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Mobilitat als
Ausdruck von
Freiheit und
Lebensqualitat

Mobilitat als
Voraussetzung
fir Wohlstand
und Wachstum

1 Verkehrssicherheit und Gesellschaft

Mobil sein bedeutet fiir die Biirgerinnen
und Biirger unseres Landes auch ein
hohes MaB an Freiheit und Lebensqua-
litét. Fir den Weg zur Arbeit, im Berufs-
leben und in der Freizeit ist Mobilitat
immer wichtiger geworden. Handel und
Gewerbe sind existenziell darauf ange-
wiesen, dass der Verkehr mit Giitern und
Personen moglichst reibungslos funktio-
niert. Wirtschaftliche Entwicklung,
europdische Integration und Osterweite-
rung der Europdischen Union lassen
allen Prognosen zufolge fir die néchsten
Jahre ein erhebliches Verkehrswachstum
erwarten. Die neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien konnen
hier helfen, Verkehre zu vermeiden.

Mobilitét der Gesellschaft ist auch kiini-
tig wichtige Voraussetzung fiir Fortschritt,
Wohlstand, Wachstum und Beschéfti-
gung. Die Verkehrspolitik sieht sich vor
die Aufgabe gestellt, in Deutschland diese
Mobilitdt zu gewdhrleisten, und zwar so
sicher, so umweltfreundlich und so sozial
gerecht wie maoglich. Dies reicht von
groflen Vorhaben wie der schrittweisen
Verlagerung von Gilitertransporten auf
die Schiene, einer starkeren Nutzung des
Offentlichen Personennahverkehrs bis hin
zu kleineren MaBnahmen wie der weite-
ren kostenlosen Nutzung von Notrufsiu-
len an BundesstraB3en. Die Verkehrssicher-
heitsarbeit zahlt zu den wichtigsten
Aufgaben der Verkehrspolitik; denn
die zunehmende Mobilitdt wird in unse-
rer Gesellschaft nur dann akzeptiert,
wenn sich die Verkehrssicherheit erhoht
und sich das allgemeine Klima auf den
StraBen spiirbar verbessert.

In immer mehr Bereichen unserer
Gesellschaft ,wird Tempo gemacht®.
Modernisierung und Rationalisierung
bringen vielfach wirtschaftlichen Erfolg,
aber auch zunehmenden Termin- und
Arbeitsdruck. Das fiihrt besonders im
StraBBenverkehr, und zwar sowohl im Indi-
vidualverkehr als auch im gewerblichen
Personen- und Giterverkehr, zu erhohter
Anspannung. Ubermiidung und Zeitdruck
- vor allem bei LKW- und Bus-Fahrern -
konnen zu schweren Unféllen fiithren.

Das wachsende Verkehrsaufkommen auf
Deutschlands Straen kann - vor allem im
Berufsverkehr — zu Stress und Aggressivitét
fihren und erfordert deshalb von allen
Verkehrsteilnehmern hohe Konzentration
sowie ein besseres Sozialverhalten. Deswe-
gen sollten sich alle Verkehrsteilnehmer
um mehr Gelassenheit bemiithen, um
weniger Aggressionen aufkommen zu las-
sen. Eine wichtige Aufgabe der Verkehrs-
sicherheitsarbeit wird es sein, spezifische
Aggressionspotenziale (z.B. notorische und
héaufige Staus an bestimmten Stellen,
Lunsinnige“ Ampelschaltungen) zu identi-
fizieren und sie zu minimieren.

Ein besseres Verkehrsklima lésst sich
nicht verordnen oder erzwingen. Gefor-
dert ist vielmehr das Verantwortungs-
bewusstsein jedes Einzelnen und seine
Bereitschaft, einen Beitrag zu mehr Ver-
kehrssicherheit zu leisten. Das Verkehrs-
sicherheitsprogramm appelliert daher an
jeden Einzelnen, mehr Selbstverantwor-
tung - vor allem aber Verantwortung fiir
die schwéacheren Verkehrsteilnehmer -
zu ibernehmen.

An der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit arbeiten schon viele Blirgerinnen
und Burger sowie staatliche und private
Institutionen mit. Das Verkehrssicherheits-
programin zielt darauf ab, noch mehr
Menschen fiir diese Aufgabe zu gewin-
nen, die Zusammenarbeit der verschiede-
nen Gruppen zu verbessern und gemein-
sam Losungen zu finden. Fir die Mehr-
heit der Verkehrsteilnehmer sind das
~Mitmachen® und die Beachtung der Ver-
kehrsregeln selbstverstdndlich. Aber erst
wenn alle mitmachen und die Aufforde-
rung zu lebenslangem Lernen akzeptie-
ren, wird hochstmaogliche Sicherheit
erreicht. Gleichwohl missen Sanktionen
bei Verkehrsverstdf3en bereitstehen und
eingesetzt werden, wenn es an Einsicht
fehlt, die Verkehrsregeln zu beachten.

Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm
werden alle gesellschaftlichen Kréfte zur
Mitwirkung an der Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit aufgerufen. Im Rahmen
seiner Zustandigkeit wird das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
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Verkehrs-
unfalle
sind nicht
unvermeid-
bares
Schicksal

Verkehrs-
sicherheit ist
Aufgabe aller

Ehrenamtliche
Tatigkeit
starken und
anerkennen

nungswesen die Realisierung des Pro-
gramms vorantreiben; es wird an die
Lander herantreten, fiir ihren Verantwor-
tungsbereich daran mitzuwirken, und
sich um einen gesamtgesellschaftlichen
Konsens bemiihen. Denn: Besseres Klima
schafft mehr Verkehrssicherheit.

Verkehrsunfille sind keine schicksal-
hafte, unvermeidbare Nebenerscheinung
des StraBenverkehrs und der Mobilitét,
sondern in den meisten Féllen Folge ver-
meidbaren menschlichen Fehlverhaltens.
Oft bedeuten Verkehrsunféille mit ihren
Folgen fir die Verungliickten und ihre
Angehorigen tief greifende Einschnitte in
ihrem Leben; solche Schaden lassen sich
nicht beziffern. Bewertet man allein die
materiellen Unfallfolgen, dann ergibt
sich ein Schaden in Hohe von jahrlich
rund 70 Mrd. DM. Nur ein Teil dieses
materiellen Schadens wird von den Ver-
ursachern selbst oder von ihren Versiche-
rungen getragen.

Alle gesellschaftlichen Kréfte miissen
darauf hinwirken und jeder Einzelne
muss seinen Teil dazu beitragen, dass
auch im StraBenverkehr der Stirkere den
Schwécheren respektiert. Wenn Bund,
Lander, Gemeinden, Berufsgenossenschaf-
ten und andere Sozialversicherungstrager,
Wirtschaft, Verbande, Religionsgemein-
schaften sowie alle Verkehrsteilnehmer
zusammenwirken, kann eine deutlich bes-
sere Verkehrssicherheit, und zwar fir alle,
erreicht werden.

