforderungen von
Kindern und Jugendlichen an Straenrdume zur Sicherung
eines angemessenen Aufenthaltes und einer eigensténdi-
gen Mobilitit. Es werden Vorschldge zur Weiterentwick-
lung des Regelwerks der Stadt- und Verkehrsplanung er-
wartet, die dem rechtlichen Anspruch von Kindern und
Jugendlichen auf eine angemessene korperliche, seelische
und soziale Entwicklung gerecht werden. Die Ergebnisse
des Projektes werden voraussichtlich im Jahr 2005 zur
Verfiigung stehen.

) BASt-Forschungsprojekt 77.465.

3.2.2.2 Bund/Lander-Initiative
Reisebussicherheit

Im Zusammenhang mit dem Schutz der schwicheren Ver-
kehrsteilnehmer, d. h. der im weitesten Sinne ungeschiitz-
ten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer wie
FuBgéngerinnen und Fullginger, Fahrradfahrerinnen und
-fahrer und Fahrerinnen und Fahrer motorisierter Zweiréa-
der soll hier auch die Verbesserung der Sicherheit fiir Rei-
sebusinsassen abgehandelt werden. Sie sind zwar statis-
tisch betrachtet keine Gruppe von Verkehrsteilnehmern,
die im StraBenverkehr einem besonders hohem Risiko
ausgesetzt wiren. Aber im Zusammenhang mit den
schweren Busungliicken im Jahr 2003 in Ungarn und in
Frankreich mit vielen Toten ist es in der Offentlichkeit
gleichwohl zu einer entsprechenden Wahrnehmung eines
vermeintlich besonders hohen Risikopotenzials gekom-
men. Der Bundesregierung ist es ein wichtiges Anliegen,
den Reisbusverkehr so sicher wie moglich zu gewéhrleis-
ten. Vor diesem Hintergrund erfolgte fiir die Vorbereitung
der Berichterstattung des BMVBW im Bundestagsaus-
schuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen noch im
Mai 2003 eine erste Auswertung des Unfallgeschehens,
eine erste Bewertung des bestehenden Rechtsrahmens so-
wie die Bestimmung weiterer Schritte zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit im Reisebusverkehr.

Aufgrund eines entsprechenden Vorstofes der Bundesre-
gierung konnte mit den Léndern die Bund/Lander-Initia-
tive ,,Reisebussicherheit™ am 2. Juli 2003 vereinbart wer-
den. Der Schwerpunkt aufseiten des Bundes sollte bei der
Gesetz- und Verordnungsgebung, der Schwerpunkt auf-
seiten der Lander — ihrer verfassungsméBigen Zustandig-
keit fiir den Gesetzesvollzug entsprechend — bei der Um-
setzung und der Kontrolle geltender wie neuer Rechtsvor-
schriften liegen. Der Bundestagsausschuss fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wurde durch BMVBW An-
fang September zum Sachstand mit einem weiteren Be-
richt informiert.

Mit der Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtli-
cher und personenbeforderungsrechtlichen Vorschriften
(vom 22. Januar 2004, BGBIL. I S. 117)7, die zum
1. April 2004 in Kraft getreten ist, sind bereits ein grofer
Teil der Rechtsénderungen vollzogen, die im Rahmen der
Bund/Lénder-Initiative ins Auge gefasst wurden, z. B.:

— Verschirfung der Sanktionen bei Geschwindigkeits-
verstofen (Anderung der BuBigeldkatalogverordnung
als Teil der genannten VO);

— Anhebung der BuBigelder bei Einsatz von Fahrzeugen
mit erheblichen technischen Mingeln (Anderung der
Bufigeldkatalogverordnung als Teil der genannten
VO);

— Einfilhrung einer BuBigeldbewehrung (30 Euro) im
Falle des Nichtanlegens der Sicherheitsgurte in Reise-
bussen (Anderung des § 49 Abs. 1 Nr. 20 a StVO als
Teil der genannten VO);

72) Vergleiche hierzu auch Kap. 3.3.1.2.
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— Einfithrung einer Pflicht fiir Busfahrer, vor Fahrtantritt
auf eine bestehende Gurtanlegepflicht hinzuweisen
(Anderung des § 8 Abs. 2 a BOKraft als Teil der ge-
nannten VO).

Bereits Anfang November 2003 bzw. zum Jahresanfang
2004 sind die Regelungen Einbezichung der Funktions-
priifung von Geschwindigkeitsbegrenzern in die techni-
sche Hauptuntersuchung (1) bzw. die technische Unter-
wegskontrolle (2) in Kraft getreten:

— (1) als Teil der 36. VO zur Anderung straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften vom 22. Oktober 2003 (BGBI.
I'S. 2085; § 29 in Verbindung mit Nr. 4.7 Anl. VIII a
StVZO), in Kraft seit 1. November 2003;

— (2) als Teil der VO zur Anderung der VO iiber techni-
sche Kontrollen von Nutzfahrzeugen auf der StraBe
(TechKontrollV; BGBL. 1 2003, S. 3095), in Kraft seit
1. Januar 2004.

Weitere Uberlegungen fiir neue Rechtsvorschriften be-
treffen z. B. die Frage einer verschirften Ahndung von
Manipulationen an Kontrollgerdten oder Geschwindig-
keitsbegrenzern. Hier wird eine besondere, ja kriminelle
Energie deutlich, wenn wichtige Komponenten zur
Durchsetzung von Vorschriften tiber Lenk- und Ruhezei-
ten bzw. liber Geschwindigkeitsbegrenzungen quasi rou-
tinemdBig ausgeschaltet werden. Die Priifungen sind
noch nicht abgeschlossen, ob Anderungen im Ordnungs-
widrigkeiten- oder im Strafrecht der richtige Weg wiren,
um solchen Verhaltensweisen kiinftig besser begegnen zu
kdnnen.

Zu nennen ist auch die nach der Verordnung (EG)
Nr. 2135/98 anstehende Einfithrung des digitalen — und
weniger manipulationsanfélligen — Kontrollgerdtes (zur
Kontrolle der Einhaltung der vorgeschriebenen Lenk- und
Ruhezeiten im gewerblichen Giiter- und Personenverkehr
auf der Strae). Mit einem solchen Gerdt miissen — so das
EU-Recht — ab dem 5. August 2004 neu zugelassene
Fahrzeuge zur Giiterbeférderung mit mehr als 3,5 Tonnen
zuldssigem Gesamtgewicht und Omnibusse mit mehr als
acht Fahrgastplétzen ausgeriistet sein. Der von der EU ge-
setzte Termin ist jedoch unrealistisch, weil die Vorausset-
zungen fiir die EU-weite Einfiihrung noch nicht gegeben
sind. Hier ist die Europédische Kommission gefordert, ei-
nen gangbaren Weg aufzuzeigen, denn ein unbefristeter
Zulassungsstopp fiir neue Fahrzeuge ab 5. August 2004
muss unbedingt verhindert werden. Die Bundesregierung
setzt sich deshalb mit Nachdruck fiir einen neuen recht-
lich tragfdhigen und realistischen Einfithrungstermin ein.

Im Ubrigen wird durch § 10 Abs. 2 a Fahrpersonalgesetz
(neu) eine Mitteilungspflicht zwischen BuB3geld- und Ge-
nehmigungsbehdrden bei Vorliegen gravierender Ver-
stoBBe gegen die Vorschriften iiber Lenk- und Ruhezeiten
vorgesehen. Zusétzlich ist im geédnderten § 8 Abs. 2 Fahr-
personalgesetz eine Verdreifachung des BuBlgeldrahmens
fiir VerstoBBe gegen Fahrpersonalvorschriften durch den
Unternehmer oder den Fahrzeughalter von 5000 auf
15 000 Euro vorgesehen.

Des Weiteren betrifft die Bund/Lander-Initiative Reise-
bussicherheit technische Vorschriften: Die Industriezu-
sage, spatestens ab Mitte 2004 alle neuen Busse mit elek-
tronischen fahrdynamischen Stabilitdtssystemen
anzubieten, liegt vor. Hinsichtlich eines Einbaues von
Fahrdynamiksystemen ist die Bundesregierung im Rat
dahin gehend initiativ geworden, eine obligatorische Ein-
fithrung genannter Systeme fiir Kraftomnibusse und auch
fiir Gefahrgutfahrzeuge zumindest zu priifen. Dies er-
folgte bei der Formulierung der Schlussfolgerungen des
Rates der EU zum Aktionsprogramm der Europiischen
Kommission fiir mehr Sicherheit auf den Stralen mit dem
Ziel, bis 2010 die Zahl der Unfalltoten zu halbieren. In
den Schlussfolgerungen des Rates wird die Kommission
ersucht, dieser Frage nachzugehen. In der stindigen Ar-
beitsgruppe GRRF (Bremsen und Fahrwerke) der UN-
ECE, wurde mit deutscher Initiative ein Ausschuss beauf-
tragt, einen diesbeziiglichen Regelungsvorschlag zu
entwerfen.

Den Absprachen der Bund/Lander-Initiative Reisebussi-
cherheit folgend haben von Lénderseite auch unter Ein-
bindung des Bundesamtes fiir Giiterverkehr weitere
Schwerpunktkontrollen der insbesondere im Fernreise-
verkehr eingesetzten Reisebusse stattgefunden.

Es besteht Ubereinstimmung, dass die Kontrolltitigkeit
der zustdndigen Stellen (Polizeien, Gewerbeaufsichtsam-
ter) in den Léndern und auch seitens des BAG weiterhin
auf quantitativ und qualitativ hohem Niveau fortgesetzt
werden soll. Von betroffenen sechs Léndern ohne eigenes
Anhalterecht des BAG haben inzwischen drei (Baden-
Wiirttemberg, Nordrhein-Westfalen, Berlin) ein Anhalte-
recht vereinbart, Bayern, Mecklenburg-Vorpommern und
Sachsen-Anhalt bisher noch nicht.

Allein der Kontrolldienst des Bundesamts fiir Giiterver-
kehr (BAG) hat 2003 11 660 Busse kontrolliert, nachdem
im gesamten Jahr 2002 6 921 Busse kontrolliert werden
konnten, also eine Zunahme um fast 70 Prozent
(68,5 Prozent).

Das BAG hat sich zudem im Jahre 2003 an mehreren
bundesweiten Schwerpunktkontrollen der beim Zoll fiir
die Bekdampfung illegaler Beschiftigung zustidndigen
Stellen beteiligt. Auffillig war dabei, dass gerade bei den
Schwerpunktkontrollen deutlich hohere Beanstandungs-
quoten (19,3 Prozent) festgestellt wurden als im Jahres-
mittel (12,8 Prozent), im Vergleich zum Jahresdurch-
schnitt 2002 (9,4 Prozent) sogar eine doppelt so hohe
Beanstandungsquote.

Verbesserung der Informations- und
Berichtswege in den Lindern

Nach den Absprachen im Rahmen der Bund/Lander-Initi-
ative Reisebussicherheit soll die Information der fiir die
Busunternehmer zustindigen Genehmigungsbehérden im
Gesetzesvollzug verbessert werden kann (VerstoBe der
Fahrer und Unternehmer gegen straBenverkehrsrechtliche
Vorschriften — StVO — oder gegen die so genannten Sozi-
alvorschriften — Lenk- und Ruhezeiten —). Die Lénder ha-
ben zugesagt, erforderliche Verbesserungen mit dem Ziel
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der Entfernung ,,schwarzer Schafe aus dem Busgewerbe
zu priifen. Die Landerverkehrsminister haben bei ihrer
Konferenz im Oktober 2003 diesen Aufgabenschwer-
punkt bestétigt.

Sicherheitszertifikat

Im Bereich der Reisebussicherheit zeigen sich deutlich
die Grenzen staatlicher Gestaltungsmoglichkeiten. Ver-
antwortung fiir das, ,,was mit dem Bus auf der Stral3e ge-
schieht®, tragen letztlich der Unternehmer und das von
ihm eingesetzte Fahrpersonal. Wenn es dann darum geht,
das ereichte hohe Niveau an Verkehrssicherheit zu erhal-
ten, ja zu verbessern, ist ein Erfolg ganz wesentlich davon
abhéngig, ob dieses Ziel durch entsprechende organisato-
rische Vorkehrungen des Unternehmers andauernd und
mit hoher Prioritit verfolgt wird.

Deshalb ist es aus Sicht der Bundesregierung wichtig, bei
den Anstrengungen fiir ein Mehr an Reisebussicherheit
die in diesem Bereich titigen Verbiande und Institutionen,
allen voran natiirlich die Verbinde der Busunternehmen,
einzubinden.

Denn es geht nicht um eine staatliche Verpflichtung, sich
als Busunternehmen fiir das Sicherheitsmanagement zer-
tifizieren zu lassen. Es geht darum, dass im Busreisever-
kehr tdtige Unternehmen die Mdglichkeit bekommen,
durch eine freiwillige Zertifizierung ein besonderes, iiber
die Einhaltung der Rechtsvorschriften hinausgehendes
Engagement fiir ein hohes Maf} an Reisebussicherheit ge-
geniiber der Offentlichkeit und den Fahrgisten zu doku-
mentieren. Eine solche Moglichkeit der Zertifizierung
nach moglichst einheitlichen Kriterien, die einen ,,Wild-
wuchs® vermeiden, wiirde vonseiten des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen begriif3t.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) hat es {iber-
nommen, diesen schwierigen Abwagungsprozess zu mo-
derieren. Ein erstes Treffen, an dem ADAC, DEKRA,
Verband der technischen Uberwachungsvereine e. V. (Vd-
TUV) und die Giitegemeinschaft Buskomfort e. V. teil-
nahmen, hat bereits am 4. Méarz 2004 stattgefunden. An
weiteren Sitzungen sollen auch der Bundesverband Deut-
scher Omnibusunternehmer e. V. (bdo), der Internationale
Bustouristik Verband e. V. (RDA) und der Automobilclub
von Deutschland (AvD) beteiligt sein.

3.2.2.3 Verbesserung der Bussicherheit

Im Auftrag des BMVBW wurde im Berichtszeitraum an
zwei Forschungsprojekten zum Brandverhalten der In-
nenausstattung sowie zur Verbesserung der Notausstiege
von Reisebussen weitergearbeitet’. Unter Nutzung von
Ergebnissen der Forschungsprojekte wurden einige Vor-
schldge bereits in internationalen Vorschriften umgesetzt.
Weitere konkrete Vorschldge aus beiden Forschungspro-
jekten zur Anderung von technischen Vorschriften auf in-
ternationaler Ebene werden im Fachausschuss Kraftfahr-
zeugtechnik auf Grundlage der Forschungsergebnisse
ausgearbeitet.

73) Bast-Forschungsprojekte 82.187/2000 sowie 82.188/2000.

Weiterhin wurde die EG-Richtlinie 2001/85/EG verab-
schiedet, die umfassende Bestimmungen enthilt, die die
Sicherheit der Fahrgéste von Bussen gewéhrleisten und
die Zuginglichkeit dieser Fahrzeuge fiir Personen mit
eingeschriankter Mobilitdt verbessern sollen. Der materi-
elle Inhalt dieser Richtlinie wurde durch die 36. Verord-
nung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschrif-
ten vom 22. Oktober 2003 in die StVZO iibernommen.

3.2.2.4 Ausbau des Radwegenetzes

Zwischen 1991 und 2003 wurden mit einem Kostenauf-
wand von rund 780 Mio. Euro rund 4 700 km Radwege
an Bundesstra3en in der Baulast des Bundes gebaut. Ent-
lang von Bundesstraflen gibt es derzeit rund 16 100 km
Radwege.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen tragt damit dem Wunsch des Bundestages nach ver-
stirkter Forderung des Radwegebaus Rechnung. Es wer-
den jéahrlich Mittel in Hoéhe von rund 100 Mio. Euro
zweckgebunden fiir den Bau von Radwegen an Bundes-
stralen im StraBenbauplan zur Verfiigung gestellt. Hier-
durch wird ein bedarfsgerechter und zeitnaher Ausbau des
Radwegenetzes erleichtert.

Die Trennung des Fahrradverkehrs vom motorisierten
Verkehr durch den Bau von Radwegen hat erheblich zur
Vermeidung von Unfillen beigetragen und das Fahrrad-
fahren sicherer gemacht. Im Berichtszeitraum 2002/2003
hat das BMVBW in den Bau von Radwegen insgesamt
rund 175 Mio. Euro investiert. Im Jahre 2002 wurden ca.
280 km Radwege und im Jahre 2003 ca. 440 km Radwege
fertig gestellt.

Es ist beabsichtigt, im Rahmen einer speziellen Verkehrs-
untersuchung, unter Beriicksichtigung vorliegender Lén-
dermeldungen, den aktuellen Bestand von Radwegen an
Bundesstraflen zu erfassen und ein Instrument zu entwi-
ckeln, um zukiinftig den Ausbaubedarf des Radwegenet-
zes ermitteln zu konnen. Der Radwegebau entlang von
Bundesstraflen in der Baulast des Bundes im Rahmen des
Nationalen Radverkehrsplanes soll durch die Stralenbau-
verwaltungen der Lander, die diesbeziiglich im Rahmen
der Auftragsverwaltung (Artikel 90 GG) entscheiden,
fortgesetzt werden. Die Radwege an Bundesstrafien sind
dabei als sinnvolle Netzergdnzungen in die regionalen
Radwegenetze zu integrieren.

Der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) wurde von der
Bundesregierung am 24. April 2002 vorgelegt. Er wurde
in enger Zusammenarbeit mit den Bundesressorts, Lén-
dern, Kommunen und Verbanden erarbeitet und fand bei
den Akteuren in Lindern und Kommunen sowie bei der
Offentlichkeit eine positive Resonanz. Der NRVP zielt
insbesondere auf eine Steigerung des Radverkehrsanteils
in Deutschland und die Forderung des Radverkehrs als
gesundheitsforderndes Verkehrsmittel als Bestandteil ei-
ner nachhaltigen integrierten Verkehrspolitik ab. Er gibt
umfangreiche Handlungsempfehlungen zur Foérderung
des Radverkehrs, fiir deren Umsetzung insbesondere die
Liander und Kommunen als Hauptakteure der Radver-
kehrsforderung zustindig sind. Der Bund hat in seinen
Zusténdigkeitsbereich als Baulasttriger seit 2002 in
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einem eigens eingerichteten Haushaltstitel die Mittel zur
Finanzierung von Radwegen an Bundesstralen auf
100 Mio. Euro pro Jahr verdoppelt. Diese Mittel wurden
in 2003 von den Bundeslandern zu rund 95 Prozent abge-
rufen. Weitere 10 Mio. Euro pro Jahr stehen seit 2003
zweckbestimmt fiir den Bau von Radwegen auf Betriebs-
wegen an Bundeswasserstra3en zur Verfiigung.

Der Radwegebau des Bundes soll Anregung fiir andere
Stralenbaulasttriger sein, den sicheren Fahrradverkehr in
dhnlicher Weise zu fordern, weil die Hauptaufgaben im
Bereich des Fahrradverkehrs bei den Bundesldndern und
vor allem bei den Kommunen liegen.

3.2.2.5 Freiwilliges Tragen von Fahrradhelmen

Durch das Tragen von Fahrradhelmen kénnen Kopfver-
letzungen gemildert oder vermieden werden. Untersu-
chungen zeigen, dass bei jingeren Kindern die
Helmtragequote in den letzten Jahren kontinuierlich ge-
stiegen ist. Ziel des Forschungsprojekts ,,Ansitze zur
Forderung des Helmtragens bei Rad fahrenden Kindern
und Jugendlichen7 ist es, erweiterte und differenzierte
Kenntnisse iiber das Helmtrageverhalten von Rad fahren-
den Kindern zu erhalten. Die Ergebnisse des Projekts
werden im Laufe des Jahres 2004 zur Verfiigung stehen.

Die BASt hat im Auftrag des BMVBW im Friihjahr
2002 ein Sicherheitsinfo zum Thema Fahrradhelm he-
rausgegeben, das Informationen u.a. dariiber enthilt,
worauf beim Kauf eines Radhelms geachtet werden
sollte, wie man den Helm richtig benutzt und welchen
Sicherheitsgewinn der Triger hierdurch erreicht. Das
Faltblatt kann in Papierform bei der BASt angefordert
oder als Dokument aus dem Internet abgerufen wer-
den.” Im Ubrigen wird auf das Kap. 3.3.1.1 (Sicher-
heitskommunikation) verwiesen.

3.2.2.6 Standlicht fiir Fahrrader

Um die Sicherheit fiir Fahrradfahrer zu verbessern, ist
technischerseits vorgesehen, mit einer Anderung der Stra-
Benverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) eine lichtma-
schinenunabhéngige riickwirtige Standbeleuchtung fiir
Fahrrider vorzuschreiben. Vorab ist hierzu eine Anderung
des Stralenverkehrsgesetzes (StVG) notwendig, die im
4. Quartal 2004 zu erwarten ist. Unabhdngig davon ist be-
reits heute eine batteriebetriebene Beleuchtung von Fahr-
rddern — und damit auch Standlicht — moglich.

3.2.2.7 MaBnahmen bezogen auf 6ffentliche
Verkehrsmittel

Umsteigen auf 6ffentliche Verkehrsmittel attraktiver
gestalten

Im Programm fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr wer-
den die Landkreise, Stddte und Gemeinden aufgefordert,
insbesondere im Hinblick auf jiingere Verkehrsteilnehmer
und dltere Menschen die Attraktivitdt von Bussen und

79 BASt-Forschungsprojekt 82.109.
75) Sicherheitsinfo der BASt Nr. 10, Download unter www.bast.de.

Bahnen zu verbessern. Der Bund unterstiitzt diese Bemii-
hungen finanziell mit Bundesfinanzhilfen zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Zur Ver-
besserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden er-
hielten die Bundeslander je 1,67 Mrd. Euro fiir 2002 und
2003. Auch die Regionalisierungsmittel an die Lander
nach dem Gesetz zur Regionalisierung des dffentlichen
Personennahverkehrs (RegG) in Hoéhe von 6,7 Mrd. Euro
fir 2002 und rund 6,8 Mrd. Euro fiir 2003 dienen so mit-
telbar der Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Auch um den steigenden Mobilitétsbediirfnissen gerecht
werden zu konnen, brauchen wir einen modernen, gut
funktionierenden OPNV. Nur wenn ein an den Kundenbe-
diirfnissen sich orientierender und somit qualitativ hoch-
wertiger OPNV angeboten wird, konnen die Menschen
dazu bewegt werden, ,,umzusteigen®.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen hat bereits im Jahr 2000 die ,,Eckpunkte fiir
einen leistungsfihigen und attraktiven OPNV*, die am
24. Mai 2000 vom Bundeskabinett zustimmend zur
Kenntnis genommen wurden, der Offentlichkeit vorge-
stellt. Die Eckpunkte sollen AnstdBe fiir die Diskussion
iiber den OPNV liefern und eine Plattform fiir den not-
wendigen Dialog bereitstellen. Ziel ist es, gemeinsam mit
den Léndern, Stddten und Kreisen sowie den Verkehrsun-
ternehmen den OPNV zukunftssicher zu gestalten.

Sicherungsmafinahmen fiir Haltestellen

Das Risiko von Bus- und Stralenbahnnutzern, in einen
Unfall verwickelt zu werden, besteht weniger beim Mit-
fahren in den Fahrzeugen als vielmehr beim Ein- und
Aussteigen sowie beim Warten an einer Haltestelle und
beim Uberqueren von StraBen zum Erreichen oder Verlas-
sen der Haltestelle. Hierbei sind vor allem schwéchere
Verkehrsteilnehmer, wie dltere Menschen und Kinder, be-
troffen.