Auch ideelle Motive veranlassen viele
Menschen, sich mit Fragen der Verkehrs-
sicherheit zu beschéftigen und an der
Losung von Verkehrssicherheitsproble-
men in ihrem unmittelbaren Lebensum-
feld — etwa auf lokaler Ebene oder an
ihrer Arbeitsstatte — mitzuarbeiten. Ver-
kehrssicherheitsarbeit ist nicht denkbar
ohne ehrenamtliche Tdtigkeit. Bund,
Lander und Gemeinden werden durch
offentliche Anerkennung die Motivation
der Biirgerinnen und Biirger fiir die
ehrenamtliche Verkehrssicherheitsarbeit
stdarken. Auch das wird zu einem besse-
ren Verkehrsklima beitragen.

Im Rahmen seines Forschungspro-
gramms wird das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen Strate-
gien, Verfahren und Techniken zur Ver-
besserung von Sicherheit und Flissigkeit
des Verkehrsablaufs sowie zur Leitung
und Beeinflussung des Verkehrs mit dem
Ziel einer besseren Auslastung der vor-
handenen Infrastruktur-Kapazitdten unter-
suchen. Auch die Problematik, wie andere
Verkehrstrager starker zur Mobilit4tssiche-
rung und damit zur Entlastung des
StraBBenverkehrs beitragen konnen, wird
weiterhin intensiv untersucht werden.

In einem mehr und mehr zusammen-
wachsenden Europa erlangt die Verkehrs-
sicherheitsarbeit auf européischer Ebene
eine immer grofere Bedeutung. Dies gilt
sowohl fiir den Personenverkehr mit Bus-
sen und PKW als auch fiir den standig
zunehmenden Guterverkehr mit LKW. Des-
halb miissen der Sicherheitsstandard von
im Ausland zugelassenen Bussen und LKW
sowie das Verhalten ihrer Fahrer auf der
Grundlage internationaler und nationaler
Vorschriften ebenso tiberwacht werden
wie deutsche Fahrzeuge und ihre Fahrer.
Parallel dazu muss europaweit der
erreichte Sicherheitsstandard kontinuier-
lich verbessert werden. Das Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird die Moglichkeiten seiner
Einflussnahme auf die Konzipierung und
Durchfiihrung europdischer Verkehrs-
sicherheitsprogramme aktiv nutzen.

Das Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird die Reali-
sierung des Verkehrssicherheitspro-
gramms und seine Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit mit dem Ziel einer
Optimierung sténdig beobachten.

Forschungs-
potenzial
nutzen

Verkehrssicher-
heitsarbeit

in Europa
intensivieren

Programm
umsetzen und
steuern



Verkehrsklima
verbessern

2 Prioritaten setzen

Um die Verkehrssicherheit zu erh6hen,
missen vorhandene Gefdhrdungspoten-
ziale identifiziert und MaBnahmen
gezielt ergriffen werden. Die Verkehrs-
sicherheitsarbeit des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
konzentriert sich auf folgende Bereiche:

2.1 Verkehrsklima in Deutschland
verbessern

Das allgemeine Klima auf Deutschlands
StraBen hat sich in den letzten Jahren
deutlich verschlechtert. Kennzeichnend
dafiir ist eine erhohte Aggressivitit im
StraBenverkehr, die sich in Verhaltens-
weisen wie Rasen, Drangeln und allge-
meiner Ricksichtslosigkeit niederschlédgt.
Die Griinde dafiir liegen unter anderem
in der zunehmenden Verkehrsdichte
und dem wachsenden Zeit- und Termin-
druck im Berufsleben. Auch hieraus
resultiert ein erhdhtes Unfallrisiko.

Ein Klimawechsel im StraBenverkehr
gehort daher zu den dringlichsten Aufga-
ben der Verkehrssicherheitsarbeit. Dieser
Klimawechsel kann nur in engem Zusam-
menwirken mit MaBnahmen in den Berei-
chen Bildung, Umweltschutz und Wirt-
schaft erreicht werden. Hinzu kommen
muss eine breit angelegte Offentlichkeits-
arbeit mit dem Ziel, die gegenseitige
Riicksichtnahme zu férdern und fiir mehr
Gelassenheit, gerade auch im Stra8enver-
kehr, zu sorgen. Mehr Ricksichtnahme
und Gelassenheit und weniger aggressi-
ves Fahrverhalten werden die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmer erhéhen.

2.2 Schwachere Verkehrsteilnehmer

schiitzen

Zu den schwiacheren Verkehrsteilnehmern
gehoren Kinder und dltere Menschen,
aber auch relativ ,ungeschitzte® Ver-
kehrsteilnehmer wie FuBganger, Fahrrad-
fahrer und Fahrer motorisierter Zweira-

der. Besonders fiir diese Gruppen von Ver-
kehrsteilnehmern hat sich die Verkehrs-
sicherheit in den vergangenen Jahren bei
weitem nicht so sehr verbessert wie fiir
die Insassen von PKW.

* Sicherheitspotenziale
bei FuBgangern

Kinder im Alter von sechs bis neun Jah-
ren und altere Menschen tiber 65 Jahre
verungliicken als FuB3génger dreimal so
oft wie 35- bis 44-Jahrige FuB3ginger,
wobei die Unfallfolgen bei den élteren
FuBgingern besonders schwerwiegend
sind. Der Sicherung des Wohnumfeldes,
vor allem durch kind- und altengerechte,
verkehrsregelnde, bauliche und gestalteri-
sche MaBnahmen der Verkehrsberuhi-
gung (z.B. ,Tempo 30-Zonen“) kommt
daher hohe Prioritit zu. Dartiber hinaus
ist es unabdingbar, die Kraftfahrer noch
intensiver iiber altersspezifische Verhal-
tensweisen von Kindern und élteren
Menschen aufzuklédren und sie verstarkt
anzuhalten, ihrer Verantwortung gegen-
iber den schwacheren Verkehrsteilneh-
mern nachzukommen.

 Sicherheitspotenziale bei der
Schiilerbeférderung in Omnibussen

Die sichere Beférderung von Kindern
und Jugendlichen in Omnibussen hat
auch fiir das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen einen
hohen Stellenwert. Es hat daher zur wei-
teren Verbesserung der Sicherheit im
Busverkehr eine Reihe von MaBBnahmen
ergriffen wie:

* die Aufnahme von Vorschriften tiber
die Ausriistung bestimmter Busse mit
Sicherheitsgurten in
§ 35 a StVo,

» die Anpassung der Regelungen iber
die Gurtanlegepflicht an die Gegeben-
heiten im Busverkehr (§ 21 a StVO),

« die Uberarbeitung der Vorschriften
uber das Verhalten an Bushaltestellen
(§ 20 StVO),

Wohnumfeld
auf die
Bediirfnisse
von Kindern
und dlteren
Menschen
ausrichten
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* den gemeinsam mit den Lander erar-
beiteten Anforderungskatalog fir
Kraftomnibusse und Kleinbusse, die
iberwiegend zur Schiilerbeférderung
eingesetzt werden,

* die Vorschrift, dass der Erwerb einer
Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung
in Kraftomnibussen die Teilnahme an
einer theoretischen und praktischen
Ausbildung in einer Fahrschule geméfB
der ,Busfahrer-Ausbildungs-Richtlinie®
voraussetzt, die zum 1. Januar 1999
durch die Einfithrung der EG-Fiihrer-
scheinklasse D abgeldst wurde.

Damit haben Bund und Lander einen
Rahmen geschaffen, der von den fir die
Schulbussicherheit zustdndigen Behorden
in den Bundeslandern in Abhangigkeit
von den ortlichen Gegebenheiten weiter
ausgestaltet werden kann.

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen beabsichtigt,
die Verbesserung des Schulbusverkehrs
durch weitere Forschungsvorhaben zu
unterstiitzen. So soll die Bundesanstalt
fur StraBenwesen die Umsetzung der
Ergebnisse des Forschungsberichtes
,Sicherheit im Reisebusverkehr” im Hin-
blick auf eine weitere Verbesserung der
Sicherheit bei der Schiilerbefdrderung
analysieren und bewerten. Vorgesehen
ist weiterhin, fiir den gesamten Busver-
kehr die Themen , Verhalten bei Brand“
und , Notausstiege® unter Einbeziehung
bestehender EG-Richtlinien und ECE-Vor-
schriften ndher zu untersuchen.

 Sicherheitspotenziale bei
Fahrradfahrern

Das hochste bevolkerungsbezogene
Unfallrisiko werden bei den Fahrradfah-
rern in den néchsten Jahren die 15- bis
18-Jahrigen sowie die iiber 55-Jdhrigen
und ganz besonders die iiber 65-Jdhrigen
aufweisen. Auch die Fahrradfahrer mis-
sen — mehr als bisher - ihre Mitverant-
wortung erkennen und durch Beachtung
der auch fiir sie geltenden StraBenver-
kehrsregeln zur Risikoverminderung bei-

tragen. Aber auch die Kraftfahrer miissen
die typischen Verhaltensformen von Fahr-
radfahrern kennen und beriicksichtigen.

Neben der Neugestaltung des ver-
kehrsrechtlichen Ordnungsrahmens zur
Verbesserung der Sicherheit fiir den
Fahrradverkehr wurden vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen Empfehlungen fir die
Planung von Radwegen erarbeitet
und veroffentlicht. Die Empfehlungen be-
ricksichtigen in einem integrierten
Ansatz die Belange des Fahrradverkehrs,
des offentlichen Personennahverkehrs
und des individuellen motorisierten
Verkehrs. Radwege und Schutzstreifen
(Angebotsstreifen) als Schutzraum fiir
Fahrradfahrer erhéhen die Verkehrs-
sicherheit und sollten deshalb verstarkt
eingerichtet werden.

Das Tragen eines Fahrradhelms kann
die Unfallfolgen fiir Fahrradfahrer, vor
allem Verletzungen des Kopfes, verhin-
dern oder zumindest mindern. Die Ein-
filhrung einer gesetzlichen Helmtrage-
pflicht ist im Hinblick auf weit verbreitet
fehlende Akzeptanz und eingeschrankte
Durchsetzungsmaoglichkeiten problema-
tisch. Deshalb setzt das Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen weiterhin auf das freiwillige
Tragen solcher Helme und wird im Rah-
men der Verkehrserziehung und
-aufklarung verstérkt dafiir werben.

Die technische Sicherheit von Fahr-
radern und Fahrradanhéngern soll ver-
bessert werden, indem eine dem Stand

Radwegenetz
ausbauen

Fiir Fahrrad-
helme werben

der Technik entsprechende Ausriistung :i‘;?:;:ﬁ:;
vorgeschrieben wird wie z.B. wirksame von Fahrridern
Bremsen, Zulassung einer 12-V-Lichtan- verbessern
lage, Bauartpriifung fiir Verbindungsein-
richtungen von Fahrradanhingern zur
Beforderung von Kindern.

Fir Fahrrader soll ferner die Aus- standlicht
riistung mit batteriebetriebener Beleuch-  ¢ir Fahrriider
tung als Standlicht vorgeschrieben einfiihren

werden.
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* Sicherheitspotenziale bei
Motorradfahrern

Das Risiko, im Strafenverkehr getotet
zu werden, ist fiir Motorradbenutzer sie-
benmal groBer als fiir die Gibrigen motori-
sierten Verkehrsteilnehmer. In den néchs-
ten Jahren wird die Fahrleistung von
Kraftrddern weiter zunehmen. Daher sind
VerkehrssicherheitsmaBnahmen wie
z.B. die verstidrkte Nutzung des Motorrad-
Sicherheitstrainings dringend geboten.
Hierzu gehort neben einer intensiven Auf-
klarung der Motorradfahrer eine bessere
Information der Autofahrer tiber spezifi-
sche Verhaltensweisen der Motorradfahrer.

 Sicherheitspotenziale des
offentlichen Verkehrs

Busse und Bahnen sind sichere Ver-
kehrsmittel. Ihre stdrkere Nutzung erhoht
daher die allgemeine Verkehrssicherheit.
Deshalb sind Landkreise, Stadte und
Gemeinden aufgefordert, insbesondere
im Hinblick auf jiingere Verkehrsteilneh-
mer und é&ltere Menschen die Attrakti-
vitdt dieser Verkehrsmittel vor allem im
landlichen Raum zu verbessern.

Fahrgéaste in Bussen und Bahnen sind
an den Haltestellen im 6ffentlichen
Straenraum insbesondere beim Ein- und
Aussteigen Gefahren ausgesetzt. Dies
trifft in hohem MaBe auf Kinder (Schul-
busverkehr) und é&ltere Menschen zu.
Daher sind geeignete SicherungsmafBnah-
men — wie z.B. vom tiibrigen Verkehr
abgetrennte Anordnung der Haltestellen,
erhohte Plattform zum stufenlosen Ein-
und Ausstieg sowie Hilfen zur Straf3en-
iiberquerung - weiterhin eingehend auf
ihre Eignung, die Verkehrssicherheit zu
erhohen, zu untersuchen.