Im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr hat
das BMVBW hierzu bereits vielféltige Empfehlungen fiir
die Planungspraxis erarbeiten lassen. Die aktuellen For-
schungsergebnisse gehen auch in die derzeit in Erarbei-
tung befindlichen entwurfstechnischen Regelungen fiir
die Anlage von Stadtstraen (Erarbeitung durch die
FGSV) ecin. Die Ergebnisse des Forschungsprojektes
»Straflenbahnhaltestellen in Mittellage mit Fahrbahnerhe-
bungen“ geben wichtige Hinweise zu Einsatzbedingun-
gen sowie bauliche und betriebliche Ausgestaltung dieser
Anlageform, die in die Planungspraxis umgesetzt werden
sollen.

Fiir das Jahr 2004 ist ein Forschungsprojekt geplant, das
die Wissensliicken im Bereich der Unfallrisiken an Halte-
stellen — insbesondere bei der Beférderung von Schiilern
mit Schulbussen — schliefen soll.7®)

760 Die Ergebnisse, des Forschungsprojekts ,,Moglichkeiten zur Siche-
rung des Fahrgastwechsels an Stralenbahnhaltestellen mit Ein- und
Ausstieg auf die Fahrbahn* sollen hierbei ebenfalls beriicksichtigt
werden. Veroffentlicht in der BASt-Reihe V Nr. 96.
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3.2.3  Dritte Prioritit: Unfallrisiken junger

Fahrerinnen und Fahrer reduzieren

3.2.3.1 Senkung der Risikobereitschaft durch
Weiterentwicklung der Fahrausbildung

Durch die 1986 eingefiihrte Fahrerlaubnis auf Probe wer-
den Fahranfanger in besonderem Mafle zu einer sicher-
heitsorientierten und regelgerechten Fahrweise ange-
halten. Die Wirkungen der Regelungen werden im
Forschungsprojekt ,,Wirkungsanalyse und Bewertung der
neuen Regelungen im Rahmen der Fahrerlaubnis auf
Probe® untersucht”. Aus den Ergebnissen, die 2005 er-
wartet werden, sollen Erkenntnisse zum Erfolg und zur
weiteren Optimierung des Maflnahmenansatzes abgeleitet
werden.

Im Rahmen der heutigen Fahrausbildung und Priifung ist
es notwendig, die Fahranfinger auch mit dem richtigen
Fahrverhalten in Gefahrensituationen vertraut zu machen.
Das bereits beim Erwerb der Fahrerlaubnis der Klasse A
(Motorrad) vorgesehene ,,Abbremsen mit hochstmogli-
cher Verzogerung® wurde mit der Anderung der Fahr-
erlaubnisordnung im August 2002 auch bei der Klasse B
als alternative Grundfahraufgabe eingefiihrt. Die Einfiih-
rung dieser neuen Grundfahraufgabe dient unmittelbar
der Verbesserung der Verkehrssicherheit. In der Praxis
soll der Bewerber den PKW durch Betitigen der Be-
triebsbremse mit hochstmoglicher Verzdgerung aus einer
Geschwindigkeit von ca. 40 km/h zum Stillstand bringen.
Dabei ist sicherzustellen, dass eine Gefahrdung des nach-
folgenden Verkehrs ausgeschlossen ist. Hierauf hat der
Fahrlehrer im Rahmen der Ausbildung und Priifung durch
Beobachtung des riickwértigen Verkehrs vor Beginn der
Bremsung zu achten.

Die Senkung der Risikobereitschaft bei Fahranfangern
gehort mit zu den vorrangigen Aufgaben des Fahrschul-
unterrichts. Die Fahrlehrerausbildung wurde durch ein
flinfmonatiges Praktikum zur pddagogischen und metho-
dischen Hoherqualifizierung erginzt. Die Bewihrung
dieses Praktikums in der praktischen Fahrausbildung wird
im Rahmen des Forschungsprojekts ,,Wirksamkeit des
Praktikums fiir Fahrlehreranwirter evaluiert’®. Aus den
Ergebnissen werden Hinweise u. a. zu Optimierungsmdog-
lichkeiten der Regelung erwartet.

Mit der Fahrerlaubnispriifung soll zuverldssig festgestellt
werden, ob Fahrerlaubnisbewerber ausreichend zu einer
sicheren Verkehrsteilnahme in der beantragten Fahr-
erlaubnisklasse befahigt sind. Mit dem Forschungsprojekt
,Optimierung der Fahrerlaubnispriifung*’® werden die
aktuellen Wissensgrundlagen aufgearbeitet, die bei einer
praktischen Verbesserungen der Fahrerlaubnispriifung,
zunichst in ihrem theoretischen Teil, Verwendung finden
konnen. Die Ergebnisse des Forschungsprojekts werden
im Laufe des Jahres 2004 erwartet. Sie werden dann so-
wohl fiir die Erdrterungen im verkehrspolitischen Raum
als auch fiir die Entwicklung konkreter Optimierungsan-

7)) BASt-Forschungsprojekt 82.115.
78) BASt-Forschungsprojekt 82.114.
79 BASt-Forschungsprojekt 82.113.

sitze in dazu geeigneten fachlichen Arbeitsgruppen zur
Verfligung stehen.

3.2.3.2 Forderung des freiwilligen ,,Dazu-
lernens* der Fahranfianger

Freiwillige zweite Ausbildungsphase fiir
Fahranfinger

Mit dem Ziel der Reduzierung der Unfallzahlen von Fahr-
anfangern hat das BMVBW im Mai 2003 eine Verord-
nung iiber die freiwillige Fortbildung von Inhabern der
Fahrerlaubnis auf Probe geschaffen (zweite Phase der
Fahrausbildung). Zudem hat das BMVBW zur Erleichte-
rung der Einfilhrung gemeinsam mit den zustindigen
Landern und Verbanden einen Mustereinfiihrungserlass
erarbeitet, der letzte Details regelt. Es wurde so die Vo-
raussetzung fiir einen Start der Seminare zum 1. Januar
2004 geschaffen.

Nach den Vorgaben der Verordnung liegt die Entschei-
dung iiber die Einflihrung von Fortbildungsseminaren bei
den Léndern. Fast alle Lénder haben inzwischen die Ab-
sicht signalisiert, die Seminare einzufiihren. Den Fahran-
fangern ist freigestellt, ob sie an einem solchen Seminar
teilnehmen wollen oder nicht. Zur Teilnahme berechtigt
sind Inhaber einer Fahrerlaubnis der Klasse B (PKW), de-
ren Probezeit noch nicht abgelaufen ist und die am Tag
des Beginns des Seminars mindestens sechs Monate im
Besitz dieser Klasse sind.

Die Fortbildungsseminare bestehen aus fiinf Elementen:

— drei Gruppensitzungen beim Fahrlehrer zu je 90 Minu-
ten,

— eine Ubungs- und Beobachtungsfahrt mit dem Fahr-
lehrer und jeweils zwei oder drei Teilnehmern und ei-
ner Fahrzeit von 60 Minuten je Teilnehmer und

— praktische Sicherheitsiibungen fiir Fahranfinger von
240 Minuten.

Fir die Teilnehmer der zweiten Fahrausbildungsphase
verkiirzt sich die Probezeit um ein Jahr.

Die Verordnung ist zunéchst bis Ende 2009 befristet. Die
von den Léndern auf der Grundlage der Verordnung
durchgefiihrten Modellversuche werden im Hinblick auf
ihre Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit wissen-
schaftlich von der BASt begleitet. Die BASt entwickelte
hierzu einen mit den Malnahmetrigern abgestimmten
zweistufigen Evaluationsrahmen. Gegenstand der ersten
Evaluationsstufe ist die Malnahmenumsetzung im Sinne
einer Prozessevaluation. Aus den Ergebnissen des ersten
Evaluationsschritts werden Erkenntnisse zur MaBnahmen-
optimierung erwartet. Gegenstand des zweiten Schritts ist
die Ermittlung der Maflnahmenwirksamkeit. Aus den Er-
gebnissen beider Evaluationsteile soll eine tragfdhige
Grundlage fiir eine Entscheidung {iber eine obligatorische
zweite Ausbildungsphase geschaffen werden. Der Beginn
der Evaluationsarbeiten ist fiir Anfang 2005, etwa ein
Jahr nach dem Anlaufen der Fortbildungsveranstaltun-
gen, vorgesehen. AbschlieBende Ergebnisse der Evalua-
tion sind in den Jahren 2008/2009 zu erwarten.
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Der DVR hat im Jahr 2003 in Anlehnung an die Ergeb-
nisse des EU-Projekts ADVANCED?0 die zur Schulung
notwendigen Handbiicher geschrieben, iiberpriift und op-
timiert sowie die zukiinftigen Ausbilder der Seminarleiter
und Moderatoren in das Modell eingewiesen, sodass mit
deren Ausbildung noch in 2003 begonnen wurde. Ebenso
wurden ein bundesweiter Internetauftritt zur Information
aller Beteiligten realisiert und erste Testseminare durch-
gefiihrt. Insgesamt sind fiir die Vorarbeiten in den Jahren
2002/2003 beim DVR Kosten in Hohe von ca. 250 000
Euro angefallen.

Begleitetes Fahren ab 17

Der Vorschlag fiir ein ,,Begleitetes Fahren ab 17 zielt
darauf ab, die iiberdurchschnittliche Unfallgefdhrdung
junger Fahranfinger am Anfang des selbststdndigen Fah-
rens dadurch zu reduzieren, dass sie bereits vor der Erlan-
gung einer Fahrerlaubnis ohne Auflagen oder Bes-
chrankungen umfangreiche Fahrpraxis in Begleitung von
Erwachsenen erlangen diirfen. Im Mai 2002 richtete das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen bei der BASt eine Projektgruppe zur Erarbeitung der
Grundlagen eines Modells ein, an der Experten aus Bund
und Léndern, Verbdnden und Wissenschaft beteiligt
waren. Nach dem Vorschlag der Projektgruppe erhalten
Fahranfdnger mit dem begleiteten Fahren die Moglichkeit
einer zusitzlichen Ubungspraxis von bis zu einem Jahr$h.
Dieser Vorschlag hat unmittelbar nach seiner Vorlage
Eingang in die verkehrspolitische Diskussion gefunden$?.
Mehrere Linder haben bereits ihr Interesse an einer Er-
probung des Modellvorschlags bekundet. Das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen bereitet
eine Anderung des StraBenverkehrsgesetzes vor, um den
Landern diese Moglichkeit zu eréffnen.

3.2.4 Vierte Prioritat: Gefahrenpotenzial

schwerer Nutzfahrzeuge mindern

3.2.4.1 Uberwachung des Bundes im Bereich
schwerer Nutzfahrzeuge

Zu den Aufgaben des Bundesamtes fiir Giiterverkehr
(BAG) gehort die Uberwachung des Giiterkraftver-
kehrsrechts, des Fahrpersonalrechts einschlielich Sozial-
versicherungsausweis und Arbeitserlaubnis, des Gefahr-

80 Im Rahmen des EU-Projekts ADVANCED wurden alle relevanten
Erkenntnisse iiber eine zweite Fahrausbildungsphase aus den Mit-
gliedstaaten der Europdischen Union gesichtet, ausgewertet und mit
dem fiir Deutschland geplanten Modell verglichen. Dies fiihrte zu ei-
ner durch das Projekt ADVANCED herausgegebenen Empfehlung
von tiber 30 zu beachtenden Kriterien, sofern eine zweite Fahrausbil-
dungsphase eingefiihrt werden soll, die sich im deutschen Konzept
der zweiten Fahrausbildungsphase wiederfinden. Im Projektbericht
des Projekts ADVANCED wird das deutsche Modell als ein proto-
typisches Beispiel fiir die Umsetzung der geforderten Kriterien auf-
gefiihrt.

Auf der Grundlage wissenschaftlicher Abschétzungen zur Kompe-
tenzentwicklung bei Fahranfingern wird ein Ubungsumfang von
5000 km empfohlen. Die Ergebnisse des Projekts wurden im Heft
M 154 der BASt verdffentlicht.

Unter anderem wurde der Vorschlag Ende Januar 2003 auf dem
41. Verkehrsgerichtstag in Goslar vorgestellt.

81

82

gutrechts (ADR), des StraBenverkehrsrechts®?), des Ab-
fallrechts, der Vorschriften {iber die Verwendung von
Containern (CSC), des Kraftfahrzeugsteuergesetzes, des
Lebensmitteltransportrechts, des  Kriegswaffenkon-
trollgesetzes, der Umsatzsteuerpflichtens® sowie des Ge-
setzes zur Bekdmpfung der illegalen Beschiftigung im
gewerblichen Giiterkraftverkehr. Zukiinftig werden darti-
ber hinaus auch die Rechtsvorschriften {iber die Ladung
von Nutzfahrzeugen, die Regelungen zur technischen Un-
terwegskontrolle sowie die Entrichtung der streckenbezo-
genen Autobahnbenutzungsgebiihr iiberwacht.

Das BAG kontrolliert auch den Einsatz von so genannten
grimen Genehmigungen fiir umweltfreundliche und be-
sonders verkehrssichere LKW im Rahmen der CEMT$
und der bilateralen Kontingente fiir Fahrzeuge aus den
mittel- und osteuropdischen Staaten. Hinsichtlich der Ver-
kehrssicherheit wird begutachtet, ob der hintere Unterfahr-
schutz und die seitlichen Schutzvorrichtungen ordnungs-
gemél sind und eine entsprechende Priifbescheinigung
vorliegt.

Seit Ende 1992 kontrolliert das BAG auch Omnibusse
hinsichtlich der Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften.
Feststellungen iiber besonders schwerwiegende Zuwider-
handlungen gegen das StraBenverkehrsrecht®®) sowie ge-
gen bestimmte Vorschriften des Tierschutzgesetzes iiber-
mittelt das Bundesamt den zustindigen Behdrden.
Ebenfalls iberwacht wird das Vorhandensein und der ord-
nungsgemafe Betrieb des fiir groBere LKW vorgeschrie-
benen Geschwindigkeitsbegrenzers.

Das BAG wird bei der Verfolgung von Ordnungswidrig-
keiten als Ermittlungs- und/oder als Bu3geldbehorde té-
tig. Im Rahmen seiner Zustindigkeit erldsst das BAG
jéhrlich mehr als 36 000 BuBgeldbescheide gegen Ge-
bietsfremde. Der Hauptteil hiervon betrifft Verstdfie ge-
gen Sozialvorschriften.

Auf dem Gebiet der Sozialvorschriften im Straenverkehr
koordiniert das Bundesamt u. a. Amtshilfeersuchen der
EU-Mitgliedstaaten und der Vertragsstaaten des Européi-
schen Wirtschaftsraumes zur Aufkldrung des Sachver-
halts bei Zuwiderhandlungen mit den zusténdigen Léan-
derbehérden. Umgekehrt leitet es Ersuchen deutscher
Behorden wegen Zuwiderhandlungen Gebietsfremder an
die EU-Mitgliedstaaten und Vertragsstaaten des Européi-
schen Wirtschaftsraumes weiter.

83) Abmessungen, zuldssige Achslasten und Gesamtgewicht, Gerdusche
und Emissionen.

Es handelt sich hierbei um die Uberwachung der Umsatzsteuer, die
fiir die Beforderung von Giitern im Binnenverkehr durch auslandi-
sche Unternehmer oder mit nicht im Inland zugelassenen Fahrzeu-
gen anfillt.

CEMT-Genehmigungen berechtigen zur Durchfiithrung von Beforde-
rungen im gewerblichen Straflengiiterverkehr, bei denen Be- und
Entladeort in zwei verschiedenen Mitgliedstaaten der Europdischen
Konferenz der Verkehrsminister (Conférence Européenne des Mi-
nistres des Transports) liegen.

Zum Beispiel groBere Geschwindigkeitsiibertretungen, technische
Maingel der Fahrzeuge, ungesicherte Ladung, Fahren unter Alkohol-
einfluss.

84

85

86
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Im Jahr 2002 wurden rund 610 000 und im Jahr 2003 ca.
649 000 Fahrzeuge kontrolliert (etwa je zur Halfte in- und
ausléndische Fahrzeuge)3?. In den Jahren 2000 und 2001
wurden demgegeniiber rund 670 000 bzw. 634 000 Fahr-
zeuge kontrolliert.8®) Die Schwankungen der Kontrollzah-
len sind auf eine Umorientierung der Kontrolltdtigkeit zu-
riickzufiihren, da jetzt u. a. umfangreichere Kontrollen in
den Bereichen Gefahrgut und Verwiegung von LKW als
in fritheren Jahren stattfinden.

Nach den Vorgaben des Verkehrssicherheitsprogramms
ist beabsichtigt, die Anzahl der kontrollierten Fahrzeuge
langfristig auf etwa 800 000 pro Jahr zu erhéhen. Dabei
soll das BAG eine qualitativ hochwertige Kontrolle ge-
wiahrleisten und die Effizienz der Kontrollen weiter ver-
bessern. Dafiir werden derzeit weitere organisatorische
Anderungen vorgenommen. So werden im Rahmen der
so genannten Standardkontrolle schon jetzt die drei
Rechtsbereiche Giiterkraftverkehrsrecht, Fahrpersonal-
recht und Stralenverkehrsrecht gemeinsam iiberpriift.
Auch tiber den Ausbau des Messstellennetzes zur Erfas-
sung der Achslasten von Lastkraftwagen sollen Uberla-
dungen besser und schneller als bisher erkannt und ver-
folgt werden, um die Zahl der schweren Unfélle und die
iibermédfige Beanspruchung der Strale durch den
Schwerlastverkehr zu verringern.

Die Beanstandungsquote bei Stralenkontrollen lag im
Berichtszeitraum bei ca. 21,5 Prozent je Jahr®9), wobei
deutsche Fahrzeuge relativ hiufiger beanstandet wurden
als gebietsfremde Fahrzeuge. Mehr als drei Viertel der
festgestellten VerstoBe tangieren die Verkehrssicherheit
oder den Umweltschutz. So handelt es sich in beiden
Jahren bei rund 64 Prozent der Beanstandungen um Zu-
widerhandlungen gegen die Sozialvorschriften (Lenk-
und Ruhezeiten)?® und bei rund 14 Prozent um VerstoB3e
gegen das Stralenverkehrsrecht®D.

Wegen gravierender VerstoBBe untersagten die Kontrol-
leure des BAG im Jahr 2002 aus Verkehrssicherheitsgriin-
den insgesamt mehr als 11 300 Kraftfahrzeugfiihrern die
Weiterfahrt bis zur Behebung der Méngel bzw. verwei-
gerten ausldandischen Fahrzeugen an den deutschen Au-
Bengrenzen der EU die Einreise. Im Jahr 2003 stieg dieser
Wert auf ca. 13 900.

Gefahrgutunfille konnen neben folgenschweren Per-
sonen- und Sachschdden zusdtzlich auch zu Um-
weltschdden fithren. Deshalb {iberwacht das BAG die Be-
forderung geféhrlicher Giiter besonders intensiv. Im Jahr

87) Darunter befanden sich im Jahr 2002 rund 6 900 und im Jahr 2003
rund 11 600 Busse.

88) Siehe hierzu auch Bundesdrucksache 14/9730; Unfallverhiitungsbe-
richt der Jahre 2000 und 2001.

89 Im Jahr 2002 mussten von 609 078 kontrollierten Fahrzeugen
131 000 beanstandet werden; im Jahr 2003 mussten bei ca. 649 000
kontrollierten ca. 139 500 Fahrzeuge beanstandet werden.

%) Im Jahr 2002 wurden mehr als 120 000 VerstoBe gegen Bestimmun-
gen der Fahrpersonalvorschriften festgestellt. Im Jahr 2003 ist dieser
Wert auf etwa ca. 130 000 VerstoBe angestiegen.

91 Malle und Gewichte, Gerdusche und Emissionen. Im Berichtszeit-
raum (2002 und 2003) betrug die Anzahl dieser VerstoBe jeweils
21 550 und ca. 27 000.

2002 wurden 28 217 Fahrzeuge auf die Einhaltung der
Gefahrgutvorschriften kontrolliert; 2003 lag dieser Wert
bei ca. 40 300°2. Mittelfristig ist beabsichtigt, die Kon-
trollanteile dieses besonders sicherheitsrelevanten Be-
reichs auf bis zu 20 Prozent zu erhohen; das heifit, dass
kiinftig bis zu 160 000 Kontrollen pro Jahr im Bereich
Gefahrgut erfolgen werden. Bei 693 Fahrzeugen fiihrten
im Jahr 2002 die festgestellten Beanstandungen zur vortii-
bergehenden Stilllegung bzw. zum Einreiseverbot; 2003
mussten diese Mafinahmen bei 1 591 Fahrzeugen vorge-
nommen werden.

Einen weiteren Schwerpunkt bildeten bundesweit ver-
stirkte Reisebuskontrollen®®. Insgesamt wurden rund
6900 im Jahr 2002 und rund 11 600 Busse durch die
BAG kontrolliert. Hierbei wurden hohe Beanstandungs-
quoten bei Lenk- und Ruhezeiten festgestellt (19,3 Pro-
zent insgesamt: davon deutsche Reisebusse 19,6 Prozent,
davon gebietsfremde Reisebusse 18,5 Prozent). Diese in-
tensive Uberwachung soll weiter fortgesetzt werden.

Im Auftrag des Bundesministeriums der Finanzen (BMF)
wirken die deutschen Zollstellen an den AuBlengrenzen
der EU im Rahmen von zollamtlichen und grenzpolizeili-
chen Kontrollen bei der Uberwachung des grenziiber-
schreitenden Straflenverkehrs mit. Im Einzelnen geht es
dabei um die Kontrolle des Fahrpersonals®¥, der Lenk-
und Ruhezeiten, der Verkehrssicherheit’® sowie von
Fahrzeugen zur Beforderung gefahrlicher Giiter.

Aufgrund der Verordnung EWG Nr. 4060/89 vom
21. Dezember 1989 werden an den AuBengrenzen der
Gemeinschaft rein verkehrsrechtliche Kontrollen jedoch
dann nicht mehr durchgefiihrt, wenn das Verkehrsmittel
in einem Mitgliedstaat der EU registriert oder zugelassen
ist, und es sich um eine Beforderung zwischen Mitglied-
staaten oder um das Durchfahren von Drittlindern han-
delt. In den Jahren 2001 und 2002% wurden in 3 121
bzw. 2 170 Fillen Verkehrsmittel beanstandet, in 1 887
bzw. 1 341 Fillen wurde die Weiterfahrt untersagt und in
1 108 bzw. 486 Fillen wurde Anzeige erstattet.

Im Auftrag des Bundesministeriums des Innern (BMI)
wurden vom Bundesgrenzschutz (BGS) und den
beauftragten Behorden an der tschechischen Grenze in
Bayern im Rahmen ihrer Zusténdigkeit im Berichtszei-
traum an allen deutschen Grenzen mehr als 100 000
Kraftfahrzeuge beanstandet®?. Die Beanstandungen wa-
ren bei der Einreise ca. doppelt so hoch wie bei der Aus-
reise. Von allen beanstandeten Fahrzeugen waren ca.

92) Im Jahr 2000 wurden 43 509 und in 2001 32 356 Fahrzeuge kontrol-
liert. Siehe hierzu auch Bundesdrucksache 14/9730; Unfallverhii-
tungsbericht der Jahre 2000 und 2001.

9) Hervorgehend aus der Bund/Lénder-Initiative ,,Reisebussicherheit®
vom Juli 2003, vgl. Kap. 3.2.2.2.

99 Kontrolle von Fiihrerscheinen, Fahrtiichtigkeit nach duflerem An-
schein, Alkoholgenuss sowie Ubermiidung.

95) Uberpriifung von Reifen, Beleuchtung, Ladung, Gewichten und Ab-
messungen.

9) Die aktuellen Zahlen fiir das Jahr 2003 liegen noch nicht vor.

97 Die Kontrolltétigkeit richtet sich dabei nicht ausschlieBlich auf Nutz-
fahrzeuge.
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80 Prozent im Ausland und 20 Prozent in Deutschland
zugelassen.