2.3 Unfallirisiken junger Fahrer
reduzieren

Bei der Gruppe der jungen Fahrer stellt
sich ein ganz besonderes Verkehrssicher-

heitsproblem. Der Anteil der 18- bis
24-Jéhrigen an allen bei Verkehrsunféllen
GetoOteten betriagt etwa 22 % und liegt
damit deutlich iiber ihrem Anteil an der
Bevolkerung mit nur 8 %. Im Vergleich
zur Altersgruppe der 25- bis 34-Jahrigen
ist das Risiko der jungen Fahrer, bei
einem Verkehrsunfall getdtet zu werden,
fast dreimal so hoch, im Vergleich zur
Gruppe der 35- bis 54-Jdhrigen sogar
finfmal so hoch.

Die Unfallproblematik bei den Fahran-
fdngern wird im Wesentlichen auf man-
gelnde Fahrerfahrung und eine erhohte
Bereitschaft zu risikoreichem Verhalten
zurickgefihrt. Die zum 1. Januar 1999 in
Kraft getretenen Neuregelungen zur
Reduzierung der Unfallrisiken der
Fahranfianger, insbesondere die Verbesse-
rungen des Systems der Fahrerlaubnis
auf Probe sowie die stérkere pddagogi-
sche Ausrichtung des Fahrlehrerberufs,
werden hinsichtlich ihrer Auswirkungen
auf die Unfallbelastung junger Fahrer
wissenschaftlich untersucht werden. Alle
Moglichkeiten zur Senkung der Risikobe-
reitschaft miissen genutzt werden, und
zwar bereits bei der Ausbildung der Fahr-
lehrer sowie der Fahrschiiler selbst, z.B.
durch Uben einer Gefahrenbremsung im
Fahrschulunterricht. Daneben verdient
freiwilliges Verhalten der Fahranfédnger -
wie z.B. Teilnahme an einem PKW-Sicher-
heitstraining — die Unterstiitzung aller
Beteiligten. Hierzu sollen Anreize, sowohl
in rechtlicher als auch in finanzieller
Hinsicht, auf ihre Effizienz und Machbar-
keit hin gepriift werden.

2.4 Gefahrenpotenzial schwerer
Nutzfahrzeuge mindern

Schwere Nutzfahrzeuge, insbesondere
schwere LKW, werden wegen ihrer Masse
und der Fahrgerdusche vor allem bei
hohen Geschwindigkeiten von den iibri-
gen Verkehrsteilnehmern als bedrohlich

11
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und gefédhrlich empfunden. Einerseits
resultiert daraus héufig eine Verunsiche-
rung der ibrigen Verkehrsteilnehmer
mit unter Umstdnden negativen Folgen
fir deren Verkehrsverhalten. Andererseits
verursacht die Fahrweise einzelner Fah-
rer schwerer Nutzfahrzeuge, insbeson-
dere auf Autobahnen, Stérungen im
Verkehrsfluss (Blockieren der linken Fahr-
spur auf zweispurigen Straen, ,Ele-
fantenrennen® auch auf dreispurigen
Stra8en) mit der Folge héufiger und
plétzlicher Staubildung und Gefdhrdung
des Verkehrs. Besonders der immer wie-
der zu beobachtende plotzliche Spur-
wechsel ist mit einem hohen Gefdhr-
dungspotenzial fir den nachfolgenden
Verkehr verbunden.

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen priift deshalb
ein Bindel von MaBnahmen auf seine
Eignung, das von schweren Nutzfahrzeu-
gen ausgehende Gefdhrdungspotenzial
zu minimieren. Dazu zdhlen:

» weitere zeitlich und ortlich begrenzte
Uberholverbote fiir LKW tiber 7,5 t auf
BundesfernstraBen in Ballungsgebie-
ten; hierzu sollen im Ausland gesam-
melte Erfahrungen, in denen ein sol-
ches Uberholverbot im Berufsverkehr
besteht, ausgewertet werden;

* MaBnahmen zur Einhaltung und gege-
benenfalls Erhohung des Mindestab-
standes zwischen den Fahrzeugen und
Forderung technischer Einrichtungen
zur Einhaltung des Mindestabstandes
zwischen LKW;

 verstarkte Kontrollen in- und auslédndi-
scher LKW hinsichtlich der Einhaltung
der Lenk- und Ruhezeiten, der hochst-
zuldssigen Geschwindigkeiten und
Gewichte, der Ladungssicherung sowie
des technischen Zustandes des Fahrzeu-
ges, insbesondere der Reifen und Brems-
anlagen; Prioritét hat hierbei die Uber-
wachung von Gefahrguttransporten;

» ziigige Ubernahme der Richtlinie
2000/30/EG tber technische Unterwegs-
kontrollen in deutsches Recht und
Vornahme von Kontrollen u.a. auf den

,leer stehenden” Fliachen der fritheren
Grenzkontrollstellen an den Binnen-
grenzen der Europédischen Union;

» verbessertes Angebot fiir Fahrertrai-
ning und Ergdnzung der Ausbildung
um eine obligatorische Teilnahme am
Sicherheitstraining;

* Verbesserung der Berufskraftfahrer-
ausbildung maoglichst auf weiterhin
freiwilliger Basis.

Die Erkennbarkeit von LKW bei schlech-
ter Sicht muss weiter verbessert werden.
Als ein erster Schritt sind Konturmarkie-
rungen (Hervorhebung der duB3eren Kon-
turen durch retroreflektierende Folien-
streifen) zugelassen worden. Vor allem
fir Gefahrgutfahrzeuge sollten Kontur-
markierungen in der Europdischen Union
einheitlich vorgeschrieben werden.

2.5 Verkehrssicherheit auf

LandstralRen erhohen

Unfélle auf LandstraB3en sind meist beson-
ders folgenschwer: Zwei von drei im
Straf3enverkehr Getdteten sind Opfer von
Unféllen auf Landstraen. Die riicklaufi-
gen Unfallzahlen, wie sie auf allen ande-
ren Straf8en zu verzeichnen sind, sind auf
Landstraen bei weitem noch nicht
erreicht. Hier liegt fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit des Bundes und vor allem der
Lénder eine besondere Herausforderung.
Analysen von Unféllen auf Landstra3en
geben Anlass, das Hauptaugenmerk auf
die Vermeidung von Unféllen

* infolge von Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen,

e durch Abkommen von der Fahrbahn
und

 beim Uberholen

zu richten.
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3 Gezielte MaBRnahmen fur mehr Sicherheit

3.1 Verkehrsverhalten

Die Aufgabe des Staates kann nicht darin
bestehen, die Menschen in ihrer Entschei-
dungsireiheit einzuschranken oder sogar
zu gangeln. Vielmehr muss der moderne
Staat den Biirgerinnen und Biirgern mehr
Spielraum fiir Selbstverantwortung und
Mitbestimmung in der Gesellschaft ein-
rdumen. Dies gilt auch fir den StraB3en-
verkehr. Die Verkehrspolitik der Bundes-
regierung setzt daher nicht auf sténdig
neue und immer strengere Verkehrs-
regeln, sondern auf Einsicht, Riicksicht-
nahme und Verantwortungsbewusstsein.
Dies setzt nicht zuletzt Giberschaubare
und jedermann verstandliche Verhaltens-
regeln sowie einsichtige Anordnungen
von Verkehrszeichen voraus.

Mehr als alle anderen gesellschaftli-
chen Bereiche verlangt der StraBenver-
kehr von allen Verkehrsteilnehmern
verantwortungsbewusstes und rick-
sichtsvolles Verhalten. Besonders kommt
es darauf an, den ,stiarkeren”“ Verkehrs-
teilnehmer als Verursacher der meisten
Verkehrsunfélle in seinem Verhalten
gegeniiber den ,schwéacheren® Verkehrs-
teilnehmern (Kinder, FuBgédnger, Radfah-
rer) positiv zu beeinflussen. Ansatzpunkte
dafiir liegen vor allem bei

» der Verkehrserziehung, der Verkehrs-
aufklarung sowie der Fahrschulausbil-
dung,

* der Gestaltung und Durchsetzung des
Verkehrsrechts und

» dem Einsatz positiver Anreizsysteme.

3.1.1 Offentlichkeitsarbeit

AufkldrungsmaBBnahmen wirken nur,
wenn sie die Zielgruppen erreichen und
akzeptiert werden. Dabei sind, mehr als
bisher, 6konomische Kriterien zu beach-
ten und geeignete Medien einzusetzen.
Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen lésst hierfiir geeig-

nete Mafinahmen untersuchen.

Verkehrssicherheitskampagnen und
-aktionen missen den sich stdndig wei-
terentwickelnden Kommunikationsge-
wohnheiten Rechnung tragen. Deswegen
gilt es, moderne Kommunikationsstrate-
gien zu entwickeln, damit das Ziel, die
Biirgerinnen und Burger auch wirksam
anzusprechen, erreicht werden kann. Das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wird eine neue Kampa-
gne zur Verkehrssicherheit durchfiihren.

Optimierte Zielgruppenprogramme wie
z.B. das Motorrad- und PKW-Sicherheits-
training sowie Weiterbildungsprogramme
in Fahrschulen sollen durch verstédrkte
Werbung und besondere Anreize zu
erheblich mehr Teilnehmern fiihren. LKW-
Fahrer, insbesondere Fahrer von Gefahr-
guttransportern, sollen in regelméBigen
zeitlichen Abstanden an Schulungen
(auch zur Ladungssicherung) teilnehmen.

Systematische Verkehrssicherheitsarbeit
muss in zunehmendem Umfang auch aus
gezielter und breiter Pravention (vorbeu-
gende MafBnahmen) bestehen, wie sie z.B.
von den Berufsgenossenschaften, den Be-
trieben und anderen Mitgliedern des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrates (DVR) seit
langem erfolgreich betrieben wird. Zu
entsprechendem Engagement sind auch
alle anderen Sozialversicherungstrager
aufgefordert.

Dem erforderlichen Gemeinsinn und
Verantwortungsbewusstsein bei der alltdg-
lichen Teilnahme am Verkehr stehen oft Be-
weggriinde wie Zeitdruck, Geschwindig-
keitserleben, Risikobereitschaft, Imponier-
gehabe und Konkurrenzdenken entgegen,
die der Sicherheit generell abtréglich sind.
Weil Ubertretungen von Verhaltensregeln
zur Durchsetzung individueller Vorteile
keine Kavaliersdelikte sind und andere Ver-
kehrsteilnehmer — meistens schwéchere -
gefdhrden konnen, miissen Gemeinsinn
und Beachtung der StraBenverkehrsregeln
wieder mehr in den Vordergrund bei Ver-
kehrserziehung und -aufkldrung treten. Da-
mit einhergehend muss die Beachtung der
StraBenverkehrsregeln auch durch Uberwa-
chungsmafnahmen sichergestellt werden.

Kampagnen
zur Verkehrs-
sicherheit
wirksamer
durchfiihren

Zielgruppen-
programme
verbreiten

Vorbeugende
MaRnahmen
ausbauen
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Verkehrssicherheitsarbeit muss konti-
nuierlich geleistet werden, um erwiinsch-
te Verhaltensweisen dauerhaft zu errei-
chen. Hierzu wird das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
nach MaBgabe des Bundeshaushaltes Mit-
tel in angemessener Hohe bereitstellen
und sich gemeinsam mit den in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit tdtigen Organisa-
tionen und Verbdnden um zuséatzliche
Mittel bemiihen.

3.1.2 Verkehrserziehung

Jede Form der Teilnahme am StraBenver-
kehr birgt spezifische Risiken. Die vom
StraBenverkehr ausgehenden Gefahren
konnen aber durch frithzeitige Vorberei-
tung und Erziehung verringert werden.
Vor allem das Elternhaus trégt hier Ver-
antwortung. Die Kinder sind auf Sicher-
heitsrisiken vorzubereiten und zu beféhi-
gen, bewusst und eigenverantwortlich zu
handeln. Hierfir ist eine durchgéngige
Verkehrserziehung vom Kindergarten bis
zum Schulabschluss an den allgemein bil-
denden Schulen oder Berufsschulen not-
wendig. Dies gilt insbesondere fiir den
~sicheren Schulweg®, die Radfahrausbil-
dung und die Vermittlung moglicher
Sicherheitslerninhalte in den einzelnen
Unterrichtsfdchern. Die 15- und 16-Jdhri-
gen missen schon in der Schule lernen,
worauf es bei der Teilnahme am motori-
sierten StraBenverkehr ankomimnt.

Insbesondere die Verkehrserziehung in
der Sekundarstufe muss sich noch starker
an den Anforderungen verantwortungs-
voller Teilnahme am Stra3enverkehr
orientieren. Dies ist in erster Linie Aufga-
be der einzelnen Lander, doch miissen
alle Moglichkeiten ausgeschopft werden,
die l&dnderiibergreifende Zusammenar-
beit zu starken. In der gesamten Ver-
kehrssicherheitsarbeit muss das Prinzip
des ,lebenslangen Lernens” verstarkt
verankert werden.

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen tritt daher
dafiir ein, dass Schilerinnen und Schiiler
kontinuierlich und qualifiziert im Ver-
halten im Straenverkehr erzogen und
iiber die Gefahren aufgeklart werden.