Uber 95 Prozent der Beanstandungen beziehen sich auf
die Auflengrenzen gemifl des Schengener Abkommens.
Insgesamt wurden 166 Kraftfahrzeuge sichergestellt und
38 644 mal die Weiterreise untersagt. Am haufigsten wur-
den Mingel bei der Ladungssicherung (in 15 514 Fillen),
Maingel an Bremsen und Reifen (in 9 313 Féllen) und De-
fekte an der Signal- und Beleuchtungseinrichtung (in
4 965 Fillen) aufgedeckt. VerstoBe gegen die Lenk- und
Ruhezeiten (in 5 926 Fillen) und manipulierte Kontroll-
gerite (in 595 Fillen) bildeten einen weiteren Schwer-
punkt der Beanstandungen. In 967 Féllen wurde festge-
stellt, dass der Fahrer unter Alkohol- oder Drogeneinfluss
stand.

3.2.4.2 Ubernahme der Richtlinie 2000/30/EG
tiber Unterwegskontrollen in deutsches
Recht

Im Interesse der Verbesserung der Stralenverkehrssicher-
heit, des Umweltschutzes und eines fairen Wettbewerbs
zielt die Richtlinie 2000/30/EG {iber die technische Un-
terwegskontrolle von Nutzfahrzeugen darauf ab, dass be-
stimmte technische Vorschriften (insbesondere iiber
Bremsanlagen und Auspuffemissionen) besser eingehal-
ten werden. Eine einmalige jihrliche technische Uberwa-
chung von Nutzfahrzeugen, wie sie durch die Richtlinie
96/96/EG vorgeschrieben ist, wird nicht als ausreichend
angesehen. Die Richtlinie ist durch die Verordnung iiber
technische Kontrollen von Nutzfahrzeugen auf der Strale
(TechKontrollV) vom 21. Mai 2003 in nationales Recht
iibernommen worden.

Die Verordnung regelt auch Vollzugmafinahmen und da-
mit das Verwaltungshandeln der Lénder, eine Zusammen-
arbeit zwischen Bund und Landern, mit der Européischen
Kommission sowie zwischen den Behorden der Mitglied-
staaten der Europidischen Gemeinschaft. Das BAG ist fiir
grenziiberschreitende Informationen und Amtshilfe zwi-
schen Deutschland und den Mitgliedstaaten (und deren
Behorden) sowie fiir die Berichtspflichten gegeniiber der
Europédischen Kommission zustidndig. Erste bundesweite
Kontrollzahlen liegen noch nicht vor.

3.2.4.3 MaBnahmen zur Einhaltung
des Mindestabstandes

Im Zusammenhang mit der Reduzierung des von schwe-
ren Nutzfahrzeugen ausgehenden Gefahrenpotenzials ist
vorgesehen, Mallnahmen zur Einhaltung des Mindestab-
standes zwischen den Fahrzeugen zu ergreifen. Im Rah-
men des Forschungsprojekts ,,Wirksamkeitsanalyse der
Verkehrsiiberwachung?® soll das Verhalten der LKW-
und Busfahrer betrachtet, verschiedene Formen der Uber-
wachung und die relevanten Einsatzsituationen analysiert
und so Hinweise fiir eine effiziente Verkehrsiiberwachung
entwickelt werden. Die Ergebnisse des Projekts werden
fiir das Jahr 2006 erwartet.

98) BASt-Forschungsprojekt 82.236.

Positive Erfahrungen wurden mit in Fahrzeugen einge-
bauten automatischen Abstandstempomaten gewonnen.
Die Abstandmessung zum vorausfahrenden Fahrzeugen
erfolgt mithilfe eines 77-GHz-Long-Range-Radar.

Fir die Nahfeldsensierung eines Fahrzeuges werden
24-GHz-Short-Range-Radargerdte benétigt. Die Frei-
gabe dieser Frequenz muss noch erreicht werden (vgl.
Kap. 1.2.2).

3.2.4.4 LKW-Kontur-Markierungen fiir
Gefahrgutfahrzeuge europaweit
vorschreiben

Die verbindliche Einfithrung der LKW-Konturmarki-
erung wurde vor einigen Jahren aufgrund eines Antrages
der Europdischen Kommission in der UNECE-WP.15%)
diskutiert und abgelehnt. Nur D unterstiitzte diesen An-
trag. Zuvor waren die Vorteile der Konturenmarkierung
in einer internationalen Arbeitsgruppe in Bonn demonst-
riert worden und auch die Industrie in anderen EU-Staa-
ten hatte Uberzeugungsarbeit geleistet. Ein erneuter Vor-
stol vonseiten der Industrie wurde erneut nur von
Deutschland unterstiitzt. Die Delegierten der WP.15 be-
fiirworteten allerdings eine Behandlung dieses Themas in
den fiir den allgemeinen Verkehr zustdndigen Gremien
(z. B. UNECE-WP.29).

3.2.5. Fiinfte Prioritit: Unfélle auf

LandstraBen reduzieren

Das Verkehrssicherheitsprogramm des BMVBW geht da-
von aus, dass das Hauptaugenmerk auf die Vermeidung
von Unfillen auf Landstralen infolge von Geschwindig-
keitsiiberschreitungen, durch Abkommen von der Fahr-
bahn und beim Uberholen zu richten ist. Das BMVBW
hat — unter anderem in seinen Verkehrssicherheitspro-
gramm und den dafiir zustdndigen Bund-Lénder-Fachaus-
schiissen — bereits wiederholt darauf hingewiesen, dass
eine intensive Uberwachung erforderlich ist. Die nach der
Kompetenzordnung des Grundgesetzes fiir die Uberwa-
chung der Einhaltung der allgemeinen Verkehrsregeln al-
lein zustdndigen Linder sind dem auch nachgekommen,
indem zum Beispiel stationdre Geschwindigkeitskontroll-
stellen (Starenkésten) an vielen Stellen aufgestellt worden
sind, die Ausstattung der Polizei mit mobilen Kontrollge-
riten (Laserpistolen) verbessert worden ist, in den Uber-
wachungserlassen der Lander darauf hingewiesen wurde,
dass die UberwachungsmaBnahmen auf Unfallschwer-
punkte konzentriert werden miissen und — neben der poli-
zeilichen Uberwachung — die kommunale Geschwindig-
keitsiiberwachung eingefiihrt worden ist. Gleichwohl zeigt
das Unfallgeschehen auf LandstraBen (vgl. Kap. 2.3.4),
dass im Bereich der Lénderzustindigkeit noch weitere
Verbesserungspotenziale beziiglich der Verkehrsiiberwa-
chung auf Landstrallen bestehen.

Auch das BMVBW hat diesbeziiglich zusammen mit dem
Deutschen Verkehrssicherheitsrat im Berichtszeitraum

%) Arbeitsgruppe iiber die Beforderung gefdhrlicher Giiter auf Strafen,
Binnenschiffen.
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Uberlegungen intensiviert, wie die Sicherheit auf Land-
straBBen verbessert werden konnte. Daneben dient ein
Grofiteil der Aktivititen des BMVBW zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur dem Ziel, das Verkehrsunfallge-
schehens auf Landstrallen zu reduzieren. Dariiber wird im
Kap. 3.3.3.5 ausfiihrlich berichtet.

33 Gezielte MaRnahmen fiir
mehr Sicherheit
3.31 Verkehrsverhalten

3.3.1.1 Sicherheitskommunikation

Fir MaBlnahmen der Verkehrserziechung und -aufkldrung
standen im Bundeshaushalt je Jahr 11,248 Mio. Euro!%0
zur Verfigung. Von diesen Finanzmitteln wurde ein
Grofiteil fiir die Forderung von Maflnahmen und Pro-
grammen verwendet, die im Auftrag des BMVBW vom
DVR und seinen Mitgliedern durchgefiihrt werden.

Verbesserte Verkehrsaufklirung

MaBnahmen und Programme des DVR und seiner Mit-
glieder zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kin-
dern, Senioren, Radfahrern sowie jungen Fahrerinnen und
Fahrern wurden einer Revision unterzogen und sollen op-
timiert werden. Eine Reihe neuer Medien, Prisentations-
formen etc. wurde in der Praxis schon erprobt.

Die Aktivitdten zur Verbesserung dieser Zielgruppenpro-
gramme sind noch nicht abgeschlossen. Umfangreiche
Vorarbeiten aus bisherigen Untersuchungen sowie Erfah-
rungen aus kiirzlich abgeschlossenen Modellprojekten
sollen noch beriicksichtigt werden. Die Ergebnisse sollen
dem BMVBW im Jahr 2004 zur Verfiigung stehen. Das
Zielgruppenprogramm ,,Kind und Verkehr* soll dann ei-
ner Wirkungsuntersuchung unterzogen werden. Auch das
Modellprojekt ,,Mobile Verkehrserzichung — Aktion
Junge Fahrer” der Landesverkehrswacht Sachsen-Anhalt
wird im Hinblick auf seine Wirksamkeit evaluiert. Die
Ergebnisse werden bis Mitte 2005 erwartet.

Projekte fiir prioritire Zielgruppen
Schwichere Verkehrsteilnehmer

Unter dem Motto ,,Mobil bleiben. Aber sicher! hat die
DVW mit Unterstiitzung des BMVBW Ende 2002 ecine
Kampagne fiir mehr Verkehrssicherheit fiir Senioren ge-
startet. Die fiir mehrere Jahre geplante Kampagne ver-
folgt das Ziel, dltere Menschen fiir eine selbstkritische
Uberpriifung ihrer Leistungsfihigkeit im StraBenverkehr
zu sensibilisieren, Wege zum Erhalt der Mobilitdt auf-
zuzeigen und bei jiingeren Verkehrsteilnehmern Vor-
urteile gegeniiber Alteren abzubauen!'0). Schwerpunkte

100) Die gleiche Summe ist auch fiir das Jahr 2004 vorgesehen.

101 Unter anderem wirbt die Deutsche Verkehrswacht auf Plakaten mit
dem Vorbild riicksichtsvoller und umsichtiger Senioren. Auflerdem
wurde eine Zeitung entwickelt, die sich an &ltere Verkehrsteilnehmer
richtet und wichtige Themen unterhaltsam aufbereitet. Bundesweit
wurde die Kampagne mit Anzeigen in der ,,Apotheken Umschau‘ er-
ginzt.

sind bundesweit stattfindende o6rtliche Informationsveran-
staltungen der Verkehrswachten. Wéhrend dieser Ver-
kehrssicherheitstage wurden den élteren aktiven Ver-
kehrsteilnehmern u.a. Seh- und Reaktionstests,
Fahrsimulatoren, Sicherheitstrainings sowie individuelle
Beratungen angeboten. Im Oktober bis November 2002
wurden bereits mehr als 80 EinzelmaBinahmen von den
Verkehrswachten durchgefiihrt. Im Jahr 2003 konnte die
Anzahl der Aktionen verdoppelt werden. Damit wurden
rund 44 000 altere Verkehrsteilnehmer erreicht.

Die DVR-Aktivitdten zur Verkehrssicherheit &lterer Ver-
kehrsteilnehmer sind gegenwiirtig in die Programme ,,Al-
tere Menschen als Fufliginger im StraBenverkehr* und
,Altere aktive Kraftfahrer gegliedert. Die Veranstaltun-
gen zum FuBgdngerprogramm finden meist in Senioren-
heimen und kirchlichen Einrichtungen statt. Das Pro-
gramm Altere aktive Kraftfahrer wird vor allem in
Fahrschulen, Volkshochschulen und in Kooperation mit
Autohdusern durchgefiihrt. In den Berichtsjahren haben
bundesweit jeweils ca. 9 000 Veranstaltungen fiir dltere
Verkehrsteilnehmer stattgefunden.

Eine Verkehrssicherheitsberatung dlterer Verkehrsteilneh-
mer durch Arzte wird einen wertvollen Beitrag fiir die
Verkehrssicherheit bedeuten. Im Rahmen eines For-
schungsprojektes!®? wurde ein Handbuch fiir Arzte entwi-
ckelt, das diese bei der Beratung ihrer dlteren kraftfahren-
den Patienten unterstiitzt. Neben rechtlichen Grundlagen
und umfassenden Informationen zu verkehrssicherheitsre-
levanten Krankheitsbildern, Multimorbiditdt und Multi-
medikation, werden auch mogliche Anspracheformen im
Gespréach zwischen Arzt und Patient erortert. Das Hand-
buch befindet sich in der Praxiserprobung. Die dabei ge-
wonnenen Erfahrungen werden in die abschlieBende Fas-
sung einflieBen, die Ende 2004 vorliegen soll.

Das Zielgruppenprogramm ,,Kind und Verkehr richtet
sich an Eltern von Kindern im Vorschulalter. In den Be-
richtsjahren haben speziell ausgebildete Moderatoren
bundesweit jeweils ca. 6 000 Veranstaltungen in Kinder-
gérten und Kindertagesstétten durchgefiihrt. Ziel ist es,
Eltern von Kindern in Kindergirten und anderen Vor-
schuleinrichtungen fiir alle wichtigen Aspekte des The-
menbereichs ,,Kinder im Straflenverkehr zu sensibilisie-
ren. Dabei wird auch auf die individuellen Probleme der
Eltern und ihrer Kinder sowie auf die regionalen und lo-
kalen Gegebenheiten eingegangen. Fiir die Umsetzung
des Programms Kind und Verkehr wurden je Kalender-
jahr ca. 600 000 Euro aus Bundesmitteln aufgewendet.

Fiir die Kinderserie Sesamstrafle wurden im Berichtszeit-
raum zwolf neue Beitrdge produziert, die ab 2004 ausge-
strahlt werden. Auch eine Fortsetzung der Sendung Cool
oder Crash, ein Verkehrsquiz fiir Kinder des Bayerischen
Rundfunks, ist in 2004 vorgesehen. Die redaktionellen
Beitrdge werden mit Bundesmitteln finanziert; die Medi-
enpartner stellen die kostenfreien Sendeplitze zur Verfii-

gung.

102) BASt-Forschungsprojekt 82.112.
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Im Bereich der gesetzlichen Schiiler-Unfallversicherung
unterstiitzen die Unfallversicherungstrdger Projekte zur
schulischen Verkehrserziehung und Mobilitét, bieten ent-
sprechende Medien an und fordern die Schulwegsicher-
heit z. B. durch die Fortbildung von Lehrkréften.

Das DVW-Projekt ,,FIT — Fahrrad im Trend“ wendet sich
an jugendliche Radfahrerinnen und Radfahrer mit ihrer
Risikobereitschaft und Uberschitzung der eigenen
Féhigkeiten im Straenverkehr. Ein wichtiges Element
bei der Umsetzung waren die so genannten FIT-Arbeits-
gemeinschaften, bei denen die Jugendlichen beispiels-
weise Fahrradtouren organisieren!??, stationdre und mo-
bile Fahrradwerkstétten einrichten oder innerhalb einer
Theater AG das Thema Radfahren aufarbeiten konnten.

Die Fahrradwochen der DVW wurden mit 287 Aktions-
tagen von Mérz bis Oktober 2002 sowie mit 435 Aktions-
tagen von April bis Dezember 2003 durchgefiihrt. Wh-
rend dieser Veranstaltungen, die entweder allein von der
DVW oder gemeinsam mit anderen Partnern bei Stadtfes-
ten, Radsport-Events und sonstigen Groflveranstaltungen
ausgerichtet wurden und aus Bundesmitteln finanziert
waren, informierten die Verkehrswachten iiber Sicher-
heitsaspekte und Unfallrisiken. Im September 2003 fand
eine zentrale Grof3veranstaltung im Rahmen des Branden-
burgtages in Potsdam statt, an dem rund 300 000 Besu-
cher teilnahmen.

Die DVW entwickelte mit Unterstiitzung des GDV unter
dem Namen ,,Skate & Roll“ ein eigenes Programm zur
Préavention von Skater — Unféllen. Das Lehrerhandbuch
Skate & Roll wurde in der ersten Auflage allen interes-
sierten Lehrerinnen und Lehrern unentgeltlich zur Verfi-
gung gestellt. Im Jahre 2002 wurde gemeinsam mit dem
GDV eine 20-seitige Zielgruppenbroschiire'® fiir Ju-
gendliche und junge Erwachsene entwickelt, die iiber die
Grundlagen des sicheren Inlineskatens informiert. Die
Broschiire wurde durch GDV und DVW verteilt und auch
als Download im Internet zur Verfiigung gestellt.

Junge Fahrerinnen und Fahrer

Die vom BMVBW geforderte ,,Aktion Junge Fahrer der
DVW setzt an der erhohten Risikobereitschaft199), dem
Imponiergehabe, der fehlenden Fahrerfahrung und auch
an der Selbstiiberschiatzung der Jugendlichen an. Unter-
stiitzt wird die Aktion vom BMVBW, dem GDV sowie
regionalen Sponsoren. Mit 368 Aktionen wurden in den
Jahren 2002 und 2003 rund 834 000 junge Menschen der
Zielgruppe direkt erreicht. Die Aktionstage boten wu. a.
zahlreiche Testgerite zur Verkehrssicherheit (z. B. Alko-
hol — Fahrsimulatoren, Gurtschlitten etc.) sowie umfang-
reiches Informationsmaterial. In Diisseldorf, Geldern und
Apolda fanden Grof3veranstaltungen in Diskotheken statt,
die mit zielgruppengerechten Aktionen ein breites Publi-

103) Mit entsprechender, verkehrssicherheitstechnischer Vor- und Nach-
bereitung.

10920 000 Exemplare.

105 Uberhohte Geschwindigkeit, Missachtung der Vorfahrt, riskante
Fahrmandver und Alkoholgenuss gehoren hierbei zu den haufigsten
Vergehen junger Fahrer.

kum ansprachen. Neue Faltblitter zu den Themen ,,Uber-
miidung und Nachtfahrten®, ,,Alkohol und Risiko* sowie
.Fahrzeugsicherheit wurden verteilt, in denen wichtige
Aspekte der Problematik der jungen Fahrer zusammenge-
fasst sind.

Ziel des vom Bund finanzierten Pilot-Projekts ,,Mobile
Verkehrserziehung — Aktion Junge Fahrer“109 der Lan-
desverkehrswacht Sachsen-Anhalt ist die Entwicklung in-
novativer Anspracheformen und die Kooperation ver-
schiedener gesellschaftlicher Einrichtungen in der
praktischen Verkehrssicherheitsarbeit. Von hervorgehobe-
ner Bedeutung ist die Schule als Anspracheort. Die BASt
wurde vom BMVBW mit der fachlichen Betreuung und
Evaluierung des Projekts beauftragt. Die Evaluationser-
gebnisse werden bis Mitte 2005 erwartet. Als Ergebnis
werden neue, Erfolg versprechende Ansprache- und Ko-
operationsformen in der Verkehrssicherheitsarbeit mit
jungen Fahrerinnen und Fahrern erwartet. Neben den tra-
ditionellen Verkehrssicherheitsverbdnden wie den Ver-
kehrswachten sollen weitere Einrichtungen (Schule, Poli-
zei, Feuerwehr u.a.m.) in die Umsetzung vor Ort
eingebunden werden.

Zwei vom BMVBW finanzierte DVR-Spots zum Thema
,Hhicht angepasste Geschwindigkeit“!9?) wurden nach
ihrer Prasentation als Kinospots auch in einem speziellen
Musik- und Entertainment-Programm!%®) auf rund
300 Veranstaltungsorten préasentiert. Es handelte sich
hierbei u. a. um Veranstaltungsorte der Musikgastrono-
mie, Diskotheken und Shops. Etwa 3 Millionen Besucher
wurden damit dort angesprochen, wo sie ihre Freizeit ver-
bringen.

Unter dem Titel ,,Suchtmittel im Strallenverkehr* wurden
die Plakatmotive ,,Clean cruisen” und ,,Frei sein ohne
high sein“ mit finanzieller Unterstiitzung des BMVBW
entwickelt und allen Umsetzern in der Jugendarbeit und
Jugendhilfe, in Schulen und Betrieben und in der Suchtar-
beit zur Verfiigung gestellt. Um den allgemeinen Be-
kanntheitsgrad dieser Plakatmotive zu verstarken, wurden
diese computeranimiert und verdffentlicht. Im Berichts-
zeitraum wurden hierfiir rund 276 000 Euro an Bundes-
mitteln investiert.

Mit Unterstiitzung des BMVBW wurde im Jahr 2002 eine
neue Ausgabe des Jugendmagazins ,,Tacho® in einer Auf-
lage von 500 000 Exemplaren veroffentlicht. Das 24-sei-
tige Magazin bietet niitzliche Tipps und Informationen
rund um das Thema Verkehrssicherheit fiir die Zielgruppe
der 16- bis 20-jdhrigen Jugendlichen.

Der jéhrlich stattfindende Weltgesundheitstag!?® stand im
Jahr 2004 unter dem Motto ,,Sicher fahren — gesund an-
kommen® und thematisierte die Unfallproblematik der
jungen Fahrerinnen und Fahrer. Das Bundesministerium

106 Das Modellprojekt hat eine Laufzeit von zwei Jahren (2003 bis
2004) und wird vom BMVBW gefordert.

107 Spotmotive: ,,Geier* und ,,Gelassen 1duft’s*.

108) Clips- und Commercials — Digital auf DVD.

109 Der Weltgesundheitstag steht unter dem internationalen Motto der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) ,,Road Safety is no accident*.
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fiir Gesundheit und Soziale Sicherung (BMGS) veranstal-
tete im April 2004 die entsprechende Er6ffnungsveran-
staltung, an deren inhaltlicher Planung und Durchfiihrung
das BMVBW, der DVR und die BASt beteiligt waren.

Berufskraftfahrer

StraBenverkehrsunfille von Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmern unterliegen dem Schutz durch die gesetzli-
che Unfallversicherung, wenn sie bei der beruflichen Té-
tigkeit (Arbeitsunfall) oder auf dem Weg zwischen
Wohnung und Arbeitsstitte (Wegeunfall) geschehen. Die
Unfallversicherungstriger beziehen daher die Verhiitung
von Straflenverkehrsunféllen in die Ausfiillung ihres ge-
setzlichen Auftrages zur Verhiitung von Unfillen, Berufs-
krankheiten und arbeitsbedingten Gesundheitsgefahren
ein. Gemeinsam mit dem DVR planen und finanzieren sie
problem-, unternehmens- und zielgruppenorientierte Ak-
tionen und fiihren Programme fiir die betriebliche Ver-
kehrssicherheitsarbeit erfolgreich durch. Dadurch betragt
der Anteil der todlichen Arbeits- und Wegeunfille im
StraBenverkehr an allen todlichen Straenverkehrsunfal-
len nur ca. 15 Prozent, obwohl der beruflich bedingte
StraBenverkehr einen viel groBeren Anteil am gesamten
Stralenverkehr einnimmt. Analog gilt dies auch fiir Kin-
der in Tageseinrichtungen, Schiiler und Studenten (siche
auch Statistikreihe ,,Straf3enverkehrsunfille in der Schii-
ler-Unfallversicherung 2002, www.unfallkassen.de)

In mehreren Berufen werden Jugendliche im Stra3enver-
kehrsbereich im Rahmen einer Erstausbildung besonders
qualifiziert. Sie werden im Gegensatz zu so genannten
Seiteneinsteigern, die lediglich iiber den Erwerb der Fahr-
erlaubnis in die Berufe einsteigen, vertieft mit den not-
wendigen Sicherheitsregeln des StraBenverkehrs vertraut
gemacht, was zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
beitrdgt. Folgende Berufe wurden im Berichtszeitraum
unter Federfiihrung des Bundesministeriums fiir Wirt-
schaft und Arbeit neu geordnet: Fachkraft im Fahrbetrieb
(11. Juli 2002), StraBenwirter (11. Juli 2002).