Es hat die Bundesanstalt fir Straen-
wesen (BASt) beauftragt, im Rahmen
eines Forschungsprojektes eine Befragung
der Lehrerschaft in Deutschland durchzu-
fihren. Ziel ist es, Ausbaumdoglichkeiten
der Verkehrserziehung im Sekundarbe-
reich der Schulen aufzuzeigen. Die Ergeb-
nisse werden den nach dem Grundgesetz
fiir das Schulwesen zustédndigen Ldndern
zur Verfiigung gestellt werden. Im Hin-
blick auf die starke Beteiligung junger
Fahrer an Unféllen gilt es, auch in der
Schule die Moglichkeiten zu nutzen, die
das StraBBenverkehrsgesetz seit 1998 erofi-
net, ndmlich Verkehrserziehung in der
Schule mit der Fahrschulausbildung zu
verkniipfen. Das Bundesministerium l&sst
dariiber hinaus einen Modellversuch des
Landes Niedersachsen durch die BASt wis-
senschaftlich begleiten. Von den Ergeb-
nissen wird es abhdngen, ob und wo der
Bund durch weitere Manahmen zur
Verbesserung der Sicherheit von Schiile-
rinnen und Schiilern im StraBenverkehr
beitragen kann.

Besonders hohe Sicherheitspotenziale
verspricht eine gezielte Verringerung der
Fahrgeschwindigkeiten vor allem in sensi-
blen Bereichen und Situationen. Dazu
gehoren alle ,Mischungen® von motori-
siertem und nicht motorisiertem Verkehr,
die Fahrgeschwindigkeiten junger Fahran-
fédnger und das Geschwindigkeitsverhal-
ten auf LandstraBen sowie das Fahren
unter besonderen Witterungsbedingun-
gen. Die Verkehrsaufkldrung ist daher
weiterhin auch auf eine Anpassung der
Geschwindigkeit an die besonderen Situa-
tionen in diesen sensiblen Bereichen des
Straf3enverkehrs zu richten.

Das Fahrerlaubnisrecht hat zum
1. Januar 1999 mit der Erweiterung der
Fahrerlaubnis auf Probe, mit der Verbesse-
rung der Fahrlehrerausbildung, der Fahr-
eignungsdiagnostik und der Rehabilita-

StraRen-
verkehrs-
erziehung in
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keiten
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tion auffallig gewordener Kraftfahrer
wesentliche Anderungen erfahren; ihre
sicherheitsrelevanten Auswirkungen
missen beobachtet und bewertet werden.
Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen hat die Bundes-
anstalt fir StraBenwesen mit einer umfas-
senden Untersuchung tber die Auswir-
kungen der neuen Regelungen, auch unter
Auswertung von auslidndischen Erfahrun-
gen mit MaBnahmen fiir Fahranfinger,
beauftragt. Auf der Grundlage dieser
Untersuchung sollen weitere Optimie-
rungsmafnahmen zur Senkung des Risi-
kos der Fahranfénger entwickelt werden.

Unabhdngig davon sind jegliche Initia-
tiven, die geeignet sind, das Fahrvermo-
gen von Fahranfdngern zu erhéhen und
damit die Verkehrssicherheit allgemein zu
verbessern, zu begrii3en. Dies gilt auch
fiir die Durchfiihrung freiwilliger MaB-
nahmen. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen wird
einen Verordnungsentwurf erarbeiten, der
die rechtlichen Voraussetzungen fir
Modellversuche in den Landern zur Erpro-
bung einer freiwilligen zweiten Ausbil-
dungsphase fiir Inhaber der Fahrerlaubnis
auf Probe schafft und als Anreiz eine
Verkiirzung der Probezeit fiir Teilnehmer
an einem Modellversuch vorsieht. Zu den
erforderlichen Rahmenbedingungen wird
zahlen, dass die Modellversuche wissen-
schaftlich begleitet werden.

Das Fahrerlaubnis- und Fahrausbil-
dungsrecht ist auch durch eine Anpas-
sung des Ausbildungs- und Priifungsstof-
fes fortzuschreiben; ferner sind u.a. die
Vorgaben an die Ausbildungs- und
Priifungsfahrzeuge praxisorientiert, z.B.
durch den Einsatz beladener Fahrzeuge,
zu gestalten.

Die zum 1. Januar 1999 in Kraft getre-
tenen Regelungen iiber regelméBige arzt-
liche Gesundheitsuntersuchungen, insbe-
sondere fiir LKW- und Busfahrer, werden
entsprechend der zurzeit vorbereiteten
Dritten EG-Fihrerscheinrichtlinie, die
eine weitere Harmonisierung des Fahr-
erlaubnisrechtes u.a. bei der Klassenein-
teilung und den darztlichen Untersuchun-

gen vorsieht, fortgeschrieben. Das Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wirkt aktiv an den
Arbeiten an dieser Richtlinie mit.

Mit der Anderung des StraBenverkehrs-
gesetzes im Jahre 1998 wurde das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen ermdchtigt, ein Qualitats-
sicherungssystem fiir das Fahrerlaubniswe-
sen einzufiihren. Die bei der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen eingerichtete Akkre-
ditierungsstelle , Fahrerlaubniswesen® hat
die Aufgabe, ein Qualitdtsmanagement-
system fiir die Uberpriifung der Tréiger
von Fuhrerscheinpriifungen, von Begut-
achtungen zur Fahreignung und von
Kursen zur Wiederherstellung der Fahreig-
nung zu entwickeln und anzuwenden.

In den néachsten Jahren werden immer
mehr Senioren am motorisierten Straf3en-
verkehr teilnehmen. Das Bundesministeri-
um fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird weiterhin zusammen mit den
Verkehrssicherheitsverbinden, Arzten
und Krankenversicherungen bei den
Senioren fiir regelméBige Untersuchun-
gen werben und die Entwicklung wissen-
schaftlich beobachten lassen. Vorhande-
ne Zielgruppenprogramme dilt es, mit
dem Ziel optimaler Pravention fiir Senio-
ren weiterzuentwickeln.

3.1.3 Verkehrsrecht

Bei immer noch zu vielen Verkehrsteil-
nehmern fithren Verkehrserziehung und
-aufklarung nicht zu dem gewiinschten
Verhalten. Zum Teil grobe VerstoB3e
gegen die StraBenverkehrsregeln - oft
mit der Folge schwerer Unfélle — sind
damit verbunden. In diesen Féllen kann
und muss die Durchsetzung geltenden
Rechts durch Uberwachung und Ahn-
dung von VerstdBen zur Einhaltung der
Regeln beitragen.

Kontrollen und Sanktionen sind gera-
de im Massenverkehr mit seinem hohen
Gefdhrdungspotenzial unvermeidbar und
unverzichtbar. Dort, wo auf Bundes-
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autobahnen Geschwindigkeitsbeschran-
kungen nicht ausdriicklich angeordnet
sind (Richtgeschwindigkeit 130), gilt es,
die Kraftfahrer in geeigneter Weise zu

motivieren, sich an die Richtgeschwin-

digkeit zu halten.