Der Erhdhung der Sicherheit im Straenverkehr kommt
im Bundesgrenzschutz (BGS) weiterhin eine erhebliche
Bedeutung zu. Im Berichtszeitraum wurden in die Vor-
schriften und Regelungen zur Fortbildung von Polizei-
kraftfahrern zum sicheren Fiihren von Dienst-Kfz und zur
Vorbereitung auf die erhohten Anforderungen bei Ein-
satz- und Sonderrechtsfahrten — Einsatzfahrtraining — die
in der Praxis gewonnenen aktuellen Erfahrungen und Er-
kenntnisse besonders einbezogen. Hierunter fallen auch
die speziellen Anforderungen fiir das sichere Fiihren leis-
tungsstarker Motorrédder, das Fithren von Omnibussen so-
wie filir die Durchfiihrung von Gefahrguttransporten und
fiir die Ladungssicherung. Der Besitz der allgemeinen
Fahrerlaubnis Klasse B als Einstellungsvoraussetzung fiir
den Bundesgrenzschutz mit anschlieender polizeispezi-
fischer Erginzungsfortbildung und Uberpriifung zum
Erwerb der Dienstfahrerlaubnis hat sich bewédhrt. Das
Einsatzfahrtraining mit hohen praktischen und polizeispe-
zifischen Anteilen genieBt als wirksame und effiziente
MaBnahme bei den Polizeikraftfahrern eine hohe Akzep-
tanz und zeigt hinsichtlich der Verbesserung des Fahrver-

haltens und der Verkehrssicherheit durchweg positive
Wirkungen.

Als Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Verkehrssicher-
heitsarbeit beim BGS wird durch die Grenzschutzschule
bei der Aus- und Fortbildung von amtlich anerkannten
Sachverstdndigen oder Priifern, Fahrlehrern, Einsatzfahr-
trainern und Verkehrslehrern — neben den rechtlichen As-
pekten — besonderer Wert auf Didaktik und Methodik ge-
legt. Diese Mitarbeiter tragen als Multiplikatoren in den
Organisationen des BGS wesentlich zur Bewusstma-
chung der Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche
Aufgabe bei. Hierzu zdhlen ebenfalls die Bemiihungen
des kraftfahrtechnischen Fachpersonals des BGS iiber die
Vermittlung einer besonders umweltfreundlichen, voraus-
schauenden und energiesparenden Fahrweise zu positiven
Fahrverhaltensweisen anzuhalten.

Bei der Erneuerung des Kraftfahrzeugparks des BGS liegt
ein besonderes Augenmerk auf den Anforderungen der
aktiven und passiven Sicherheit. Sicherheitstechnische
Ausstattungen wie ABS, Airbag-Systeme, Fahrdynamik-
regelungen, Ladungssicherungssysteme u. a. sind Stan-
dard neuer Dienstkraftfahrzeuge.

Das Tragen von Sicherheitsgurten ist auch fiir LKW-Fah-
rer eine wirksame MaBnahme zur Verringerung von Un-
fallfolgen. Beobachtungen des Sicherheitsverhaltens im
Jahr 2003 haben jedoch ergeben, dass die Gurtanlege-
quote von Fahrern von Giiterkraftfahrzeugen auf Auto-
bahnen bei 53 Prozent (zum Vergleich PKW: 97 Prozent)
und auf Landstralen bei 48 Prozent (PKW: 93 Prozent)
liegt. Es besteht also ein erhebliches Verbesserungspoten-
zial in diesem Bereich.

Der DVR hat anlésslich der Internationalen Automobil-
Ausstellung (IAA) Nutzfahrzeuge im September 2002
eine Kampagne zur Erhohung der Gurtanlegequote bei
Fahrern gewerblicher Giitertransporte mit insgesamt
22 Kooperationspartnern begonnen und in 2003 fortge-
setzt. Die Fahrer wurden auch auf Rastplitzen und Auto-
héfen direkt auf das Thema angesprochen und zum Anle-
gen des Sicherheitsgurts motiviert. Die Kosten fiir diese
MaBnahme beliefen sich auf rund 200 000 Euro pro Jahr.
Im Sommer 2004 soll eine Befragung zur Akzeptanz und
zur Wahrnehmung der Maflnahme durch die Zielgruppe
durchgefiihrt werden.

Der DVR verwendete im Berichtszeitraum einen Betrag
von etwa 200 000 Euro fiir die Fortfithrung und Weiter-
entwicklung der Zielgruppenprogramme fiir Berufskraft-
fahrer. Zielgruppe sind Fahrer von Kleintransportern,
LKW, Tankwagen, Bus- oder Einsatzfahrzeugen. Vonsei-
ten der Versicherungswirtschaft, hier speziell der HDI
Versicherung, wurde ein Vergleich der Unfallzahlen und
Schiden vor und nach einem solchen fahrpraktischen Si-
cherheitsprogramm vorgenommen. Danach lag die Re-
duktion des Schadensaufkommens in der Grofenordung
von etwa 30 Prozent.

Ubermiidung ist eine hiufige Unfallursache im Schwer-
lastverkehr. Die zugrunde liegenden organisatorischen
und arbeitsbedingten Belastungen, die zur Ubermiidung
der Fahrer beitragen konnen, sollen untersucht werden.
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Im Jahr 2003 wurden im Rahmen eines Pilotprojektes
Versuchsfahrten zur Erfassung von Ermiidung mit Be-
rufskraftfahrern  durchgefiihrt. Die Datenauswertung
durch die BASt ist fiir das erste Halbjahr 2004 geplant.

Unfille auf Bundesautobahnen unter Beteiligung von Gii-
terkraftfahrzeugen sind héufig besonders folgenschwer.
Im Rahmen einer bundesweiten Totalerhebung der Un-
fille im Schwerlastverkehr sollen zentrale verhaltenswis-
senschaftliche Einflussgrofen ermittelt werden, die zur
Entstehung dieser Unfille beitragen, um auf dieser Basis
angemessene VerkehrssicherheitsmaBBnahmen zu entwi-
ckeln. Die Datenerhebung wurde im Juli 2003 begonnen.
Die Ergebnisse der Auswertungen werden der BASt vo-
raussichtlich Ende 2004 vorliegen.

Verkehrserziehung in allen Jahrgangsstufen
der Schule

Zur Beurteilung der Verkehrserziehung in der
Sekundarstufe wurde im Berichtszeitraum das For-
schungsprojekt ,,Verkehrserzichung in der Sekundarstufe
aus Sicht von Lehrern und Schiilern“!'9 durchgefiihrt;
u. a. wurden hierbei die Kenntnisse von Schiilern auf dem
Gebiet der Verkehrssicherheit erfragt. Die Ergebnisse las-
sen einen dringenden Handlungsbedarf zur Verbesserung
der Verkehrserziechung vor allem an weiterfithrenden und
beruflichen Schulen erkennen.

Die BASt leitet im Auftrag des BMVBW eine Arbeits-
gruppe, die die Verbesserung der Verkehrserziechung an
weiterfiihrenden und beruflichen Schulen zum Ziel
hat!'D. Diese hat im Berichtszeitraum eine Dokumenta-
tion erarbeitet, in der alle Angebote zur Verkehrserzie-
hung, die seitens der Lander und einiger Verbande ange-
boten werden, aufgefiihrt sind. Die Dokumentation ist
iiber das Internet abrufbar, sodass auch interessierte Dritte
(u. a. Lehrer) Zugriff hierauf haben. Dariiber hinaus ist
beabsichtigt, Verfahren zur Leistungserfassung fiir die
Verkehrserziehung in der Sekundarstufe zu entwickeln
und die Wirksamkeit von Ausbildungskonzepten zur Ver-
kehrserziehung fiir Referendare zu untersuchen.

Im Rahmen des BMBF-Projektes RMS (Radfahrunter-
richt mit Multimedia-Software) wurde ein Beitrag zur
Unterstiitzung des Lehrplanes entwickelt. Die Lernsoft-
ware fiir Kinder im Alter von etwa acht bis zwolf Jahren
erginzt den schulischen Radfahrunterricht und wird tiber
das Projekt ,,Schulen ans Netz“ den Schulen zur Verfii-
gung gestellt. Die Evaluation hat eine signifikante Ver-
besserung im Verhalten der Kinder wahrend des prakti-
schen Unterrichtes auf der Strafle nach der Nutzung der
Software gezeigt.

Im Forschungsprojekt ,,Geschlechtsspezifische Interven-
tionen in der Unfallpravention“!1? soll iiberpriift werden,
in welchem Umfang die hohere Unfallbeteiligung von
Jungen mit den traditionellen geschlechtsneutralen Beein-
flussungsformen nachhaltig verdndert werden kann. Es

110) BASt-Forschungsprojekt 82.172.
11D Alle Bundeslander sind in der Arbeitsgruppe vertreten.
112) BASt-Forschungsprojekt 82.228.

sind verschiedene Lernmodelle zu entwickeln, die auf
wissenschaftlicher Grundlage eine geschlechtsspezifische
Ansprache von Jungen verschiedener Altersgruppen skiz-
zieren mit dem Ziel, in riskanten Situationen ihre Wahr-
nehmung zu schirfen und ihr Verhalten zu verdndern. Die
Ergebnisse werden fiir das Jahr 2005 erwartet.

3.3.1.2 Verkehrsrecht
Verkehrsrecht durchsetzen

Bei vielen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern fithren die MaB3nahmen der Verkehrserzichung und
-aufklarung — insbesondere hinsichtlich einer durch das
Verkehrssicherheitsprogramm als wiinschenswert angese-
henen geschwindigkeitsverringernden Fahrweise — nicht
zu dem gewiinschten Verhalten. Oftmals sind es grobe
Verstofe gegen die StraBBenverkehrsregeln, die zu schwe-
ren Unféllen fiihren. Daher geht das Verkehrssicher-
heitsprogramm davon aus, dass die Durchsetzung des gel-
tenden Rechts durch Uberwachung und Ahndung von
VerstoBen, gegebenfalls auch durch gezielte Sanktions-
verschirfungen, zur Einhaltung der Regeln beitrigt. Nach
der geltenden Kompetenzaufteilung beziiglich des
StraBenverkehrsrechts ist es Aufgabe der Lénder, die
Uberwachungs- und AhndungsmaBnahmen bei VerstoBen
gegen das geltende Verkehrsrecht durchzufiihren. Insbe-
sondere hinsichtlich der Geschwindigkeitsiiberwachung
im Verkehr hat der Bund zur Unterstiitzung der Lénder in
diesem Bereich ein Forschungsvorhaben durchgefiihrt
und den Forschungsbericht der der Bundesanstalt fiir
Stralenwesen ,,Standards der Geschwindigkeitsiiber-
wachung im Verkehr — Vergleich polizeilicher und kom-
munaler UberwachungsmaBnahmen®“!!3 im Jahre 2002
verdffentlicht. Das Verkehrssicherheitsprogramm geht je-
doch nicht davon aus, dass ein generelles Tempolimit fiir
PKW auf Autobahnen erforderlich ist. Dies ist nach wie
vor die Auffassung der Bundesregierung. Die Autobah-
nen sind weiterhin im Vergleich zu anderen StraBenarten,
auf denen ein generelles Tempolimit besteht, die sichers-
ten Stralen. Die Bundesregierung hélt die systematische
Entschirfung unfalltrachtiger Strecken und staugefihrde-
ter Abschnitte durch streckenbezogene statische oder
auch dynamische Geschwindigkeitsbeschrankungen im
Wege der Anordnung durch Verkehrszeichen, welche die
Lander vornehmen, fiir die bessere Losung. Die Bundes-
regierung finanziert daher — auf dafiir geeigneten hochbe-
lasteten Autobahnabschnitten — den Bau von Verkehrsbe-
einflussungsanlagen, die mittels situationsangepasster
Wechselverkehrszeichen gezielt Unfallschwerpunkte be-
seitigen und gleichzeitig zur Fliissigkeit des Verkehrs bei-
tragen. Strecken, die nicht ,,aufféllig” sind, bleiben ohne
Beschrinkung (siehe hierzu auch Kap. 3.3.2.3 Telema-
tik).

Bei der Uberwachung der Einhaltung der Verkehrsvor-
schriften und der Ahndung von Verstdfen besteht die
Aufgabe des BMVBW darin, zusammen mit den Lé&n-
dern, den verhaltens- und ordnungsrechtlichen Rahmen

113) Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Heft M 146.
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zu erarbeiten. Dazu tagen regelmiBig zwei Bund/Léander-
Fachausschiisse, in denen die Erfahrungen aus der Praxis
der Lander zusammengetragen und gegebenenfalls ge-
setzgeberischer Anderungsbedarf identifiziert wird.

Im Berichtszeitraum ist im Zusammenhang mit der No-
vellierung der Ahndungsregeln insbesondere die Verord-
nung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher und perso-
nenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom 22. Januar
2004 zu nennen. Die damit ergangenen Neuregelungen
dienen schwerpunktméBig der Verbesserung der Bus-
sicherheit und der Sicherheit des LKW-Verkehrs. Die
Verordnung ist am 1. April 2004 in Kraft getreten. Sie
enthélt eine

Anhebung der Sanktionen fiir:

— unzuldssig lang andauernde Uberholvorginge mit
LKW,

— die unzureichende Ladungssicherung und

— das Versdumen der vorgeschriebenen Fahrzeugunter-
suchungen,

— Geschwindigkeitsverstofle mit Bussen und LKW und
Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften iiber den
Geschwindigkeitsbegrenzer,

— verkehrssicherheitsbeeintrachtigende Méangel an Bus-
sen und LKW,

— die wiederholte Missachtung des Einfahr-Verbotes fiir
Gefahrgutfahrzeuge insbesondere in Tunneln und

— die Behinderung von Rettungsfahrzeugen durch
rechtswidriges Parken.

Auferdem ist mit der Verordnung die BuBBgeldbewehrung
fiir die Missachtung der Gurtanlegepflicht auf Reisebusse
erstreckt und die Pflicht der Busfahrerin oder des Busfah-
rers, die Fahrgéste auf eine bestehende Gurtpflicht hinzu-
weisen, eingefiithrt worden.

Die zum Teil schweren Unfélle mit Reisebussen im Jahr
2003 hatten gezeigt, dass die bessere Durchsetzung der
bestehenden Regelungen dringend erforderlich ist.

Auflerdem sind mit der Verordnung die rechtlichen Vo-
raussetzungen geschaffen worden, damit das rechtswidrige
Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung wiahrend der
Fahrt schérfer geahndet werden kann. Die Regelgeldbul3e
ist mit Wirkung vom 1. April 2004 fiir Kraftfahrzeugfiih-
rerinnen und -fithrer auf 40 Euro angehoben worden, was
zugleich zur Eintragung in das Verkehrszentralregister
fiihrt. Rechtstechnisch ist dies durch eine Anderung des
Bundeseinheitlichen = Tatbestandskataloges umgesetzt
worden.

Biirgerfreundliche Strafienverkehrsregeln

Zur Umsetzung des Auftrags des Verkehrssicherheitspro-
gramms, eine neue, biirgernahe und verstindliche Stra-
Benverkehrsordnung (StVO) zu erarbeiten, hat die BASt
im Auftrag des BMVBW untersucht, welche Erfahrungen
im europdischen Ausland mit der Deregulierung der Stra-

Benverkehrsordnung gemacht worden sind. Auf der Basis
der Ergebnisse der Umfrage konnten die Straflenver-
kehrsordnungen von fiinf europdischen Lindern vergli-
chen werden. Eine Umsetzung von deregulierten Inhalten
ist bisher nur in den Niederlanden erfolgt. Die MaBBnahme
wird dort als Erfolg bewertet; quantitative Belege dafiir
liegen derzeit jedoch nicht vor.

Die mit dem Ziel einer groferen Biirgerndhe und Ver-
stindlichkeit der StraBenverkehrsregeln begonnene Uber-
arbeitung der StVO in Deutschland ist im Berichtszeit-
raum so weit vorangeschritten, dass nach einer ersten
Anhorung der Fachverbinde und Organisationen von
Verkehrsteilnehmern voraussichtlich noch im Jahr 2004
auch die Beteiligung einzelner Biirgerinnen und Biirger in
geeigneter Form erfolgen kann.

Unabhéngig davon wird im Friihjahr 2004 der vom
BMVBW erarbeitete Entwurf fiir eine ,,neue Fahrradno-
velle* vorliegen, mit der die Radverkehrsvorschriften ge-
strafft und vereinfacht werden sollen.

Dariiber hinaus soll der allgemein beklagten Uberbeschil-
derung durch eine weitere Novelle der StVO und der da-
zugehorenden  Allgemeinen  Verwaltungsvorschriften
(VwV) entgegengewirkt werden. Ein erster Entwurf fiir
eine verbesserte Beschilderung mit weniger Verkehrszei-
chen, der sodann noch der Abstimmung insbesondere mit
den Léandern und Verbidnden bedarf, soll voraussichtlich
im Jahr 2004 fertig gestellt werden.

Alkoholmissbrauch durch Verschirfung der
Sanktionen weiter reduzieren

Alkohol im Straenverkehr stellt nach wie vor eine der
Hauptunfallursachen dar. Eine diesbeziigliche Sanktions-
verscharfung — durch eine am 1. April 2001 in Kraft ge-
tretene Anderung des StraBenverkehrsgesetzes — hat die
Bundesregierung schon im letzten Berichtszeitraum vor-
genommen, Uber die auch bereits berichtet worden ist.
Trotz der insgesamt giinstigen Entwicklung beim alko-
holbedingten Unfallgeschehen — seit 1998, dem Jahr der
Einfiihrung der 0,5-Promille-Grenze, zeigte sich ein er-
heblicher Riickgang sowohl der alkoholbedingten Unfille
als auch bei der Anzahl der dabei Getoteten — stellt Alko-
holkonsum als Unfallursache in Deutschland nach wie
vor ein bedeutsames Sicherheitsproblem dar, auch hin-
sichtlich der Unfallschwere. Die Zahl der Getdteten pro
1 000 Unfalle mit Personenschaden ist bei Alkoholunfl-
len fast doppelt so hoch (36,8) wie bei allen Unfillen mit
Personenschaden (18,9). Im Jahre 2002 gab es einen An-
stieg sowohl der Zahl der Unfille als auch der Verun-
gliickten. Nach vorldufigen Ergebnissen des statistischen
Bundesamtes ist fiir 2003 jedoch wieder mit deutlichen
Riickgidngen beim Alkoholunfallgeschehen zu rechnen.

Diese Entwicklung zeigt, dass die Verkehrssicherheitsar-
beit der Bundesregierung zum Thema ,,Alkohol im Stra-
Benverkehr* Erfolge zeigt, jedoch auch nach wie vor eine
Hauptaufgabe in der Verkehrssicherheitsarbeit des Bun-
des bleiben muss.
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Arzneimittelwirkung im Straflenverkehr

Im Frithjahr 2003 wurde ein Nachschlagewerk!'¥ fiir
Wissenschaftler und Praktiker verdffentlicht, das den ge-
genwartigen Wissensstand iiber die Zusammenhédnge
zwischen der Einnahme von Benzodiazepinen und der
Fahrtiichtigkeit thematisiert!!S). Es stellt insofern eine
wichtige Grundlage fiir die weitere Forschung auf dem
Gebiet ,,Medikamente und Verkehrssicherheit dar. Fir
2004 ist geplant, die Analyse von experimentellen Stu-
dien zu Arzneimitteln und Fahrtiichtigkeit fortzufiihren.

Uber die Rolle altersbedingter Erkrankungen und Defizite
bei der Unfallentstehung liegen derzeit relativ wenig wis-
senschaftlich gesicherte Kenntnisse vor. Um gezielte Un-
fallpravention betreiben zu konnen, ist ein detailliertes
Wissen iiber diese Unfallursachen notwendig. Fiir das
Jahr 2004 ist ein Forschungsprojekt geplant, das den Un-
fallhergang élterer Kraftfahrer zum Gegenstand haben
soll. Es sollen u. a. Daten zur Unfallvorgeschichte, zum
Krankheits- und Arzneimittelprofil sowie zur Lebenssi-
tuation erhoben werden, um hieraus eine zusammenfas-
sende Darstellung des verkehrsmedizinischen und ver-
kehrspsychologischen Profils dlterer Kraftfahrer zu er-
stellen.

Gefahrgutrecht

Die Sicherung von Gefahrguttransporten auf der Strae
ist wichtig zur Gefahrenabwehr. Regelungen im Straf3en-
gefahrguttransportrecht tragen dem Rechnung. Gefahr-
guttransportunternechmen miissen in Deutschland bereits
seit 1991 Gefahrgutbeauftragte bestellen. Sie iiberwachen
die Einhaltung der Vorschriften iiber die Beforderung ge-
fahrlicher Giiter in ihrem Unternehmen. Im Rahmen von
Schulungen erwerben sie die erforderlichen Kenntnisse
flir die Wahrnehmung ihrer Pflichten und iiber Sicher-
heitsaspekte internationaler Gefahrguttransportvorschrif-
ten. Die positiven Erfahrungen in Deutschland haben
dazu gefiihrt, dass fiir den Bereich der Europiischen
Union eine vergleichbare Regelung iiber die Bestellung
von Sicherheitsberatern fiir die Beforderung geféhrlicher
Giiter auf Strale, Schiene oder Binnenwasserstrafle im
Januar 2000 in Kraft trat.

Die zum 1. Juli 2001 in Kraft getretene anwenderfreund-
lichere Darstellung des internationalen Straflen- und Ei-
senbahngefahrgutrechts (ADR/RID-Strukturreform) ist
bei den Betroffenen auf positive Resonanz gesto3en.
Kernstiick der neuen Regelwerke ist eine UN-numerische
Tabelle, aus der nach UN-Nummern sortiert fiir jedes Gut
die maBgeblichen Vorschriften entnommen werden kon-
nen.

Der Ausbau der Gefahrgutdatenbank ist abgeschlossen.
Die Datenbank enthilt Angaben zur Klassifizierung, Ver-
packung, Kennzeichnung und Beférderung fiir ca. 8 200
gefahrliche Giiter. Sie wird im behordlichen Bereich in-

114 BASt-Bericht M 150 ,,Benzodiazepine: Konzentration, Wirkprofile
und Fahrtiichtigkeit®.

115) Konzentration, Wirkprofil und individueller Einnahmesituation wer-
den hierbei beriicksichtigt.

tensiv angewandt und steht auch privaten Nutzern offen.
Neben standiger Aktualisierung ist die Entwicklung einer
englischsprachige Fassung vorgesehen, wodurch der In-
ternationalitit von Gefahrgutbeforderungen Rechnung
getragen wird.

Unter Nutzung der Datenbank ,,Gefahrgut wurde eine
Software fiir die systematische, IT-gestiitzte Durchfiih-
rung von Gefahrgutkontrollen entwickelt. Diese wird im
Bundesbereich und in einigen Léndern eingesetzt. Wei-
tere Lander haben die Anwendung der Software angekiin-
digt, stehen jedoch gegenwirtig vor dem Problem be-
grenzter Haushaltsmittel. Auch fiir diese Software ist eine
private Nutzung mit dem Ziel, die OrdnungsméaBigkeit
und damit Sicherheit von Gefahrgutbeforderungen sicher-
zustellen, erwiinscht. Die Software fiir die systematische,
IT-gestiitzte Durchfithrung von Gefahrgutkontrollen dient
somit auch der Vorbeugung zur Vermeidung von Unfil-
len.

Verkehrssicherheit von Inlineskatern

Nach dem Abschluss von Untersuchungen und umfang-
reichen Erorterungen insbesondere mit den Léndern, die
im Berichtszeitraum stattgefunden hat, soll nunmehr im
Laufe des Jahres 2004 eine Klarstellung der Rechtslage
im Hinblick auf die Zuordnung von Inlineskatern zum
FuBgéingerverkehr erfolgen. Es ist beabsichtigt, Inline-
skates in die Aufzidhlung der besonderen Fortbewegungs-
mittel im Sinne des § 24 Abs. 1 StVO aufzunehmen.
Damit werden die bislang bestehenden Rechtsunsicher-
heiten beseitigt. Zugleich wird den wissenschaftlichen
Untersuchungsergebnissen!!9 Rechnung getragen, denen
zufolge die Zuordnung zum Fuligdngerverkehr unter den
in Betracht kommenden Alternativen die geringste Kon-
flikttrachtigkeit aufweist!!?). Zukiinftig soll es jedoch den
ortlichen Verkehrsbehérden moglich sein, das Inlineska-
ten an Aufkommensschwerpunkten auch auf geeigneten
Radwegen und Fahrbahnen durch ein entsprechendes Zu-
satzzeichen zuzulassen.