Verstdndnis und Akzeptanz fiir Ver-
kehrsregeln miissen durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit gefordert werden.
Stérker als bisher werden Vorschriften auf
ihre Notwendigkeit hin tiberpriift werden.
Verkehrsregeln miissen objektiv notwen-
dig und plausibel sein. Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen miissen jeder-
zeit eindeutig und gut sichtbar sein; sie
sind nur dort anzuordnen, wo dies auf
Grund der besonderen Umstdnde zwin-
gend geboten ist. Mit der StraBenverkehrs-
ordnung hat der Bund den rechtlichen
Rahmen dafiir vorgegeben. Ihn sachge-
recht auszufiillen ist Aufgabe der Linder.
Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen wird zusammen mit
den Léndern die bestehenden Vorschrif-
ten sichten mit dem Ziel, das Regelwerk
fur alle Verkehrsteilnehmer verstdndlicher
zu machen. Ein weiteres Ziel muss es
sein, die Zahl der angeordneten Verkehrs-
zeichen zu verringern.

Das Verkehrsrecht soll verstérkt als
Instrument zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit genutzt werden. Ande-
rungen werden sich auf wissenschaftlich
gesicherte Erkenntnisse stiitzen; sie kon-
zentrieren sich dabei insbesondere auf
folgende Bereiche:

» Die Tatsache, dass infolge der Ver-
scharfung der Gesetze im Jahre 1998
die alkoholbedingten Unfélle drastisch
zuriickgegangen sind, hat die Bundes-
regierung zum Anlass genommen,
durch erneute Gesetzesinderung die
Sanktionen bei 0,5-Promille Blut-
alkoholgehalt entsprechend der gelten-
den 0,8-Promille-Regelung zu verschér-
fen und sich dafir einzusetzen, dass
die Kontrollen intensiviert werden.

» Das Fithren von Kraftfahrzeugen unter
Einfluss von Drogen wird seit dem
1. August 1998 als Ordnungswidrigkeit
mit GeldbuBle und Fahrverbot geahn-
det. Damit wurde ein wichtiger Auf-
fangtatbestand geschaffen, der unab-
héngig von der Feststellung der Fahr-
untiichtigkeit anwendbar ist. Die Liste
der verbotenen berauschenden Mittel
wird jeweils nach neuesten wissen-
schaftlichen Erkenntnissen fortgeschrie-
ben. Bei bestimmten Arzneimitteln
besteht weiter Handlungsbedarf. Das
Fahren unter Einfluss von Arzneimit-
teln, die das Fahrverhalten beeintréachti-
gen, wird daher weiter untersucht.

» Das Telefonieren ohne Freisprechan-
lage wahrend der Fahrt stellt eine
Gefahrdung der StraBenverkehrssicher-
heit dar. Das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
hat deshalb ein entsprechendes Verbot
in die Straenverkehrsordnung aufge-
nommen. Diese Anderung ist am
1. Februar 2001 in Kraft getreten.

e Zum 1. Juli 2001 wird eine anwender-
freundlichere Darstellung des interna-
tionalen Straf3en- und Eisenbahngefahr-
gutrechts (ADR/RID-Strukturreform) in
Kraft treten. Auch dies ist ein Beitrag zu
mehr Verkehrssicherheit. Das Gefahr-
gutrecht wird kontinuierlich an neue
Entwicklungen und Gefahren angepasst.

 Die Uberwachung der so genannten
Sozialvorschriften (Lenk- und Ruhezei-
ten) fiir Fahrer von LKW und Bussen
muss weiter intensiviert werden. Dari-
ber hinaus wird sich das Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen auf europdischer Ebene
dafiir einsetzen, dass in den anderen
Staaten der Gemeinschaft die Zahl der
kontrollierten Fahrzeuge von derzeit
mindestens 1% auf zundchst 2% ange-
hoben wird.

» Die Frage, ob und gegebenenfalls wel-
che besonderen Rechtsvorschriften fiir
Inlineskater und dhnliche Fortbewe-
gungsmittel notwendig sind, muss
beantwortet werden. Entsprechende
Untersuchungen sind eingeleitet.
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» Die Einfithrung weiterer Fahrerassis-
tenzsysteme ist zu begriiBen, wenn
sie den Fahrer bei der Bewdltigung der
komplexen Wechselwirkungen
zwischen Fahrer, Fahrzeug und Strae
unterstiitzen.

» Eine Verhaltensvorschrift, die die
Beeintrachtigung der Wirkung von
Verkehrsiiberwachungsanlagen seitens
der Verkehrsteilnehmer durch techni-
sche Geréte (insbesondere Radarwarn-
und Gegenblitzanlagen) untersagt,
wird angestrebt; Verstdfe sollen als
Ordnungswidrigkeit geahndet werden.

3.1.4 Verhaltensanreize

Auch wenn auf Kontrollen und Sanktio-
nen nicht verzichtet werden kann, gilt es,
Anreizsysteme als weiteres Mittel zu
schaffen, um sicheres Verhalten zu {or1-
dern. Neuere Forschungsergebnisse deu-
ten darauf hin, dass tiber die Gestaltung
der Versicherungsvertrage Potenziale zur
Unfallvermeidung erschlossen werden
konnen. Mit den Versicherungen ist
daher auszuloten, ob nicht nur verkehrssi-
cheres Verhalten, sondern auch die Teil-
nahme an PraventivmafBnahmen zu
belohnen ist. Dabei soll insbesondere
gepriift werden, inwieweit eine freiwillige
Weiterbildung von Kraftfahrern (z.B.
durch Sicherheitstraining) zu einer Diffe-
renzierung von Prdmien und Preisen
fihren kann. Ferner soll gepriift werden,
ob fahrerbezogene Versicherungskom-
ponenten (Bonus fir Wohlverhalten,
Malus fur Fehlverhalten) Potenziale zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit
erschlieen konnen.

3.2 Sichere Fahrzeuge und

Telematik

Verkehrssicherheit beruht wesentlich
auch auf Verbesserungen in der Fahr-
zeugtechnik. Viele fahrzeugtechnische

Innovationen der letzten 30 Jahre zielten

auf die Vermeidung oder Verringerung 17
von Personenschéden beim Unfall; die

so genannte passive Sicherheit konnte
entscheidend erh6ht werden, u.a. auf
Grund obligatorischer Ausristungen der
Fahrzeuge (z.B. Sicherheitsgurte in Ver-
bindung mit der Anlegepflicht) oder auf
Grund von Ausriistungen auf freiwilliger
Basis (z.B. Airbags).

Mehr noch als bisher sollte die Fahr-
zeugtechnik zur Vermeidung von Unféllen
(aktive Sicherheit) sowie zur Verringerung
der Unfallfolgen, d.h. zur Verbesserung
der passiven Sicherheit, eingesetzt wer-
den. Die Verwendung von Telematik-
systemen im Verkehr wird dazu beitragen
konnen, dass Unfélle vermieden werden.

Technischen Fortschritt, der die Sicher-
heit im PKW erhoht, darf es nicht nur fir
einige wenige geben. Das Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird sich dafiir einsetzen, dass
technische Neuentwicklungen maoglichst
bald fiir moglichst viele Neuwagenklassen
bezahlbar angeboten werden. Fiir bereits
im Verkehr befindliche Fahrzeuge
sollten geeignete Nachriistmoglichkeiten
gepriift werden.