3.3.1.3 Verhaltensanreize

Neuere Studien''® und auslédndische Erfahrungen haben
gezeigt, dass durch eine stirkere freiwillige Risikodiffe-
renzierung in der Kfz-Haftpflichtversicherung Anreize
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit gesetzt werden
konnen. Gegenwiértig wenden alle Kfz-Versicherungen
Bonus-Malus-Systeme an, die auf Unféllen in der Ver-
gangenheit beruhen, sowie Kriterien, die unabhéngig vom
Verkehrsgeschehen sind (z. B. Rabatt bei Vorhandensein
eines Eigenheims). Moglicherweise konnte das verkehrs-

116) Sieche auch BASt-Bericht M 135. Aufbauend auf den Ergebnissen
dieser Untersuchung wurden Vorschlidge fiir die Novellierung der
StraBenverkehrsordnung und der Verwaltungsvorschrift zur Strafen-
verkehrsordnung erarbeitet und in den Bund/Lander-Fachausschuss
StraBenverkehrsordnung eingebracht.

117 Denn anders als das Radfahren ist das Skaten weniger eine Form der
alltdglichen Verkehrsteilnahme, sondern vorwiegend Freizeitsport.
118) BASt-Forschungsprojekte 82.198/2001 und 82.204/2001 ,,Risikoori-
entierte Pramiendifferenzierung in der Kfz-Haftpflichtversiche-

rung®.
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gefdhrdende Verhalten vor einem moglichen Unfall den
Kfz-Haftpflichtversicherungen zusétzliche Informatio-
nen tiber das Sicherheitsverhalten ihrer Versicherten und
damit iiber das zukiinftige Unfallrisiko geben. Die For-
schungsergebnisse wurden im April 2004 auf einem
Workshop der Versicherungswirtschaft vorgestellt.

3.3.2
3.3.2.1 Aktive Sicherheit

Sichere Fahrzeuge und Telematik

Antiblockiersystem (ABS) fiir alle Kraftfahrzeuge
vorschreiben

Im ,,Programm fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr*
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen vom Februar 2001 ist ausgefiihrt, moglichst
ABV (Automatische Blockierverhinderer) in allen Kraft-
fahrzeugen vorzusehen. Im Unfallverhiitungsbericht
2000/2001 ist ausgefiihrt, dass das BMVBW auf européi-
scher Ebene dafiir eintreten wird, dass moglichst viele
Neufahrzeuge mit ABV ausgeriistet werden. Die diesbe-
ziigliche Selbstverpflichtung der europdischen Automo-
bilindustrie wird vom BMVBW unterstiitzt. Fiir alle
Fahrzeuge > 3,5 Tonnen Gesamtmasse wurde inzwischen
die Ausriistung mit ABV vorgeschrieben.

Bei mehrspurigen Fahrzeugen haben Bremsanlagen mit
ABYV die Vorteile fiir die Verkehrssicherheit unter Beweis
gestellt. In diesem Zusammenhang ist die Wirkung des
Marktes, wie sich bei den ABV-Systemen fiir Personen-
kraftwagen zeigt, sehr wichtig. Diese Systeme gehoren
bei PKW bereits zur Standardausriistung, obwohl bisher
auch fir PKW keine Pflicht zur Ausriistung mit ABV-
Systemen besteht.

Erleichterung von Typgenehmigungen

Der Bund/Lander-Fachausschuss Kraftfahrzeugtechnik
(FKT) hat im ,,Sonderausschuss Elektronik* den Entwurf
einer neuen ECE-Regelung!!®) erarbeiten lassen, die die
Genehmigung komplexer elektronischer Systeme fiir
Kraftfahrzeuge ermdglichen soll. Im Entwurf sind die Zu-
lassungsvoraussetzungen und Anforderungen an die Do-
kumentation der Systeme festgelegt. Der Entwurf wird
zurzeit bei der UNECE international diskutiert.

Verbesserung der aktiven Motorradsicherheit

Auch bei einspurigen Fahrzeugen kénnen ABV-Systeme
einen positiven Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.
Seit Oktober 2003 liegt das wissenschaftliche Ergebnis
des vom BMVBW in Auftrag gegebenen Forschungspro-
jektes ,,Anforderung an zukiinftige Kraftradbremssys-
teme zur Steigerung der Fahrsicherheit vor. Eines der
wichtigen Ergebnisse ist, dass mit ABV ein kiirzerer
Bremsweg erreicht werden kann.

119) Eg handelt sich hierbei um international harmonisierte fahrzeugtech-
nische Vorschriften der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa
(ECE).

Die derzeit angebotenen Standard- und Kombinations-
bremsanlagen fiir Motorrader wurden in dem Forschungs-
projekt!20) jeweils mit und ohne Blockierverhinderer
(ABV) verglichen und bewertet, um so Anforderungen an
zukiinftige Bremsanlagen von Kraftridern formulieren zu
konnen. Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass es sinnvoll
ist, die Ausriistung von Motorrddern mit ABV zu forcie-
ren, da mit ABV auch in der Kurve signifikant kiirzere
Bremswege unter geringerer Beanspruchung des Fahrers
erzielt und Stiirze vermieden werden konnen.

Die Typgenehmigungsrichtlinie 93/14/EWG (Bremsanla-
gen fiir zwei- oder dreirddrige Fahrzeuge) sieht heute be-
reits Vorschriften fiir ABV vor. Ein obligatorischer Ein-
bau ist jedoch nicht vorgeschrieben.

Eine der Ursachen, weshalb ABV-Systeme sich bei Mo-
torrddern bisher nicht im groBen Umfang durchsetzen
konnten, war der verhdltnismaBig hohe Preis. Fiir die im
Allgemeinen relativ kleinen Fahrzeugserien war die Ent-
wicklung eines angepassten Systems besonders bei den
Niedrigpreisfahrzeugen fiir die Hersteller unrentabel.
Nach neuesten Informationen zeichnet sich mittlerweile
ein besseres Kostenverhiltnis ab, und es kann bereits bei
neu auf den Markt kommenden Modellreihen ein héherer
Ausstattungsgrad mit ABV-Bremssystemen verzeichnet
werden.

Dabher soll bei der Kommission der Européischen Union
eine entsprechende Initiative zur obligatorischen Ausriis-
tung von Motorrddern mit ABV eingeleitet werden und
bei den anderen Mitgliedstaaten um Unterstiitzung dieser
Initiative geworben werden.

Unabhéngig davon sind die offentlichkeitswirksamen
Kampagnen fiir ABV-Systeme bei Motorradbremsen sehr
hilfreich und werden — wie die Kampagne ,,besser Brem-
sen“ — vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen unterstiitzt.

Beim Motorrad treten wesentlich komplexere Fahrsitua-
tionen auf als beim PKW, sodass von Systemen zur Rege-
lung der Querdynamik erhebliche Sicherheitsgewinne er-
wartet werden konnen. Ziel des 2004 gestarteten Projek-
tes ,,Objektive Erkennung kritischer Fahrsituationen von
Motorrdadern im Hinblick auf eine Fahrdynamikregelung
fiir Motorrader® ist eine moglichst frithzeitige Erkennung
eines die Verkehrssicherheit gefihrdenden Fahrzustandes
anhand bestimmter MessgroBen. Uber rea-le Fahrversu-
che und Simulationen sollen kritische Situationen beim
Fahren eines motorisierten Zweirades definiert und aus
den Ergebnissen technische Systeme entwickelt werden,
mit denen solche Fahrsituationen entschérft oder sogar
vermieden werden kénnen, sodass das Motorrad fiir den
Fahrer beherrschbar bleibt. Die Ergebnisse werden fiir
2006 erwartet.

Obwohl Motorradhelme primér die Aufgabe haben, den
Kopf des Fahrers beim Unfall zu schiitzen, kdnnen sie
bei geeigneter Konstruktion auch einen Beitrag zur

1200 BASt-Forschungsprojekt 82.120 ,,Anforderungen an zukiinftige
Kraftradbremssysteme zur Steigerung der Fahrsicherheit®.
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Unfallvermeidung leisten, weil die Erhaltung der vor-
handenen Konzentration und Kondition des Fahrers von
groBer Bedeutung fiir die Sicherheit sind. In einem 2004
beginnenden Forschungsprojekt soll ein repridsentativer
Querschnitt von gegenwirtig auf dem Markt erhéltli-
chen Helmen untersucht und hierbei sowohl Innenge-
rduschmessungen wihrend des realen Fahrbetriebes
durchgefiihrt also auch die Temperaturverteilung in den
Helmen bei unterschiedlichen Umgebungstemperaturen
untersucht werden, um Erkenntnisse iiber das Liiftungs-
system des jeweiligen Helms zu erhalten. Die im Pro-
jekt erarbeiteten Forschungsergebnisse werden voraus-
sichtlich 2005 vorliegen und sollen zur Formulierung
eines Anforderungskataloges fiir optimale Helme die-
nen, die auch zur Unfallvermeidung beitragen konnen.

Ladungssicherung

Eine Analyse des Unfallgeschehens zeigt, dass Defizite
bei der Ladungssicherung in vielen Féllen unfallurséch-
lich bei den Unfillen unter Beteiligung von LKW sind
oder die Folgenschwere von Unféllen erhohen. Deshalb
ist es — neben der zum 1. April 2004 in Kraft getretenen
Sanktionsverschérfung fiir mangelnde Ladungssicherung —
wichtig, den LKW-Fahrerinnen und -Fahrern einerseits
und den Uberwachungsbehorden andererseits nicht nur
klare, sondern auch iiberschaubare Richtlinien dafiir an
die Hand zu geben, auf welche Weise die jeweilige La-
dung gesichert werden soll. Seitens der Wirtschaft, der
Lénder und der Berufsverbénde gab es im Berichtszeit-
raum mit Unterstiitzung des BMVBW Initiativen, um die
bestehenden Regelungen fiir die Praxis besser handhab-
bar zu machen. Im Ergebnis wurde ein Handbuch erarbei-
tet, das landeriibergreifend eine Richtschnur sowohl fiir
die Kraftfahrerinnen, Kraftfahrer und Unternehmen als
auch fiir die mit der Uberwachung des LK W-Verkehrs be-
auftragten Behorden der Lander und des Bundes (BAG)
darstellt. Das BMVBW hat sich dafiir eingesetzt, dieses
Handbuch auBerdem auch als Handreichung im Buf3geld-
verfahren zu verwenden.

Auch auf europdischer Ebene arbeitet das BMVBW im
Rahmen einer von der hochrangigen Gruppe fiir Straen-
verkehrssicherheit  eingerichteten  Sachverstdndigen-
gruppe an der Erstellung eines an die Transportunterneh-
men der EU-Mitgliedstaaten gerichteten Leitfadens fiir
die Ladungssicherung mit. Dessen Verdffentlichung ist
fiir das Jahr 2005 geplant.

Ziel eines fiir 2004 geplanten Forschungsprojekts!2D ist
es, im Rahmen von Fahrversuchen zu ermitteln, inwie-
weit eine Fahrdynamikregelung bei leichten Nutzfahrzeu-
gen zur Steigerung der aktiven Sicherheit beitrdgt. Aus
den Ergebnissen sollen Schlussfolgerungen gezogen wer-
den konnen, ob man eine Fahrdynamikregelung fiir die
Klasse der N1-Fahrzeuge!?? europaweit vorschreiben

121) BASt-Forschungsprojekt ,,Untersuchung des Einflusses einer Fahr-
dynamikregelung auf die fahrdynamischen Eigenschaften von leich-
ten Nutzfahrzeugen bei verschiedenen Beladungen®.

122) Es handelt sich hierbei u. a. um Fahrzeuge, die fiir die Giiterbeforde-
rung ausgelegt sind.

sollte. Weiterhin soll festgestellt werden, welchen Ein-
fluss unterschiedliche Beladungen auf das Fahrverhalten
von leichten Nutzfahrzeuge haben, um ableiten zu kon-
nen, welche Ladungsanordnungen bzw. Ladungssiche-
rungsmafinahmen zur Optimierung der Verkehrssicher-
heit geeignet sind und deshalb vorgeschrieben werden
sollten. Die Ergebnisse des Projekts werden voraussicht-
lich 2006 vorliegen.

Die BASt arbeitet in einem vom Verband der Deutschen
Automobilhersteller (VDA) getragenen Normenaus-
schuss (FAKRA) mit, der seit 2002 in einem Arbeits-
kreis'2) die Norm DIN 75410-3 ,,Ladungssicherung in
Kastenwagen/Transportern™ iiberarbeitet. Mit dem Ziel,
die Mindestanforderungen an die Einrichtungen zur La-
dungssicherung in Transportern zu erhdhen, soll die Min-
destanzahl der im Laderaum eines Transporters befindli-
chen Zurrpunkte sowie die Anforderungen an die
Festigkeit der Trennwand zwischen Laderaum und Fiih-
rerhaus erhoht und deren Einbindung in die Fahr-
zeugstruktur verbessert werden.

Verbesserte Fahrzeugbeleuchtung

Gegenwirtig werden technische Systeme entwickelt und
erprobt, die die Sichtverhiltnisse und die Erkennbarkeit
von anderen Verkehrsteilnehmern und Hindernissen im
StraBenverkehr verbessern sollen: Beispiele hierfiir sind
mitschwenkende Scheinwerfer bei Kurvenfahrten, sich
der Umgebungshelligkeit, der Verschmutzung der
Leuchten bzw. den Witterungsbedingungen anpassende
Lichtstdrken oder eine an die Ortslage angepasste Licht-
verteilung. Im Rahmen eines im Jahr 2004 beginnenden
Forschungsprojektes'?4 sollen die technischen Méglich-
keiten zur Optimierung der Fahrzeugbeleuchtung hin-
sichtlich ihres Potenzials zur Steigerung der Verkehrssi-
cherheit bewertet werden. Dabei sollen auch Vorschlage
erarbeitet werden, wie die derzeitigen rechtlichen Rege-
lungen weiterzuentwickeln sind und gleichzeitig der Si-
cherheit zuwiderlaufende Entwicklungen verhindert wer-
den konnen. Erste Ergebnisse werden im Jahr 2006
erwartet.

Die Erkennbarkeit von LKW bei schlechter Sicht, z. B.
durch geeignete Konturmarkierungen und die Verbesse-
rung der Sicht des LKW-Fahrers bei Dunkelheit, Nebel,
Regen oder Schneefall sind wesentliche Aspekte zur Er-
hohung der aktiven Verkehrssicherheit. Hier stehen einige
neu entwickelte Systeme vor ihrem Einsatz. Im Rahmen
eines im Jahr 2004 beginnenden Forschungsprojektes!25
sollen die technischen Moglichkeiten zur Optimierung
der Beleuchtung von Nutzfahrzeugen untersucht werden.
Die Ergebnisse werden voraussichtliche im Jahr 2006 zur
Verfligung stehen.

12) Dem Arbeitskreis gehoren u. a. die im VDA vertretenen Hersteller
von Transportern, Aufbauten sowie Zulieferfirmen, Vertreter der Be-
rufsgenossenschaften, des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr Lo-
gistik und Entsorgung (BGL), die DEKRA und der Verbande der Im-
porteure von Kraftfahrzeugen (VDIK) an.

124) BASt-Forschungsprojekt ,,Optimierung der PK W-Beleuchtung™.

125 BASt-Forschungsprojekt ,,Optimierung der Nutzfahrzeug-Beleuch-
tung*.
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Tagesfahrlicht

An der kritischen Position der Bundesregierung zum
Thema Fahren mit Licht am Tage, insbesondere in Form
des Abblendlichts, hat sich im Berichtszeitraum nichts
gedndert. Zurzeit finden sowohl Forschungsaktivitdten
auf EU-Ebene und national durch eine Studie der BASt
statt. Nach deren Vorliegen werden diese ausgewertet.

Uberarbeitung der EG Richtlinie iiber Riickspiegel
bei LKW

Das Unfallgeschehen zeigt immer wieder, dass das riick-
wirtige Sichtfeld des Fahrers insbesondere bei schweren
Nutzfahrzeugen oft nicht ausreicht, weil ein so genannter
toter Winkel im Nahbereich des Fahrzeugs vorhanden ist.
Die Bundesregierung nimmt das Problem des toten Win-
kels im Riickspiegel groBer LKW sehr ernst und hat
schon seit langer Zeit alle Anstrengungen unternommen,
den toten Winkel soweit wie moglich zu beseitigen. Be-
reits im Jahre 2001 hat die Bundesregierung gemeinsam
mit den Niederlanden die Initiative fiir eine ziigige Uber-
arbeitung der bestehenden EG-Richtlinie mit Verschar-
fung der Anforderungen an die riickwértige Sicht bei
LKWs ergriffen, wodurch das Problem des toten Winkels
insbesondere bei schweren Nutzfahrzeugen europaein-
heitlich gelost werden soll. Die Bundesregierung hélt es
flir notwendig, dass alle europdischen LKWs mit ver-
kehrssichereren Spiegelsystemen ausgestattet werden.
Nationale Regelungen auf dem Gebiet der technischen
Vorschriften fiir Kraftfahrzeuge sind nicht sinnvoll und
mit den Zielen des EG-Vertrages, technische Vorschriften
zu vereinheitlichen und dadurch Handelshemmnisse zwi-
schen den Mitgliedstaaten abzubauen, nicht vereinbar.

Die Europdische Kommission hat die bisherigen Vor-
schriften iiber Riickspiegel nicht nur fiir LKW umfassend
iiberarbeitet. Die neue Richtlinie 2003/97/EG des Eu-
ropdischen Parlaments und des Rates vom 10. November
2003 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mit-
gliedstaaten fiir die Typgenehmigung von Einrichtungen
fiir indirekte Sicht und von mit solchen Einrichtungen
ausgestatteten Fahrzeugen sowie zur Anderung der Richt-
linie 70/156/EWG und zur Authebung der Richtlinie 71/
127/EWG!29 ist im vergangenen Januar in Kraft getreten.
Durch ihre Umsetzung wird u. a. der tote Winkel weitest-
gehend ausgeschaltet.

Wesentliche Anderungen gegeniiber der bisherigen Richt-
linie sind:

— verbindliche europaweite Anwendung auf alle Fahr-
zeugklassen (Kraftfahrzeuge der Klassen M (PKW
und Busse, Fahrzeuge zur Personenbeforderung) und
N (Fahrzeuge zur Giiterbeférderung);

— Verbesserung der bestehenden Riickspiegel, Zulas-
sung starkerer Kriimmungen mit gréferem Sichtwin-
kel;

126) EG-Amtsblatt Nr. L 025 vom 29. Januar 2004, S. 1-45.

— Einfilhrung zusitzlicher Spiegel, z. B. Frontspiegel
und Weitwinkelspiegel auch auf der Fahrerseite zur
Verbesserung der Sicht im vorderen und seitlichen
Nahfeld groBer Nutzfahrzeuge (insgesamt in Zukunft
sechs AuBlenspiegel fiir LKW iiber 7,5 Tonnen zulés-
sige Gesamtmasse), Aullenspiegel fiir PKW auf der
Beifahrerseite;

— Ermoglichung des Einsatzes neuartiger Systeme, z. B.
Kamera-Monitor-Systeme.

Um den Fahrzeugherstellern die Moglichkeit zu geben,
sich konstruktiv auf die neuen Vorschriften einzustellen,
sind in der Richtlinie Ubergangsfristen vorgesehen:
24 Monate fiir neue Typen von LKW, das heif3t ab Januar
2006, und 36 Monate fir erstmals in den Verkehr kom-
mende LKW, das heif3t ab Januar 2007. Die Bundesregie-
rung hat die Ubernahme dieser Richtlinie in nationales
Recht bereits eingeleitet. Sie hilt jedoch zwei Punkte fiir
verbesserungsbediirftig:

1. Der Zeitraum bis zu einer obligatorischen Ausriistung
mit dem besonders wichtigen Weitwinkelspiegel auf
der rechten Seite von LKWs ist zu lang. Die Bundes-
regierung wird diese Ubergangsfrist durch eine natio-
nale Verordnung fiir die in Deutschland zuzulassenden
LKW verkiirzen. Schon vor mehreren Monaten wurde
mit den Fahrzeugherstellern vereinbart, dass sie alle
neuen LKWs — sobald als technisch mdglich — vorab
mit verbesserten Spiegeln ausriistet, die den Anforde-
rungen der neuen EG-Richtlinie entsprechen.

2. Eine obligatorische Ausriistung mit einem Weitwin-
kelspiegel auf der Beifahrerseite ist nur fiir Fahrzeuge
ab 7,5 Tonnen und eine Nachriistung der Fahrzeuge,
die auf unseren StraBlen unterwegs sind, ist nicht vor-
gesehen. Fiir die vorgezogene Serienausstattung wie
auch fiir die Nachriistung muss die Straenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung gedndert und bei der Europii-
schen Kommission notifiziert werden; eine solche
Anderung ist bereits auf den Weg gebracht. Damit
schreiben wir gleichzeitig die Verbesserung des fiir die
weitestgehende Beseitigung des toten Winkels beson-
ders wichtigen Weitwinkelspiegels auf der Beifahrer-
seite verbindlich vor.

In einem zweiten Schritt ist eine verpflichtende Aus-
riistung der schon im Verkehr befindlichen LKW mit
einem rechten Weitwinkelspiegel, der die Anforderun-
gen des jetzt geforderten Sichtfeldes erfiillt, vorgese-
hen. Auch diese Vorschrift muss bei der Européischen
Kommission notifiziert werden.

Uberwachung der Fahrzeugqualitit

Das Kraftfahrtbundesamt (KBA) genehmigt serienméBig
hergestellte Fahrzeuge und Fahrzeugteile nach nationalen
und internationalen Bau- und Betriebsvorschriften. Ne-
ben der Einhaltung der technischen Vorschriften miissen
die Hersteller ihre Eignung zur genehmigungskonformen
Serienproduktion nachweisen. Sie werden vom KBA
stichprobenartig tiberwacht. Durch den Nachweis sicher-
heits- und umweltrelevanter Mindestanforderungen soll
die Unfallhdufigkeit aufgrund technischen Versagens
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gering gehalten werden. Im Jahr 2003 erteilte das KBA
15 800 Typgenehmigungen (2002: 13 900).

Das KBA geht Hinweisen auf Fahrzeugmingel von Be-
horden, der Presse oder der Bevolkerung nach!?). Es
stellt dabei fest, ob die Méngel eine erhebliche Gefahr-
dung fiir die Sicherheit und Gesundheit darstellen und
GegenmalBnahmen getroffen werden miissen. Gegenmaf3-
nahmen konnen in der Anordnung von Riickrufen oder
offentlichen Warnungen bestehen. Unfallrisiken durch
technisch bedingte Mingel konnen dadurch reduziert
werden. Im Jahr 2002 wurden 127 Riickrufaktionen mit
1 Million betroffenen Fahrzeugen durchgefiihrt; im Jahr
2003 waren es 144 Riickrufaktionen mit 0,94 Millionen
Fahrzeugen. Alle Aktionen wurden von den Herstellern
selbst eingeleitet. In kritischen Féllen wurden die Riick-
rufe vom KBA begleitet. Unter Beachtung datenschutz-
rechtlicher Belange liefert das KBA den Herstellern An-
schriften von Fahrzeughaltern aus dem Zentralen
Fahrzeugregister. Weiterhin wurden im Jahr 2003 vier 6f-
fentliche Warnungen angeordnet.

Das KBA stellt dariiber hinaus jahrlich die Ergebnisse al-
ler technischen Hauptuntersuchungen (u.a. nach § 29
StVZ0) zusammen und verdffentlicht sie u. a. auf seiner
Internet-Homepage. In den Jahren 2002 und 2003 wurden
jeweils rund 23 Millionen Kraftfahrzeuge und Anhénger
zur Hauptuntersuchung vorgefiihrt.

3.3.2.2 Passive Sicherheit

Verfahren zur Bewertung der passiven
Fahrzeugsicherheit

Seit 1997 werden Fahrzeuge durch EuroNCAP!2% hin-
sichtlich ihrer passiven Sicherheit bewertet und die Er-
gebnisse im Rahmen eines vergleichenden Warentests pu-
bliziert. Die BASt beteiligt sich im Auftrag des BMVBW
an EuroNCAP und verfolgt dabei das Ziel, die Bewertung
objektiv und transparent zu gestalten. Gegenwiértig wer-
den Bewertungsverfahren und -methoden entwickelt, um
auch die aktive Sicherheit von Fahrzeugen vergleichen zu
konnen. Dabei sollen die Bereiche Fahrdynamik, Brem-
sen, Sicht, Licht, Ergonomie und Fahrerinformationssys-
teme berticksichtigt werden.

Vor dem Hintergrund der Anpassung der Richtlinien 96/
79/EG (Frontalaufprall) und 96/27/EG (Seitenaufprall) an
den technischen Fortschritt beteiligt sich die BASt an
dem vom Gesamtverband der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft (GDV) durchgefiihrten Projekt ,,SARAC*“129),
bei dem u. a. verschiedene Methoden zur Analyse von
Realunfillen untersucht werden. Mit dem Ziel der Vali-

127) Grundlage ist das so genannte Produktsicherheitsgesetz vom August
1997, mit dem die Richtlinie 92/59/EWG iiber die allgemeine Pro-
duktsicherheit in nationales Recht umgesetzt wurde. Ziel des Geset-
zes ist das Erreichen eines effektiven Verbraucherschutzes. Dies ge-
schieht durch priaventives Verhindern von Schéden, die von nicht
sicheren Produkten ausgehen konnen. Es wurden Einwirkungsmog-
lichkeiten der Behorden auf Hersteller und Héndler geschaffen, um
das Inverkehrbringen von nicht sicheren Produkten zu verhindern
oder solche Produkte vom Markt zu entfernen.

128) European-New-Car-Assessment-Programme.

129) Das Projekt wird gefordert von der Europdischen Kommission.

dierung der Testverfahren zur passiven Sicherheit sollen
verbesserte Qualitdtskriterien zur Bewertung der PKW-
Sicherheit entwickelt werden. In der aktuellen zweiten
Projektphase werden Aspekte zum Fulgéngerschutz und
zur aktiven Sicherheit in die Bewertungsverfahren aufge-
nommen. Die Ergebnisse des Projekts werden voraus-
sichtlich im Jahr 2005 zur Verfiigung stehen und kénnen
in die Optimierung der Bewertungsverfahren zur passiven
Fahrzeugsicherheit einflieen.

Fahrzeuggestaltung zum Schutz schwicherer
Verkehrsteilnehmer

Die Europidische Union hat die Richtlinie 2003/102/EG
des Europidischen Parlaments und des Rates zum Schutz
von Fufigingern und anderen ungeschiitzten Verkehrsteil-
nehmern vor und bei Kollisionen mit Kraftfahrzeugen
und zur Anderung der Richtlinie 70/156/EWG des Rates
am 6. Dezember 2003139 ver6ffentlicht. An den vorberei-
tenden Arbeiten war Deutschland mafgeblich beteiligt.
Die Richtlinie enthdlt Anforderungen an die Konstruktion
der Frontpartie von PKW und leichten Nutzfahrzeugen
(bis 2,5 Tonnen zuldssige Gesamtmasse), die bewirken
sollen, dass ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer bei Kollisio-
nen mit Kraftfahrzeugen weniger schwere Verletzungen
erleiden. Die Frontpartien der Kraftfahrzeuge miissen so
beschaffen sein, dass bei Aufprallversuchen mit speziel-
len Priitkdrpern (Kopfpriifkérper und Beinpriifkorper)
bestimmte biomechanische Grenzwerte nicht tiberschrit-
ten werden. Der Vorschlag enthélt harmonisierte techni-
sche Vorschriften fiir die EG-Typgenehmigung von Kraft-
fahrzeugen hinsichtlich des FuBBgéngerschutzes und wird
Teil des durch die Rahmenrichtlinie 70/156/EWG gere-
gelten Typgenehmigungsverfahrens fiir Fahrzeuge.

Die Richtlinie beruht auf der von der europdischen Auto-
mobilindustrie im Jahr 2001 angebotenen Selbstver-
pflichtung. In einer ersten, im Jahr 2005 beginnenden
Phase miissen neue Fahrzeugtypen zwei Priifungen zur
Ermittlung des Schutzes gegen Kopf- und Beinverletzun-
gen bestehen. In einer zweiten, im Jahr 2010 beginnenden
Phase werden neue Fahrzeugtypen vier Priifungen mit
strengeren Anforderungen unterzogen, zwei Priifungen
betreffen Kopfverletzungen und zwei Priifungen betref-
fen Beinverletzungen.

Zur Erginzung der Richtlinie 2003/102/EG hat die Euro-
paische Kommission am 10. Oktober 2003 insbesondere
auf Driangen der Bundesregierung einen Vorschlag fiir
eine Richtlinie liber die Verwendung von Frontschutzbii-
geln an Fahrzeugen dem Europiischen Rat und Européi-
schen Parlament (EP) vorgelegt, die voraussichtlich im
Rat und EP bis Ende 2004 behandelt werden wird. Durch
diese Richtlinie soll der Schutz von FuBgéngern und an-
deren ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern bei Kollisionen
mit Kraftfahrzeugen, die mit Frontschutzbiigeln ausge-
stattet sind, verbessert werden. In dem Richtlinienvor-
schlag werden Anforderungen festgelegt, denen Front-
schutzbiigel als Originalausstattung eines Fahrzeugs oder
als Nachriistteil entsprechen miissen (so genannte Wirk-

130 EG-Amtsblatt Nr. L 321 vom 6. Dezember 2003, S. 15-25.
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vorschriften). Zur Kontrolle der Erfiillung der Anforde-
rungen werden Aufschlagpriifungen am Frontschutzbiigel
mit Kopf- und Beinpriifkérpern durchgefiihrt, wobei fest-
gelegte biomechanische Grenzwerte einzuhalten sind.
Hierdurch soll sichergestellt werden, dass nur noch sol-
che Frontschutzbiigel auf den Markt und in den Verkehr
kommen, von denen kein zusitzliches Verletzungsrisiko
fiir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer ausgeht.

Diese Vorschriften sollen — entsprechend der Forderung
der Bundesregierung — fiir PKW und leichte Nutzfahr-
zeuge bis 3,5 Tonnen zulédssige Gesamtmasse gelten, so-
dass auch schwere Geldndewagen erfasst sind. Die paral-
lel vorbereitete, nationale Verordnung zum Verbot starrer
Frontschutzbiigel aus Metall wird im Interesse einer EU-
einheitlichen Vorschrift vorerst ausgesetzt; die Option ei-
nes Erlasses der nationalen Verordnung — je nach Fort-
gang der Verhandlungen in der EU — wird jedoch weiter
offen gehalten.

Zur Verbesserung des hinteren Unterfahrschutzes von
LKW (Absenkung, Erhohung der Belastbarkeit) wurde
von Deutschland ein Vorschlag zur Anpassung der Richt-
linie 70/221/EWG {iber Kraftstoftbehélter und den Unter-
fahrschutz von Kfz bei der Europédischen Kommission
eingereicht. Die Behandlung des Vorschlags in der Ar-
beitsgruppe ,,Kfz*“ der Europédischen Kommission steht
jedoch noch aus.

Beziiglich der Richtlinie 2000/40/EG des Europiischen
Parlaments und des Rates zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten liber den vorderen Unter-
fahrschutz von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der
Richtlinie 70/156/EWG des Rates!3D, die in nationales
Recht umgesetzt ist, werden seit Méarz 2003 die For-
schungsarbeiten zur Verbesserung des LKW-Unterfahr-
schutzes in dem von der EU mit insgesamt 2 Mio. Euro
geforderten  Forschungsprojekt  ,,VC-COMPAT*132)
durchgefiihrt. Diesbeziiglich wurden die europaweit vor-
handenen Unfalldaten ausgewertet und die Strukturen der
europdischen Fahrzeugflotte analysiert. Es ist geplant, im
Februar 2006 einen Entwurf zur Verbesserung des LKW-
Unterfahrschutzes an der Front, der Seite und am Heck
vorzulegen.

Sicherheit bei Kleinfahrzeugen

Bei der Klasse der Leichtkraftfahrzeuge handelt es sich
um Fahrzeuge mit einer Leermasse von unter 350 kg und
einer Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h. Die Fahrzeuge
erhalten ein Versicherungskennzeichen und der Fahrer
benétigt die Fahrerlaubnis der Klasse B zum Fiihren
dieser Fahrzeuge. Im Rahmen eines Forschungsprojek-
tes!33) wurde im Frithjahr 2003 u. a. die passive Sicherheit
von vier gebrauchten Leichtkraftfahrzeugen in Frontal-
tests mit 35 km/h gegen eine starre flache Wand getestet.

13 EG-Amtsblatt Nr. L 203 vom 10. August 2000, S. 9-28.

132) Improvement of Vehicle Crash Compatibility through the Develop-
ment of Crash Test procedures. Neben der BASt sind auch Vertreter
von LKW-Herstellern, Zulieferern, Verbanden und Forschungsinsti-
tuten vertreten.

133) Siehe Berichte der BASt Heft F 44 |, Aktive und passive Sicherheit
gebrauchter Leichtkraftfahrzeuge®, 2003.

Das Forschungsprojekt wurde im November 2003 abge-
schlossen. Bei drei der vier Fahrzeugen wurde bereits bei
dieser geringen Geschwindigkeit der Sicherheitsgurt aus
seiner Verankerung gerissen. Fehlende energieaufneh-
mende Strukturen fiihrten zu hohen Dummy-Belastungen
und Eindringung der Lenksédulen in den Fahrzeuginnen-
raum. Das BMVBW befasst sich derzeit mit der Priifung
der Erkenntnisse und der Frage, ob aus Verkehrssicher-
heitsgesichtspunkten die Fahrzeuge in die regelméfige
technische Uberwachung genommen werden sollen.

Crash-Kompatibilitit

Zur Verbesserung der Interaktion zweier Fahrzeuge mit
unterschiedlichen Massen und Steifigkeiten beim Crash
(Problem der Kompatibilitit) ist auch in diesem Zusam-
menhang auf das seit Februar 2003 begonnene Grof3pro-
jekt  der Europdischen Kommission (Volumen
5 Mio. Euro, BASt-Anteil 1,05 Mio. Euro) mit einer drei-
jahrigen Laufzeit (Projekt VC-COMPAT) hinzuweisen.
Ziel des GroBprojektes ist, Regelungsentwiirfe zur Ent-
schirfung des Problems der Crash-Kompatibilitit
(PKW-PKW und PKW-LKW) vorzulegen um damit die
Bauvorschriften hinsichtlich der Leichtkraftfahrzeuge zu
optimieren.

Riickhaltesysteme/Sanfte Riickhaltesysteme

Zur Verbesserung der Gurtsysteme (Riickhalteeinrichtun-
gen) wird an der Entwicklung so genannter sanfter Riick-
haltesysteme (smart restraints) gearbeitet. Ziel eines 2002
begonnenen Projektes!3¥ ist es, mogliche Verbesserungen
der passiven Sicherheit durch ,,Intelligente Riickhaltesys-
teme® zu analysieren. Die kommenden Generationen ad-
aptiver Riickhaltesysteme werden in der Lage sein, die
Schutzwirkung abhingig von der Unfallschwere und der
Fahrzeugbesetzung zu dosieren. Weiteres Schutzpotenzial
werden in naher Zukunft Systeme bieten, die das Unfall-
risiko durch eine Bewertung des Fahrzeugzustandes und
der Beobachtung der Fahrzeugumgebung erkennen. In
diesem Zusammenhang wurden vorhandene Unfalldaten
und biomechanische Erkenntnisse ausgewertet und die
Auswahl und Modifizierung vorhandener Spezial-Dum-
mies (BioRID I und II) abgeschlossen. Mit dem Ziel der
Umsetzung der Erkenntnisse in zusitzliche Schutzkrite-
rien bei den bestehenden gesetzlichen Regelungen wer-
den im Rahmen des Projekts auch die Auswirkungen auf
gesetzliche Regelungen zur Zulassung der Systeme be-
trachtet. Die Ergebnisse werden im Laufe des Jahres 2004
erwartet.

Im Ubrigen hat die Kommission am 20. Juni 2003 fol-
gende Richtlinienvorschldge im Zusammenhang mit
Riickhalteeinrichtungen vorgelegt:

— Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parla-
ments und des Rates iiber Kraftfahrzeuge hinsichtlich
der Sitze, ihrer Verankerungen und Kopfstiitzen
[KOM (2003) 361 endg.];

134 BASt-Forschungsprojekt 82.217 , Intelligente Riickhaltesysteme*.
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— Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europédischen Parla-
ments und des Rates zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten {iber die Verankerungen
der Sicherheitsgurte in Kraftfahrzeugen [KOM (2003)
362 endg.].

— Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parla-
ments und des Rates zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten iiber Sicherheitsgurte
und Haltesysteme fiir Kraftfahrzeuge [KOM (2003)
363 endg.].

Die Richtlinien werden voraussichtlich 2004 in Kraft tre-
ten. Damit wird die Ausstattung mit Sicherheitsgurten
auch fiir andere Fahrzeuge als Personenkraftwagen vor-
geschrieben. Betroffen sind Kleinbusse (Klasse M 2),
Omnibusse (Klasse M 3), leichte Lastkraftwagen (Klasse
N 1) und mittelschwere und schwere Lastkraftwagen
(Klassen N 2 and N 3). Nach dem derzeit geltenden Ge-
meinschaftsrecht miissen nur Personenkraftwagen mit Si-
cherheitsgurten ausgestattet sein. In schweren Kraftfahr-
zeugen wie Omnibussen konnen Sicherheitsgurte aus
technischen Griinden nicht an der Karosseriestruktur ver-
ankert werden, wie das bei PKW iiblich ist, sondern miis-
sen am Sitz verankert werden. Solche Fahrzeuge miissen
deshalb den drei vorgeschlagenen Richtlinien gleichzeitig
entsprechen, denn fiir Gurte und andere Riickhaltesys-
teme sind genormte und ausreichend belastbare Befesti-
gungspunkte erforderlich, die so angeordnet sind, dass die
Gurte korrekt angelegt werden kdnnen. Die vom Gurt im
Falle eines Aufpralls aufgenommenen Kréfte werden zu-
dem an die Sitzverankerung weitergeleitet, weshalb deren
ausreichende Festigkeit gewdhrleistet sein muss.

Optimierte Kinderschutzsysteme

Die Bewertung der Sicherheit von Kindern in PKW ist seit
Sommer 2003 zusitzlich Bestandteil der Sicherheitsbe-
wertung des EuroNCAP!39. Hierbei geht es um die Bewer-
tung der vom Fahrzeughersteller empfohlenen Kinder-
schutzsysteme (KSS) selbst und dariiber hinaus auch um
die Bewertung sicherheitsrelevanter Eigenschaften des
Fahrzeuges zum Schutz der Kinder als Mitfahrer (z. B.
ISOFIX-Befestigungssysteme, Warnhinweise zu den Air-
bags, leichte und verwechslungsfreie Befestigung der
KSS im Fahrzeug). Die Bewertungskriterien- und -me-
thoden wurden in den Jahren 2002 bis 2003 in einer
EuroNCAP Arbeitsgruppe unter der Leitung der BASt er-
arbeitet. Die ersten Erfahrungen dieses neuen Bewer-
tungsbereiches zeigen, dass sich sowohl die Fahrzeugher-
steller als auch die Kindersitzhersteller mit Erfolg
bemiihen, die hochgesteckten Anforderungen von Euro-
NCAP zu erreichen.

Die ECE-Regelung 44 legt die Priifkriterien fest, nach
denen Kinderschutzsysteme fiir den europdischen Markt
getestet und zugelassen werden. Ende 2003 trat die vierte
Revision dieser Regelung!39 in Kraft, in der die Anforde-

135 European-New-Car-Assessment-Programme.
130 Die Anpassung der Regelung an den technischen Fortschritt erfolgt
bei der ECE/GRSP (Groupe de Rapporteurs sur la Sécurité Passive).

rungen an eine standardisierte Ankopplung universeller
Kinderriickhaltesysteme an einen PKW vorgeschrieben
wird (ISOFIX). Damit soll eine bedienerfreundliche und
sichere Umsetzung universeller Kinderriickhaltesysteme
von einem PKW zu einem anderen gewihrleistet werden.

Durch die ECE-Regelung 44 wird bisher nur der Frontal-
aufprall abgedeckt. Ein Testverfahren, um die Sicherheit
von Kindern als Insassen eines PKWs bei einer Seitenkol-
lision zu bewerten, fehlt gegenwirtig. Im Rahmen eines
Forschungsprojektes!3? sollen die Testverfahren fiir Kin-
derschutzsysteme bei einem Seitenaufprall untersucht
und so die Voraussetzungen fiir kiinftige Regelungen ge-
legt werden.

Die Kenntnisse iiber die Interaktion zwischen Seitenair-
bag und Kinderriickhaltesystemen sind gegenwértig ge-
ring. Um eine Gefdhrdung von Kindern durch den
Seitenairbag vorzubeugen, werden in einem Forschungs-
projekt!3® die potenziellen Auswirkungen einer Seitenair-
bag-Auslosung untersucht. Die Ergebnisse werden im
Laufe des Jahres 2004 zur Verfiigung stehen.

Weitere Forschungsarbeiten in Bezug auf Kinderriick-
haltesysteme werden u.a. in dem Forschungsprojekt
CHILD" durchgefiihrt, an dem die BASt beteiligt ist
und das von der EU-Kommission finanziell gefordert
wird. Die Ergebnisse werden im Jahr 2005 erwartet.

Passive Motorradsicherheit

Die Bedingungen fiir die Genehmigung der Schutzhelme
und ihrer Visiere fiir Fahrer und Mitfahrer von
Kraftradern und Mopeds werden in der ECE-Regelung
Nr. 22 vorgeschrieben'4?). Die vierte Revision (ECE
R.22.05) wurde im Friihjahr 2002 abgeschlossen. Sie um-
fasst technische Verbesserungen im Bereich der Kinnbii-
gel, Visiere und vorstehenden Teile an der AuBlenfliche
der Helmschale sowie Bestimmungen zur Qualitatssiche-
rung bei der Herstellung der Helme (Produktionsqualifi-
zierung). Spatestens 18 Monate nach Einfiihrung der ECE
R.22.05 miissen alle nach dieser Regelung produzierten
Helme die gestellten Anforderungen erfiillen.

Zur Forderung der Weiterentwicklung der passiven Mo-
torradsicherheit wurde ein Forschungsprojekt im Be-
richtszeitraum durchgefiihrt. Die Ergebnisse des Ab-
schlussberichts werden mit Empfehlungen an die
Fahrzeughersteller fiir die konstruktive Gestaltung ihrer
Motorréder verdffentlicht.

Das BMVBW hat bereits 1997 Kriterien fiir den vermehr-
ten Einsatz von Schutzplankenpfosten-Ummantelungen
(SPU) an den Bundesfernstraien festgelegt, um hiermit
zur Minderung der Unfallfolgen beim Anprall von Motor-
radfahrern an Schutzplanken beizutragen. Mit Unterstiit-

137 BASt-Forschungsprojekt 82.111 ,,Testverfahren fiir Kinderschutz-
systeme bei Seitenaufprall®.

138) BASt-Forschungsprojekt 82.176 ,,Seitenairbag und Kinderriickhalte-
systeme*.

139 Advanced methods for improved CHILD safety.

140 Die Anpassung der Regelung an den technischen Fortschritt erfolgt
bei der ECE/GRSP (Groupe de Rapporteurs sur la Sécurité Passive).
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zung des Bundes wurden neue Schutzeinrichtungen ent-
wickelt. Ein neues Riickhaltesystem mit Kastenprofil und
Unterfahrschutz bietet sowohl beim direkten Anprall als
auch beim rutschenden Anprall von Motorradfahrern ver-
besserte Bedingungen gegeniiber der herkdmmlichen
Schutzplanke. Aullerdem wurde fiir die Nachriistung be-
stehender Schutzplanken das System eines untergehéng-
ten Schutzplankenholms (Unterfahrschutz mit der Typbe-
zeichnung ,,Euskirchen®) in Anprallversuchen gepriift.
Auf der Grundlage dieser Ergebnisse wird das BMVBW
noch im Jahr 2004 den Stralenbauverwaltungen vorlau-
fige Hinweise zum situationsbezogenen Einsatz der vor-
genannten Systeme mit hoherem Schutz fiir Motorradfah-
rer an Streckenabschnitten mit besonderer Gefdhrdung
geben.

Im Rahmen weiterer Forschungsvorhaben sollen Merk-
male von besonders fiir Motorradfahrer gefahrlichen Stre-
cken ermittelt werden, um den Stralenbauverwaltungen
ein Instrument an die Hand zu geben, mit dem praventiv
Gefahrenpotenziale erkannt und beseitigt werden konnen.
Ergebnisse hierzu werden 2005 erwartet.

3.3.2.3 Telematik

Der Begriff ,, Telematik* bezeichnet im Verkehrsbereich
den Einsatz neuer Kommunikationstechniken in Ver-
kehrsleit- und Verkehrsinformationssystemen. Diese
Techniken sollen einen Beitrag zur effizienteren Nutzung
der Infrastruktur leisten. Durch gezielte und friithzeitige
Information kann der Verkehrsteilnehmer sich auf die be-
vorstehende Verkehrssituation einstellen. Damit kann
auch ein Beitrag zur Erh6hung der Sicherheit im Straflen-
verkehr geleistet werden. Hierzu gehodren beispielsweise
neben Verkehrsbeeinflussungsanlagen auch Informations-
und Kommunikationsgerite in Kraftfahrzeugen, die tele-
matische Elemente nutzen, um den Fahrer bei der Erfiil-
lung seiner Fahraufgaben zu unterstiitzen, wie z. B. Kfz-
Navigationssysteme (siehe hierzu auch die Ausfithrungen
im Abschnitt 1.2.3 ,Nutzung neuer Informations- und
Kommunikationseinrichtungen in Kraftfahrzeugen®).

Intelligentes Verkehrsmanagement

Mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen konnte das Unfall-
und Staurisiko auf besonders storanfdlligen Autobahn-
strecken deutlich gesenkt werden. Insbesondere durch die
situationsangepasste Geschwindigkeitsregelung und Ge-
fahrenwarnung im Zuge so genannter Streckenbeeinflus-
sungsanlagen konnten Unfidlle mit Personenschaden be-
reits um durchschnittlich 20 bis 30 Prozent reduziert
werden. Noch erheblichere Reduzierungen wurden bei
Massenunfillen, z. B. bei Nebel, erzielt.

Trotz der erheblichen finanziellen Anstrengungen des
Bundes decken die zu Beginn des Berichtszeitraumes in
Betrieb  befindlichen = Verkehrsbeeinflussungsanlagen
(z. B. ca. 850 km Streckenbeeinflussung) noch nicht alle
problematischen Autobahnabschnitte ab.

Aufgrund der weiteren Verkehrszunahme und den bishe-
rigen positiven Erfahrungen wird die Nutzung und Wei-
terentwicklung moderner Verkehrsleittechnik auch in Zu-

kunft einen hohen Stellenwert besitzen. Mit dem
laufenden Programm zur Verkehrsbeeinflussung auf Bun-
desautobahnen 2002 bis 2007 hat das BMVBW deshalb
seine bisherigen Aktivitdten auch in den Berichtsjahren
fortgesetzt. Weitere moderne Anlagen zur Strecken-,
Netz-, Knotenbeeinflussung, Zuflussregelung sowie zur
temporiren Seitenstreifenfreigabe im Autobahnnetz sind
im Bau oder bereits in Betrieb. Zur Umsetzung der MaB-
nahmen durch die StraBenbauverwaltungen der Lander
sind in den Jahren 2002 bis 2007 Bundesmittel in Hohe
von insgesamt 200 Mio. Euro vorgesehen.

Im Sinne der Festlegungen des Wirtschaftforums Ver-
kehrstelematik hat das BMVBW die rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir o6ffentlich-private Kooperationen ge-
schaffen. Fiir die Realisierung der technischen
Voraussetzungen fiir ein verkehrstrageriibergreifendes
Verkehrsmanagement wurden im Berichtszeitraum die
folgenden Aktivititen zur Erarbeitung von bundesweiten
Standards fiir die Straenverkehrstelematik unterstiitzt:

— Entwicklung neuartiger hochmoderner Anzeigesys-
teme zur verkehrsabhéngigen Netzsteuerung auf Auto-
bahnen

Technisch variabel programmierbare Textfelder sol-
len bei der verkehrsabhingigen Wechselwegweisung
zukiinftig fiir noch mehr Flexibilitdt sorgen. Die Mog-
lichkeit zur Anzeige aktueller und unmittelbarer ent-
scheidungsrelevanter Stauinformationen soll dabei in-
tegriert werden. Positive Zwischenergebnisse eines
Ende der Berichtsjahre noch laufenden Forschungs-
vorhabens weisen darauf hin, dass mit den vom
BMVBW im Anschluss angestrebten bundeseinheitli-
chen Regelungen zu neuen Anzeigesystemen eine
weitere sinnvolle Erweiterung des Repertoires der
Verkehrsbeeinflussung gelingt.

— Weiterentwicklung des Merkblatts fiir die Ausstattung
von Verkehrsrechnerzentralen und Unterzentralen
(MARZ) mit dem Ziel der Realisierung einer bundes-
einheitlichen Verkehrsrechnerzentrale mit modularem
Aufbau.

— Weiterentwicklung der Technischen Lieferbedingun-
gen flir Streckenstationen (TLS), die die Grundlage
fiir die Errichtung von Verkehrsbeeinflussungsanlagen
mit offenen Schnittstellen, insbesondere im Hinblick
auf die Ubertragung von Verkehrsdaten, bildet (lau-
fende Aufgabe).

— Uberarbeitung der Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen,
Ausgabe 1992 (RiLSA 92) durch die Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV).
Wesentliche Neuerungen betreffen folgende Berei-
che: Uberquerung besonderer Bahnkérper, Zusatzein-
richtungen fiir Blinde und Sehbehinderte, Radfahrersi-
gnalisierung, Signalsicherung, Rechtsabbiegen bei Rot
mit Griinpfeilschild und Qualitétssicherung.

Mitarbeit im DATEX Technical Committee der Européi-
schen Kommission bei der Weiterentwicklung des
DATEX-Protokolls zu einer europdischen Norm fiir den
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Austausch von Verkehrsdaten und Informationen zwi-
schen Verkehrsrechner-, Verkehrsinformations- und Ver-
kehrsmanagementzentralen.

Verkehrsmeldungen gezielt anbieten

Die Bundesregierung hat fiir eine breite Einfiihrung
telematischer Anwendungen eine enge Zusammenarbeit
zwischen Verkehrspolitik, Industrie, Verkehrstragern und
dem Dienstleistungssektor angestrebt. Dabei wurden
Rahmenbedingungen geschaffen, von denen die Leitli-
nien fiir die Gestaltung und Installation von Informations-
und Kommunikationssystemen in Kraftfahrzeugen und
die Leitlinien fiir die 6ffentlich-private Zusammenarbeit
bei Telematikdiensten fiir Routenempfehlungen be-
sonders hervorzuheben sind. Gemeinsam mit den Rund-
funkanstalten, den Stralen- und Polizeibehérden und der
BASt hat das BMVBW die Verbreitung des so genannten
RDS-TMC!#D-Verkehrsfunks weiter vorangebracht. TMC
ermoglicht es dem Autofahrer, gezielt Verkehrsmeldun-
gen fiir seine Bediirfnisse abzurufen. Dies ermoglicht,
Staus und Gefahrenstellen auszuweichen. In Deutschland
werden die aktuellen Verkehrsmeldungen inzwischen
iiber 18 Rundfunkanstalten in insgesamt 30 Programmen
ausgestrahlt. In vielen européischen Léndern, wie Déne-
mark, Schweden, Finnland, GroBbritannien, Belgien, den
Niederlanden, Frankreich, Osterreich und Portugal wird
der digitale Verkehrskanal ausgestrahlt und kann in wei-
ten Bereichen sogar in der Muttersprache gehort werden.

Fiir den beim digitalen Verkehrswarnfunk benétigte Lo-
cation-Code-List (CLC) wurde ein Bearbeitungstool ent-
wickelt, mit dem den Lindern die EDV-gestiitzte Fort-
schreibung der Liste erleichtert wird. Die Uberarbeitung
der CLC ist abgeschlossen. Alle Bundesldnder haben ihre
,,.Landes CLC* aktualisiert. Damit wird das Meldenetz er-
weitert und zwischenzeitliche Streckendnderungen, bei-
spielsweise des Autobahn- und BundesfernstraBennetzes,
werden berticksichtigt.

Die Forschreibung der MaBnahmen zur Informations-
ibermittlung erfolgt auf europdischer Ebene im Rahmen
der eSafety-Initiative (vgl. hierzu auch die Ausfithrungen
im Kap. 1.2.2.).

Europiisches Satellitensystem

Informations- und Kommunikationssystemen in Kraft-
fahrzeugen leisten einen wichtigen Beitrag zur Erhhung
der Sicherheit und der Kapazitit im Stralenverkehr, und
sie sorgen dafiir, ihn effizienter, komfortabler und nicht
zuletzt umweltfreundlicher zu gestalten. Zunehmende
Bedeutung erlangen Zielfiihrungs- und Navigationssys-
teme in Fahrzeugen. Im Jahr 1999 betrug die Anzahl die-
ser Geréte nur 200 000. Inzwischen sind ca. 2 Millionen
TMC-gestiitzte Kfz-Navigationssysteme, die Meldungen
iiber Verkehrsstorungen anzeigen und/oder bei der Rou-
tensuche beriicksichtigen, in Betrieb. Mit der Positionsbe-
stimmung via Satellit und einer digitalen StraBenkarte be-

14) Radio Data System-Traffic Message Channel.

rechnen Bordcomputer die ziigigste Route. Das verringert
unndtige Suchfahrten, baut Staus ab und verhindert Un-
félle.

Die Bundesregierung unterstiitzt deshalb nachhaltig die
Entwicklung des europdischen Satellitennavigationssys-
tems Galileo. Mit Galileo soll Europa iiber ein eigenes zi-
viles Satellitennavigationssystem verfiigen, das Europa
unabhéngig macht vom militdrisch betriebenen Global
Positioning System (GPS) der USA. Dariiber hinaus soll
Galileo durch eine deutlich bessere Qualitit der Navigati-
onsleistungen gerade fir den Verkehr neue Telematik-
dienstleistungen ermdglichen, die insbesondere auch zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen konnen.
So kann die Satellitennavigation auch im Bereich der Si-
cherheit unter Nutzung elektronischer Elemente (eSafety)
eine wichtige Rolle spielen.

Bei dem Projekt Galileo konnten im Berichtszeitraum
weitere Fortschritte erzielt werden. Entsprechend Ver-
kehrsministerrats-Ratsbeschluss vom Mairz 2002 wurde
die Entwicklungsphase (bis 2005) begonnen. Zur Durch-
filhrung dieser Phase wurde ein gemeinsames Unterneh-
men aus zunidchst EU und ESA gegriindet. Die Staaten
der europdischen Weltraumorganisation ESA haben zwi-
schenzeitlich die Industrieanteile an der Galileo-Entwick-
lung festgelegt. Das Ziel der Bundesregierung, die indus-
trielle Fithrung bei der Entwicklung des Vorhabens nach
Deutschland zu holen, wurde hierbei erreicht. Die Aus-
schreibung der Errichtung und des Betriebs des Systems
ist eingeleitet worden. Im Rahmen der Ausschreibung
soll der von der Bundesregierung geforderte wesentliche
private Finanzierungsanteil festgelegt und ein privater
Betreiber gefunden werden.

3.3.3

3.3.3.1 Gefahrenstellen identifizieren
und entscharfen

Sichere Verkehrswege

Das Verkehrssicherheitsprogramm geht davon aus, dass
das Erkennen von Gefahrenstellen entsprechend den stra-
Benbaulichen und verkehrsregelnden Faktoren und der
Verkehrsentwicklung und das Ergreifen von Maflnahmen
zur Beseitigung und Entschirfung von Gefahrenstellen
laufend erforderlich sind. Sie sind im Voraus nicht plan-
bar. Es handelt sich um eine Daueraufgabe, die die Léan-
der wahrnehmen. Hierfiir wurde von der FGSV unter
Mitwirkung der Verkehrsbehorden der Lénder ein ,,Merk-
blatt fiir die Auswertung von Straenverkehrsunfillen*
(Teil 1 ,,Fithren und Auswerten von Unfalltypen-Steck-
karten”, Koln 1999 und Teil 2 ,,Malnahmen gegen Un-
fallhdufungen®, K&ln 2001) erarbeitet.

3.3.3.2 Verkehrssicherheit bei der
StraBennetzplanung

Fir eine gezielte Sicherheitsplanung durch netz- und
streckenbezogene Sicherheitsanalysen und deren Bewer-
tung auf der Grundlage von Unfallkostenrechnungen hat
das BMVBW den Léandern im Jahr 2003 die ,,Empfehlun-
gen fiir die Sicherheitsanalyse von Stralennetzen
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(ESN)“142) zur Anwendung empfohlen. Mithilfe der dort
dargestellten Verfahren konnen Defizite!4® im Straflen-
netz erkannt und Investitionsentscheidungen, insbeson-
dere im Rahmen der Planung von Erhaltungs-, Um- und
AusbaumafBnahmen daraus abgeleitet werden. Die Lander
wurden gebeten zu gegebener Zeit iiber ihre Erfahrungen
bei der Anwendung der ESN zu berichten.

Das Technische Regelwerk fiir den Straenentwurf wird
fortgeschrieben. Hierzu werden derzeit die bestehenden
sektoralen Richtlinien (fiir Knotenpunkte, Linienfiihrung,
Querschnittsgestaltung u. a.) zusammengefiihrt und die
Vielzahl heute bestehender sonstiger entwurfstechnischer,
baulicher und betrieblicher Regelungen in einen Konzept-
entwurf fiir eine neue Richtlinie fiir die Anlage von Auto-
bahnen (RAA) eingegliedert. Dabei werden neue For-
schungsergebnisse beriicksichtigt. Es ist beabsichtigt, im
Jahr 2004 einen ersten Entwurf durch die Arbeitsgremien
der FGSV zu erarbeiten und 2005 einen abgestimmten
Richtlinienvorschlag vorzulegen. Ahnliches gilt fiir
Land- und Stadtstra3en.

3.3.3.3 Sicherheitsaudits zum StraRenentwurf
einfiihren und erproben

Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung
sieht die Entwicklung eines Sicherheitsaudits vor. Hierbei
handelt es sich um ein formalisiertes Verfahren zur Beur-
teilung der Sicherheitsbelange eines Stralenentwurfs in
allen Arbeitsschritten — vom Entwurf iiber den Bau bis
zur Verkehrsfreigabe — durch eine unabhingige Person
(den so genannten Auditor).

Obwohl die Belange der Verkehrssicherheit von Straflen
bei Planung, Bau und Unterhaltung im technischen Re-
gelwerk enthalten sind, werden immer wieder Stralen-
baumafinahmen geplant und realisiert, bei denen die
Maoglichkeiten verkehrssicherer Gestaltung nicht ausge-
schopft wurden. Diese Sicherheitsdefizite beruhen in aller
Regel nicht auf Liicken im technischen Regelwerk, son-
dern zumeist auf dem Ausschopfen des Ermessensspiel-
raums des Planers im Abwigungsprozess zulasten der
Verkehrssicherheit und zugunsten anderer Belange (z. B.
Kostendruck, Widerstdnde Dritter, Vermeidung von
Grunderwerb), aber auch auf VerstoBen gegen geltende
Vorschriften, Richtlinien etc. (z. B. durch Nichteinhalten
von Mindestanforderungen).

Vor dem Hintergrund der positiven Erfahrungen im Aus-
land mit der Durchfithrung eines Sicherheitsaudits fiir
Stralen von der Planung bis zur Verkehrsfreigabe von
StraBenneubauten und umfassenden Um- bzw. Ausbauten
wurde auf Veranlassung des BMVBW bereits 1999 unter
dem Dach der FGSV eine Arbeitsgruppe, die von der
BASt geleitet wird, eingerichtet. Diese Arbeitsgruppe hat
im Jahr 2002 ein fiir Deutschland geeignetes Sicherheits-

142) Die Empfehlungen wurden mit Beteiligung der BASt von der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) erar-
beitet. Siche auch FGSV Nr. 383, Ausgabe 2003, S. A 4.

143) Sicherheitsdefizite liegen dort vor, wo viele oder auch schwere Un-
falle vorkommen. Die Untersuchung der Netze ist auf Bundes-, Lan-
des-, Kreis- oder Gemeindeebene ausgerichtet.

audit fiir Autobahnen, Landstralen und kurze Ortsdurch-
fahrten entwickelt sowie SchulungsmafBnahmen fiir Audi-
toren konzipiert.

Umfangreiche Tests an realen Entwiirfen haben die Wirk-
samkeit der Mafinahme nachgewiesen. Es ist ein erhebli-
cher volkswirtschaftlicher Nutzen durch die Verbesserung
der Sicherheit zu erwarten, aulerdem Einsparungen
durch Vermeiden spéterer Fehlerbeseitigung (Umbau-
malinahmen). Der Aufwand fiir Sicherheitsaudits wird
auf deutlich weniger als 1 Prozent der Investitionskosten
geschitzt. Nennenswerte zeitliche Planungsverzogerun-
gen sind nicht zu erwarten.

Die ,,Empfehlungen fiir ein Sicherheitsaudit fiir Straflen
in Deutschland (ESAS 2002)“ sind den Obersten Straf3en-
baubehorden der Lander mit ARS 18/2002 vom 13. Au-
gust 2002 zur Anwendung bei Planungen von Bundes-
fernstraflen in der Baulast des Bundes zugesandt worden.
Die Lander fithren Sicherheitsaudits nun sukzessive in
den Planungsablauf ein.

Ende 2002 veranstalteten DVR und GDV eine Seminar-
reihe!* zum Thema ,,Sicherheitsaudits®, an deren Ver-
anstaltungen jeweils ca. 50 bis 100 Vertreter der Lander-
ministerien, Obersten Baubehorden, Strallenbauverwal-
tungen der Lander und Kommunen, Verbidnde sowie In-
genieurbiiros teilnahmen.

Die ersten Erfahrungen der Lander bei der Durchfithrung
von Sicherheitsaudits werden im Rahmen eines im Jahr
2003 begonnenen Forschungsprojekts!4®) der BASt er-
hoben und analysiert. Die Ergebnisse werden in der
2. Halfte 2005 erwartet. Die Erforschung von Anpassung-
snotwendigkeiten des Sicherheitsaudits an die Besonder-
heiten von Stadtstrallen erfolgt im Rahmen eines 2002 be-
gonnenen Projektes'49), dessen Ergebnisse voraussichtlich
in der 2. Hélfte 2004 vorliegen werden.

Das BMVBW fordert die Fortschreibung der ESAS 2002
sowie die verstirkte Anwendung auch im kommunalen
Bereich. 2004 ist ein erster Erfahrungsaustausch mit den
Stralenbauverwaltungen der Lénder vorgesehen.

Um das Verfahren in der Praxis anwenden zu kénnen, ist
die Ausbildung von Auditoren erforderlich. Auf der
Grundlage der ESAS soll ein Curriculum fiir die Ausbil-
dung von Auditoren unter besonderer Beriicksichtigung
der Stadtstralenbelange entwickelt werden. Auf dieser
Grundlage sollen spiter Schulungen angeboten und
durchgefiihrt werden. Die Konzeption von Schulungs-
mafBnahmen fiir Auditoren erfolgt in dem Forschungs-
projekt ,,Qualifizierung von Mitarbeitern kommunaler
Stralenverwaltungen zu Auditoren fiir das Sicherheitsau-
dit fir InnerortsstraBen*!47), dessen Ergebnisse im Jahr
2004 vorgelegt werden sollen.

144 Es handelte sich hierbei um insgesamt sieben Veranstaltungen, die in
Koblenz, Augsburg, Hannover, Dormagen, Gera, Frankfurt und
Schwerin durchgefiihrt wurden.

145) BASt-Forschungsprojekt 82.235 , Begleituntersuchung zum Sicher-
heitsaudit fiir Straflen®.

146) BASt-Forschungsprojekt 77.470 ,,Anwendung von Sicherheitsau-
dits an Stadtstraflen”.

147 BASt-Forschungsprojekt 77.471.



Drucksache 15/3427

— 56 —

Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode

3.3.3.4 Unterstitzung der Unfallkommissionen

Zur Erkennung und Behebung von Unfallhdufungsstellen
sind Unfallkommissionen wichtige Institutionen. An der
Fortbildung des Personals der Unfallkommissionen sind
neben dem DVR u. a. auch die Polizeifilhrungsakademie
(PFA), der GDV und die Landerinnenministerien betei-
ligt. Der DVR fiihrt seit 2002 Seminare zur Unterstiitzung
der Arbeit von Unfallkommissionen durch. Im Berichts-
zeitraum wurden sechs Seminare fiir Verantwortliche aus
Politik und Verwaltung auf kommunaler Ebene an unter-
schiedlichen Orten in der Bundesrepublik durchgefiihrt.
Es nahmen jeweils zwischen 20 und 70 Personen teil. Ein
weiteres Seminar ist fiir 2004 vorgesehen.

Verkehrsschauen sachgerecht durchfiihren

Fiir Verkehrsschauen, die der Beurteilung der Funktions-
tiichtigkeit der Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtun-
gen dienen und alle zwei Jahre durchgefiihrt werden miis-
sen, wird das BMVBW mit den Léndern einheitliche
Regelungen fiir die Qualitdtskontrollen erarbeiten. Eine
Arbeitsgruppe des Bund/Lénder-Fachausschusses fiir den
StraBenverkehr und die Verkehrspolizei (BLFA-StVO)
hat diesbeziiglich erste Uberlegungen angestellt. Nach
Vorlage eines abgestimmten Richtlinien-Entwurfs wird
dieser im BLFA-StVO mit dem Ziel beraten werden, die
einschldgigen Vorschriften anzupassen.

3.3.3.5 Unfallgeschehen auf Landstraen
reduzieren

Um das besorgniserregende Unfallgeschehen auf Land-
stralen zu reduzieren, haben sicherheitsférdernde bauli-
che und stralenverkehrstechnische MaBnahmen eine
groBBe Bedeutung. Neben der Ergéinzung des Straflennet-
zes um Ortsumgehungen steht die Beseitigung von Un-
fallschwerpunkten im Vordergrund. Fiir die Umsetzung
solcher MaBnahmen — wie fiir die Gewahrleistung, dass
die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf Landstraen
eingehalten werden — sind die Lander zustindig. Der
Bund unterstiitzt die Lander bei der Wahrnehmung dieser
Aufgaben durch nachfolgend genannte Mallnahmen:

Bau von Ortsumgehungen

Der Bau neuer Ortsumgehungen ist wichtiger Bestandteil
der Fortschreibung des Bedarfsplanes fiir die Bundesfern-
stralen. Im Zeitraum von 2001 bis 31. Dez. 2003 wurden
bundesweit 100 Ortsumgehungen mit einem Ausgabevo-
lumen von rund 1,2 Mrd. Euro und einer Gesamtlinge
vom rund 500 km fertig gestellt.

Die herausgehobene Bedeutung dieser MaBnahmen-
gruppe findet Beriicksichtigung in der Tatsache, dass
Ortsumgehungen Gegenstand der Investitionsplanung des
BVWP sind.

Ihr Neubau hat fiir die Bundesregierung weiterhin eine
hohe Prioritdt mit der Folge, dass bis 2015 mehr als 700
dieser Projekte realisiert werden sollen.

Im Rahmen des Sicherheitsforschungsprogramms des
Bundes wird von der BASt ein Projekt zur Sicherheit von
Ortsumgehungen betreut.

Beim Bau von Ortsumgehungen miissen u. a. die Linien-
fithrung, der Ausbaustandard und die méglichen Verdnde-
rungen der vormaligen Ortsdurchfahrt betrachtet werden.

Gefahrloses Uberholen auf LandstraBen

Auf einbahnigen, zweistreifigen AuBerortsstralen sind
die Verkehrssicherheit und die Qualitit des Verkehrsab-
laufs vielfach unzureichend, da die Streckenunfille auf
solchen AuBerortsstrafien bis zu 70 Prozent der gesamten
Unfallkosten verursachen. Die Projektgruppe ,,Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit auf einbahnigen, zweistreifi-
gen AuBlerortsstrallen (AOSI)* der BASt hat deshalb ein
Untersuchungsprogramm erarbeitet, mit dem die Wirk-
samkeit baulicher, verkehrstechnischer und ergénzender
verkehrsregelnder MaB3nahmen auf die Verkehrssicherheit
und den Verkehrsablauf einbahniger Auflerortsstra3en in
kontrollierten Versuchen beurteilt werden soll. Im Einzel-
nen sollen folgende MaBBnahmen erprobt werden:

— Schaffen von sicheren und geregelten Uberholmdg-
lichkeiten durch die abschnittsweise Anlage zusétzli-
cher Fahrstreifen,

— Durchsetzen von Uberholverboten an den iibrigen
Streckenabschnitten sowie

— Durchsetzen von angemessenen zulédssigen Hochstge-
schwindigkeiten durch Geschwindigkeitsiiberwa-
chung an unfallauffélligen Strecken.

Die Umsetzung der konzipierten MaBBnahmen soll an elf
ausgewdhlten Versuchsstrecken erfolgen, deren Strecken-
merkmale im Rahmen eines Projektes erhoben und doku-
mentiert wurden'4®). Ende 2003 hat die BASt ein Projekt
zur Erhebung von Kenngréflen des Verkehrsautkommens
und des Verkehrsablaufes an diesen Versuchstrecken
vergeben.!#) Nach der Umsetzung der MaBnahmen soll
deren Wirkungen iiber mehrere Jahre hinweg erhoben
und analysiert werden.

Aus den Ergebnissen sollen Empfehlungen fiir kiinftige
sicherheitsverbessernde Mafinahmen abgeleitet wer-
den'30),

Hochstgeschwindigkeiten verstiirkt iiberwachen
(Einsatzgrenzen ortsfester Uberwachungsanlagen)

Im Rahmen der Projektgruppe ,,Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit auf einbahnigen, zweistreifigen AufBer-
ortsstrallen (AOSI)* werden bauliche und verkehrstechni-
sche MafB3nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
auf ausgewihlten BundesstraBen mit auffillig vielen Stre-
ckenunfillen erprobt. Insbesondere dort, wo iiberhdhte

148) BASt-Forschungsprojekt 82.179 ,,Verbesserung der Verkehrssicher-
heit auf einbahnigen, zweistreifigen Auflerortsstrecken®.

149) BASt-Forschungsprojekt 82.0239 ,,Sicherheit zweistreifiger Bundes-
stralen — Erhebungen zum Verkehrsablauf™.

150) Erste Ergebnisse hieraus sind frithestens im Jahr 2005 zu erwarten.



Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode

_57—

Drucksache 15/3427

Geschwindigkeit die Hauptunfallursache darstellt, versa-
gen vielfach die Moglichkeiten kleinteiliger Verbesserun-
gen mittels verkehrstechnischer oder baulicher Malinah-
men wie Schutzplanken, Kurvenleittafeln, Markierungen
oder Querneigungserh6hungen. Deshalb konnen Land-
straBBen mit fehlender Relationstrassierung (lange Gera-
den, plétzliche Kurven) oder mit Hindernissen im Seiten-
raum (z. B. Alleebdume) vielfach nur durch aufwendige
bauliche Mafinahmen bis hin zum Neubau nachhaltig im
Sicherheitsniveau angehoben werden. Bei unfallauffalli-
gen Knotenpunkten kommen hiufig Lichtsignalanlagen
als Mittel zur dauerhaften Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit infrage.

Soweit — wie in der Regel — solche aufwendigen MaBnah-
men nicht zeitnah moglich sind, behelfen sich die ortlich
zustdndigen Behorden hdufig mit einer Absenkung der
zulédssigen Hochstgeschwindigkeit, und zwar selbst dann,
wenn mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit davon aus-
zugehen ist, dass allein die Einhaltung der zuvor zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit durch die Kraftfahrer das Un-
fallgeschehen entscheidend reduzieren wiirde. Zudem ist
allein die Beschriankung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit vielfach wirkungslos. Untersuchungsergebnisse
belegen hingegen, dass ortsfeste Geschwindigkeitsiiber-
wachungen (Starenkésten) zu einer erheblichen Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit fiihren kdnnen.

Deshalb ist geplant, im Rahmen von AOSI auf wenigen
ausgewihlten Strecken in den Léndern Brandenburg und
Sachsen Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen zu in-
stallieren und im Rahmen dieser Pilotanlagen weitere Er-
fahrungen zu sammeln.

Hindernisfreie Seitenriume

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit von Alleen ist
dringend geboten, da dort die Baumunfille besonders
hiufig und schwer sind. Der von der FGSV erstellte Ent-
wurf von ,,Empfehlungen zum Schutz vor Unféllen mit
Aufprall auf Baume (ESAB)* wurde im Berichtszeitraum
iiberarbeitet. Die ESAB stellen zusammenfassend dar,

— welche Mdglichkeiten zur Erkennung von auffilligem
Unfallgeschehen im Zusammenhang mit Bdumen so-
wie zur Verbesserung eines solchen Unfallgeschehens
existieren und

— welche Aspekte bei Nachpflanzungen an vorhandenen
Straflen zu beachten sind.

Im Hinblick auf den Naturschutz und die Landschafts-
pflege wird empfohlen, das Fillen von Bdumen erst dann
vorzusehen, wenn alle anderen Moglichkeiten zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit ausscheiden. Nach Ab-
schluss der Abstimmungen mit den Ressorts, Verbédnden
und Landern sollen die ESAB auf der Grundlage der Stel-
lungnahmen der Linder und der Verbédnde iiberarbeitet
und anschliefend den Obersten StraBenbaubehdrden der
Lander mit der Bitte um kiinftige Beachtung tibersandt
werden.

Verbesserte Linienfithrung

Zur qualitativen Priifung der rdumlichen Linienfithrung
wurde ein praktikables Verfahren erarbeitet'>). Ziel
dieses Verfahrens ist die Gewihrleistung einer guten
rdumlichen Linienfiihrung als Voraussetzung fiir eine
hohe Verkehrssicherheit auf neuen LandstraBen. Dieses
Verfahren soll zu einer quantitativen Bewertung der
raumlichen Linienfithrung weiterentwickelt werden!52).

Auf die Ausfithrungen zu dem Programmpunkt ,,Gefah-
renstellen identifizieren und entschirfen* wird insoweit
verwiesen.

Kreisverkehrsanlagen

Auf Grundlage der Ergebnisse eines im Berichtszeitraum
durchgefiihrten Forschungsprojekts's® zur Anlage von
kleinen, zweistreifig befahrbaren Kreisverkehren wird
zurzeit in dem zustdndigen Gremium der FGSV das
Merkblatt fiir Kreisverkehre iiberarbeitet. Ziel ist die Er-
reichung einer hohen Leistungsfahigkeit von Kreisver-
kehrsanlagen bei bestimmten Verkehrsbelastungen unter
Beibehaltung eines hohen Sicherheitsniveaus. Die Ergeb-
nisse flieBen auch in die derzeit in Uberarbeitung befind-
lichen Richtlinien fiir Land- und Stadtstraf3en ein.

Situationsgerechte Geschwindigkeitswahl
durch Strafiengestaltung

Die derzeitige StraBenraumgestaltung beriicksichtigt be-
reits im Rahmen der vorhandenen technischen Regel-
werke die Erkenntnisse iiber die Abhingigkeit von
Stralenraumgestaltung und Geschwindigkeitswahl. Eine
Fortentwicklung der technischen Regelwerke aufgrund
neuer Erkenntnisse ist geplant. Mitte 2003 wurde ein For-
schungsprojekt begonnen, in dem der Einfluss der
StraBenraumgestaltung auf das Fahrverhalten analysiert
wird!39. Ziel ist es, weitere Einflussmoglichkeiten der
Straflengestaltung auf die Geschwindigkeitswahl zu ent-
decken. Die Ergebnisse dieses Projektes sollen Ende
2004 vorliegen.

3.3.3.6 Verkehrssicherheit bei der StraRen-
erhaltung auf Autobahnen beachten

Der kontinuierliche Ausbau der Autobahnen und damit
die Verkehrsverlagerung auf die relativ sicheren Autobah-
nen hat in der Vergangenheit wesentlich zur Verringerung
von Unfiéllen beigetragen. Der gezielte weitere Ausbau
des Autobahnnetzes bleibt auch unter Verkehrssicher-
heitsgesichtspunkten weiterhin notwendig. Baustellen
sind in diesem Zusammenhang jedoch unvermeidbar. Um
die Verkehrssicherheit bei der Um-, Ausbau- oder Erhal-
tungsmaBnahmen auf Autobahnen zu gewéhrleisten, sol-
len entsprechend der bundeseinheitlichen Vorgaben zur
Koordinierten Baubetriebsplanung Baustellenhdufungen

151 Forschung Straflenbau und Stralenverkehrstechnik, Heft 849.

152) BASt-Forschungsprojekt 02.232; Ergebnisse werden fiir 2006 erwar-
tet.

153) BASt-Forschungsprojekt 02.298.

154) BASt-Forschungsprojekt 02.217.
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vermieden werden. Aullerdem steht den Léndern ein aus-
gereiftes technisches Regelwerk zur Sicherung von Ar-
beitsstellen zur Verfiigung. Die Fortschreibung des tech-
nischen Regelwerks zur Sicherung von Arbeitsstellen
nimmt der Bund als laufende Daueraufgabe wahr.

3.3.3.7 Systematische StraBenerhaltung

Die systematische StraBenerhaltung unter Einsatz rech-
nergestiitzter Managementsysteme (PMS!3%), BMS!50)
zur netzweiten Optimierung der Erhaltungsplanung fiihrt
zu einem effektiven und wirtschaftlichen Mitteleinsatz
mit dem Ziel, das BundesfernstraBennetz dauerhaft und
verkehrssicher zu erhalten. Die benétigten Daten fiir eine
netzweit optimierte Erhaltungsplanung werden systema-
tisch vervollstiandigt und genutzt.

3.3.3.8 Busse und Bahnen bei der StralRen-
Planung beriicksichtigen

Die besondere Beriicksichtigung der Belange des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs bei der Stralenplanung wer-
den durch eine Reihe von Empfehlungen und Hinweisen
der FGSV sichergestellt.

Die Erfahrungen offentlicher und privater Planungsbiiros
lassen erkennen, dass eine umfassende Darstellung aller
fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr relevanten Pla-
nungsdaten die Planungen wesentlich erleichtert. Die von
der FGSV erarbeiteten ,,Empfehlungen fiir den Entwurf
von Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs grei-
fen diesen Wunsch unter Beriicksichtigung der einschlagi-
gen Vorschriften auf und ersetzen die zwischenzeitlich au-
Ber Kraft gesetzte Richtlinie RAS-O (Abschnitt 1 und 2).
Sie ergénzen die ,,Empfehlungen fiir die Anlage von Er-
schlieBungsstraBen (EAE 85/95) und die ,,Empfehlungen
fiir die Anlage von Hauptverkehrsstralen®, die derzeit in
der Uberarbeitung sind und in einem neuen Regelwerk
Empfehlungen fiir die Anlage von Stralen” EAS zusam-
mengefiihrt werden sollen, um OPNV-spezifische As-
pekte.

3.3.3.9 StraBenoberflache griffig
und larmarm gestalten

Das ,,Programm fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr*
sieht vor, die Stralenoberflichen griffig und gerduscharm
zu gestalten. Zur Umsetzung dieses Ziels wurden im Be-
richtszeitraum durch das BMVBW die Voraussetzungen
geschaffen. Seit Januar 2002 gelten fiir Bundesfernstra-
Ben durch Regelungen im Bauvertrag konkrete Abnahme-
werte fiir die Griffigkeit von Fahrbahndecken aus Asphalt
bzw. Beton bei Fertigstellung/Verkehrsfreigabe und bis
zum Ende der Gewihrleistungsfrist. Die Einfithrung und
Bekanntmachung folgender Regelwerke wurde im Be-
richtszeitraum vorgenommen:

155) Pavement-Management-System.
156 Bridge-Management-System.

— Zusitzliche technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir die Erneuerung von Fahrbahndecken
aus Beton (ZTV BEB-StB 2002),

— Merkblatt fiir griffigkeitsverbessernde Mafinahmen an
Verkehrsfldchen aus Asphalt (Ausgabe 2002),

— Merkblatt zur Bewertung der StraBengriffigkeit bei
Nésse unter besonderer Berticksichtigung von Aspek-
ten der Verkehrssicherungspflicht; Veroffentlichung
durch die FGSV 2003,

— Hinweise fiir die Sanierung von Rissen sowie schad-
haften Nihten und Anschliissen in Verkehrsflichen
aus Asphalt; Veroffentlichung durch die FGSV 2003.

Schwerpunkt der kiinftigen Mafinahmen wird sein, die
europdischen und nationalen Regelungen fiir den Bau und
die Erhaltung der Verkehrsflachenbefestigungen mit zu-
nehmend funktionalen Regelungen in die Praxis umzuset-
zen.

3.3.3.10 Sicherheit von Tunneln

Zur Erhohung der Sicherheit in StraBentunneln wurden
im Berichtszeitraum die {iberarbeiteten Richtlinien fiir die
Ausstattung und den Betrieb von StraBentunneln (RABT)
eingefiihrt. Mit folgenden Verbesserungen der Selbstret-
tungsmoglichkeiten der Tunnelnutzer im Katastrophen-
fall soll die Tunnelsicherheit verbessert werden:

— Deutlichere Kennzeichnung der Fluchtwege und
Brandnotbeleuchtung,

— Anordnung und Verkiirzung der Abstinde der Notaus-
génge flir alle Tunnel unabhédngig vom Liiftungssys-
tem,

— Verringerung der Rauch und Hitzeeinwirkungen auf
den Fluchtwegen durch Kapazititserweiterung der
Tunnelliiftung sowie Steigerung der Effizienz des
Rauchabzugs,

— schnellere Information der Tunnelnutzer durch li-
ckenlosen Empfang des Verkehrsfunks sowie

— Verbesserung der Notrufeinrichtungen.

Die Kommission hat im Wei3buch ,,Die européische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zu-
kunft vom 12. September 2001 einen Vorschlag fiir eine
Richtlinie zur Sicherheit in Tunneln angekiindigt. Ziel
dieses am 30. Dezember 2002 vorgelegten Vorschlags ist
die Erreichung eines einheitlichen, konstanten und hohen
Schutzniveaus fiir alle europdischen Biirger innerhalb von
Tunneln des transeuropdischen Stralennetzes. Nach Vor-
lage durch die Kommission wurde dieser Entwurf in
schwierigen und intensiven Beratungen mit dem Européi-
schen Parlament (EP) auf der einen und dem Rat auf der
anderen Seite verhandelt, sodass das EP dem Text bereits
am 20. April 2004 in zweiter Lesung zustimmen konnte.
Die Richtlinie legt harmonisierte Mindestanforderungen
fiir die organisatorische, bauliche, technische und betrieb-
liche Sicherheit von Tunneln fest und betrifft Tunnel ab
500 m Lange im transeuropdischen Strallennetz.
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Fiir 2004 ist ein BMBF Forschungsprojekt geplant, das
auf ein neu zu entwickelndes Loschsystem abzielt. Die
Evakuierung im Brandfall sowie die RettungsmaBinahmen
in den ersten Minuten nach dem Ausbruch eines Brandes
sollen erleichtert werden.

3.3.3.11 StraBenbetriebsdienst

Der StraBBenbetriebdienst trégt téglich, u. a. im Rahmen
regelmiBiger Kontrollfahrten, durch die Beseitigung von
gefahrlichen Gegenstéinden auf den Fahrbahnen, die Ab-
sicherung von Gefahrenquellen, das Freihalten der Sicht
auf Verkehrszeichen und Beschilderung und viele andere
sicherheitsrelevante Tétigkeiten zur Sicherheit auf den
Strallen bei. Ein besonders hoher Beitrag wird jahrlich im
Winterdienst durch die Beseitigung von Schnee- und Eis-
glitte geleistet. Fiir die zahlreichen Aufgaben des Be-
triebsdienstes auf den Bundesfernstraen wurden im
Jahre 2002 insgesamt rund 880 Mio. Euro und im Jahre
2003 insgesamt rund 900 Mio. Euro ausgegeben.

3.3.3.12 Ermittlung des wetterbedingten
StraBenzustands

Das Stralenzustands- und Wetterinformationssystem
(SWIS) wurde weiter ausgebaut. Neben den Autobahnbe-
triebsdiensten, d.h. den Autobahnmeistereien, werden

auch Stralenmeistereien, die die Bundes-, Landes- und
Kreisstraen betreuen, schrittweise eingebunden. Auf der
Grundlage eines rechnergesteuerten Telekommunikati-
onssystems stehen den Leitern der Meistereien und z. T.
kommunalen Fuhrparks bzw. Reinigungsdmtern fiir die
Planung und Steuerung der Raum- und Streueinsétze
stindig aktuelle Witterungsdaten und -vorhersagen zur
Verfligung, die auf stralennahen Messwerten und Infor-
mationen zur GroBwetterlage basieren und durch den
Deutschen Wetterdienst bereitgestellt werden.

Durch Anwendung neuer Kommunikationstechniken
wurde die Verfiigbarkeit der genannten Daten und spezi-
ell erstellter regionaler StraBenzustandsvorhersagen auf
den aktuellen Stand der Technik gebracht.

Ziel von SWIS ist vor allem, den besonders unfalltrichti-
gen Zeitraum unmittelbar nach Auftreten einer winterbe-
dingten Straflenglitte durch mdglichst rechtzeitige Win-
terdiensteinsitze zu vermeiden bzw. zu verringern.

Dariiber hinaus werden zusétzliche Anstrengungen unter-
nommen, durch den Einsatz besonders leistungsfahiger
Réumgerdte sowie anderer neuer Technologien, wie z. B.
moderner Ladetechnik fiir Streustoffe, Winterdienstein-
sdtze noch zeitgerechter und effektiver durchzufiihren,
um die Beeintrdchtigung durch winterliche Witterungs-
verhéltnisse deutlich zu reduzieren.
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Anhang

Bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen iiber Maflnahmen auf dem
Gebiet der Unfallverhiitung im Straflenverkehr 2002
und 2003 — Unfallverhiitungsbericht Straienverkehr
2002/2003 —

Mit dem Programm fiir mehr Sicherheit im Straenver-
kehr sind alle gesellschaftlichen Kréifte zur Mitwirkung
an der Verbesserung der Verkehrssicherheit aufgerufen.
Daher sind zur Umsetzung des Verkehrssicherheitspro-
gramms nicht nur der Bund, sondern auch die Lénder und
Gemeinden, nichtstaatliche Organisationen sowie auch
jeder einzelne Verkehrsteilnehmer aufgerufen und gefor-
dert.

Folgende Bundesbehérden und Institutionen haben zu
dem vorliegenden Bericht einen Beitrag geleistet:

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW)

Die Hauptverantwortung fiir die Verkehrssicherheitsar-
beit des Bundes liegt beim BMVBW, Abteilung S (Stra-
Benbau/Stralenverkehr).

Es gibt Verkehrssicherheitsbereiche, die weitgehend in
der Zusténdigkeit der Bundeslénder liegen, wie beispiels-
weise die Uberwachung des StraBenverkehrs oder die
Verkehrserziehung. Hier arbeitet das BMVBW mit den
zustdndigen Stellen zusammen, um die gesamtgesell-
schaftlichen Verkehrssicherheitsprobleme zu 16sen.

Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF)

Das BMBEF fordert seit vielen Jahren in Abstimmung mit
dem BMVBW Forschungs- und Entwicklungsvorhaben
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf StraBen.
Dies wird vor dem Hintergrund der weiterhin streng an-
wachsenden Verkehrsleistung als eine kontinuierliche
Aufgabe und stiindige Herausforderung gesehen.

Bundesministerium des Innern (BMI)

Im Rahmen ihrer grenzpolizeilichen Aufgaben {iber-
nimmt der Bundesgrenzschutz (BGS) im Auftrag des
BMI Uberwachungsaufgaben zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit im Stralenverkehr an allen deutschen Grenzen.
Auflerdem iibernimmt der BGS Rettungshubschrauber-
einsdtze zur Sicherstellung einer schnellstmdglichen Erst-
versorgung an Notfallorten.

Bundesministerium der Finanzen (BMF)

Im Auftrag des BMF wirken die deutschen Zollstellen an
den AufBlengrenzen der EU im Rahmen von zollamtlichen
und grenzpolizeilichen Kontrollen bei der Uberwachung
des grenziiberschreitenden Stralenverkehrs mit. Im Ein-
zelnen geht es dabei um die Kontrolle des Fahrperso-

nals!'5?, der Lenk- und Ruhezeiten, der Verkehrssicher-
heit!>® sowie von Fahrzeugen zur Beforderung geféhrli-
cher Giiter.

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Arbeit
(BMWA)

Das BMWA nimmt die Fachaufsicht iiber die Unfallversi-
cherungstrager fiir den Aufgabenbereich Priavention von
Unfallen von Versicherten der gesetzlichen Unfallversi-
cherung (einschlieBlich Schiilerunfallversicherung) wih-
rend der Arbeit (Arbeitsunfille) bzw. auf dem Weg zur
bzw. von der Arbeit (Wegeunfille) wahr.

Auswiirtiges Amt

Die Aktivitdten zur Verbesserung der Stralenverkehrssi-
cherheit auf der Ebene der Vereinten Nationen werden
unter der Federfiihrung des Auswértigen Amtes betreut.

Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

Die BASt ist eine dem BMVBW nachgeordnete Behorde
mit Forschungs- und Beratungsaufgaben auf dem Gebiet
des Straflen- und Briickenbaus, der Stralenverkehrstech-
nik sowie der StraBenverkehrssicherheit und Fahrzeug-
technik. Sie hat ihren Sitz in Bergisch-Gladbach. Die
BASt fiihrt im Auftrag des BMVBW eigene Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten durch und vergibt im Rahmen
ihrer Aufgabenstellung und der ihr zugewiesenen Haus-
haltsmittel Forschungsprojekte an Dritte (Universitéten,
Hochschulen, Institute und Firmen) zur externen Bearbei-
tung, betreut diese Forschungsprojekte fachlich und wer-
tet die Ergebnisse aus.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG)

Das BAG ist eine Bundesoberbehdrde im Geschéftsbe-
reich des BMVBW mit Sitz in K&ln und elf AuBlenstellen
in den Bundesldndern. Die etwa 1 600 Mitarbeiter erfiil-
len Aufgaben zur Uberwachung des Giiterkraftverkehrs
im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Umweltschutz und
Sozialvorschriften (Lenk- und Ruhezeiten des Fahrperso-
nals) sowie der neu eingefiihrten streckenbezogenen
LKW-Maut.

Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

Das KBA ist eine Bundesoberbehdrde im Geschéftsbe-
reich des BMVBW miit Sitz in Flensburg und einer Au-
Benstelle in Dresden. Zu den grundlegenden Aufgaben
der liber 1 000 Mitarbeiter gehdren die Fithrung des Zen-
tralen Fahrzeugregisters (ZFZR), des Verkehrszentralre-
gisters (VZR) und des Zentralen Fahrerlaubnisregisters
(ZFER) sowie die Erteilung von Typgenehmigungen fiir
Fahrzeuge und Fahrzeugteile. Aulerdem {ibernimmt das

157 Kontrolle von Fiihrerscheinen, Fahrtiichtigkeit nach duBerem An-
schein, Alkoholgenuss sowie Ubermiidung.

158) Uberpriifung von Reifen, Beleuchtung, Ladung, Gewichte und Ab-
messungen.
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KBA Aufgaben im Rahmen der Uberwachung der Kraft-
fahrzeugqualitat.

Statistisches Bundesamt

Das Statistische Bundesamt fiihrt fiir Unfille, bei denen
infolge des Fahrverkehrs auf offentlichen Wegen oder
Platzen Personen getdtet oder verletzt wurden oder bei
denen Sachschaden verursacht worden ist, eine amtliche
Bundesstatistik. Dahinter steht die Verpflichtung, zuver-
lassige Daten nach den Grundsdtzen der Objektivitit,
Neutralitdt und wissenschaftlichen Unabhéngigkeit zu ge-
winnen. Entsprechend dem foderalen Staats- und Verwal-
tungsaufbau der Bundesrepublik Deutschland werden
bundesweite amtliche Statistiken (Bundesstatistiken) in
Zusammenarbeit zwischen dem Statistischen Bundesamt
und den Statistischen Amtern der 16 Linder gefiihrt.

An der Spitze der nichtstaatlichen Organisationen, die zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen, stehen
zwei Institutionen, die dieses Ziel als Kernaufgabe verfol-
gen:

Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V. (DVR)

Der DVR wurde 1969 als ein gemeinniitziger Verein zur
Koordinierung der Verkehrserziehungs- und -aufklé-
rungsarbeit gegriindet. Er hat seinen Sitz in Bonn und
eine Auflenstelle in Berlin. Zu den ca. 260 Mitgliedern

des DVR zidhlen unter anderem die Deutsche Verkehrs-
wacht, die Berufsgenossenschaften, alle Bundesliander,
die kommunalen Spitzenverbiande, Arbeitgeberorganisati-
onen, Gewerkschaften, die Kirchen, die Versicherungen,
die Industric und Automobilclubs. Die Verkehrssicher-
heitsarbeit des DVR wird finanziell vom BMVBW, durch
den Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossen-
schaften und den Gesamtverband der Deutschen Versi-
cherungswirtschaft (GDV) unterstiitzt.

Deutsche Verkehrswacht e. V. (DVW)

Die DVW ist ein 1924 gegriindeter gemeinniitziger Ver-
ein, unter dessen Dach 16 Landesverkehrswachten und
iiber 650 Orts-, Gebiets- und Kreisverkehrswachten mit
rund 90 000 ehrenamtlichen Mitgliedern arbeiten. Die
DVW hat mit Unterstiitzung durch das BMVBW sowie
durch Mitglieder und Sponsoren Programme und MaB3-
nahmen fiir die bundesweite Verkehrssicherheitsarbeit
umgesetzt.

Private Kooperationen

Dariiber hinaus gibt es auf Bundes-, Lander- und Kom-
munalebene eine Fiille privater Aktivititen, zum Teil in
Verbindung mit staatlichen Organisationen, von denen
beispielhaft einige in Kap. 3 dieses Berichts genannt wer-
den.
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