Sicherheits-
technischer
Fortschritt
fiir alle

3.2.1 Aktive Sicherheit

Moderne Fahrerassistenzsysteme konnen
einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssi-
cherheit leisten; sie sind nicht nur Kom-
fortsysteme. Alle Anzeigen, Stellteile und
Assistenzsysteme in einem Fahrzeug miis-
sen auf ergonomischen Grundlagen ent-
worfen und so ausgestaltet werden, dass
sicherheitskritische Wechselwirkungen,
die zum Fehlverhalten des Fahrers und
zum Unfall fihren kénnen, ausgeschlos-
sen sind und ein Fahren gefordert wird,
das Unfélle vermeidet.

Fahrer-
assistenz-
systeme
optimieren
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Die zunehmende Verbreitung von Fah-
rerassistenzsystemen fiithrt nicht nur zur
Erhéhung von Komfort und Sicherheit,
sondern kann auch Gefdhrdungen infol-
ge von Unterforderung, Ablenkung
und/oder Uberbeanspruchung der Wahr-
nehmungs- und Handlungsmadglichkeiten
des Fahrers in kritischen Verkehrssituatio-
nen verursachen. Das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
wird untersuchen lassen, in welchem
Verhiltnis Vor- und Nachteile zueinander
stehen und wie sich negative Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit vermei-
den lassen. Davon wird abhédngen, ob
Regelungsbedarf besteht. Auf internatio-
naler Ebene wird das Ministerium sich
fur die Fortschreibung der Sicherheits-
anforderungen an Fahrerassistenzsyste-
me, einschlieBlich Informations- und
Kommunikationssystemen, einsetzen.

Verfiigbar sind heute schon Ausriistun-
gen, die alle auf ihre Weise zur Sicher-
heit beitragen wie Klimaanlagen, Spiegel-
abblendungen, Regensensoren,
Frostsensoren, beheizbare Scheiben und
Spiegel, Navigationssysteme, Fahrdynamik-
regelungen (z.B. elektronisches Stabilitéts-
programm — ESP), Airbags und Reifen
mit automatischen Notlauf-
eigenschaften. Die Ausriistung mit ABS
sollte auf der Ebene der Européischen
Union fir alle neuen Kraftfahrzeuge vor-
geschrieben werden. In Zukunft sollten
auch Fahrdynamikregelungen zur Stan-
dardausristung der PKW gehoren.

Noch nicht allgemein verfiigbar, aber
bereits entwickelt oder in der prakti-
schen Erprobung sind z.B.

» Scheinwerfer, deren Leuchtrichtung bei
Kurvenfahrt dem Lenkeinschlag der
Vorderréder folgt, und Scheinwerfer,
deren Lichtverteilung und Lichtstarke
sich den &uBeren Bedingungen (z.B.
Witterungsbedingungen) anpassen;

* Bremslichter, die die Stérke der
Verzogerung signalisieren;

* Beladungssensoren;

» fahrzeugeigene Abstandswarngerdate.

Die ErschlieBung der Potenziale, die in
solchen Ausriistungen liegen, konnen die
Interaktion von Fahrer und Fahrzeug, die
mit den bisherigen traditionellen Syste-
men nicht erreicht werden kann, verbes-
sern; dies ist Aufgabe der Automobilindus-
trie. Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird sich in
den zustdndigen internationalen Gremien
dafiir einsetzen, dass die Erteilung von
Typgenehmigungen fiir diese sicherheits-
erhohenden Ausriistungen erleichtert
wird.

Bei Motorrddern ist das Zusammenwir-
ken von Mensch und Maschine erheblich
komplexer als bei anderen Kraftfahr-
zeugen. Grinde sind unter anderem: ihre
Geometrie, ihr Leistungsgewicht, ihre
getrennt zu betdtigenden, in der Regel
nicht mit ABS ausgeriisteten und beson-
ders in kritischen Situationen von durch-
schnittlichen Fahrern kaum dosierbaren
Bremsen, das Massenverhéltnis von Fah-
rer und Kraftrad und die besondere Fahr-
physik eines Einspurfahrzeugs. Die sicher-
heitstechnischen Anforderungen an
Kraftrader werden deshalb weiter wissen-
schaftlich untersucht mit dem Ziel, die
Zulassungsvorschriften entsprechend den
gewonnenen Erkenntnissen anzupassen.

Die hohen Strémungseffekte, beson-
ders am Helm, koppeln den Fahrer akus-
tisch von seiner Umgebung ab, belasten
Gehor sowie Muskeln und fithren zu
Ermiidung, auf lange Sicht sogar zu
Gehordauerschéden. Durch Erforschung
der Aerodynamik und Akustik am Helm
soll nach effizienten Wegen zur Vermei-
dung der Belastungen gesucht werden.
Auch der Beinschutz bei Motorrddern
sollte verbessert werden.

Die Ladungssicherung muss bei LKW,
aber auch bei Kleintransportern verbes-
sert werden, sowohl durch Aufkldrung
und Schulung der Fahrer als auch durch
geeignete Halte- und Verzurrmaoglichkei-
ten im Fahrzeug, aber auch durch Uber-
wachung und entsprechende Sanktionen
bei unzureichender Sicherung.

Aktive Motor-
radsicherheit
steigern

Helme
verbessern

Ladung
besser sichern
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Die Einfiilhrung von Beladungsmess-
systemen in Nutzfahrzeugen zur Gewéahr-
leistung sicherer Beladung (Kippsicher-
heit, Aushebelung) und verkraftbarer
Beschleunigungswerte (Bremsweg, Achs-
last) ermdoglicht dem Fahrer vor, aber
auch noch wéhrend der Fahrt, vorhande-
ne bzw. entstehende Gefahrenpotentziale
rechtzeitig auszuschlieBen. Das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen begrii3t daher die Ein-
fihrung entsprechender bereits
existierender Systeme.

Der Reifenkraftschluss, d.h. das Haft-
vermogen des Reifens auf der Fahrbahn,
und auch die Larmemission hdngen
neben dem Reifenzustand (Profil, Alter
usw.) und der Fahrweise unter anderem
auch von der Gestaltung der Straf3en-
oberflache ab. Hier wurden bereits in
den vergangenen Jahren durch das Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen erhebliche Anstren-
gungen unternommen, um den Zustand
der Fahrbahnoberfldchen systematisch zu
erfassen, zu bewerten und um damit die
Straenerhaltung auch nutzerorientiert
zu optimieren. Wichtig hierfir sind
neben den fortzusetzenden Erhebungen
auch die im Aufbau befindlichen, der
Planung und Durchfiihrung einer effizi-
enten StraBenerhaltung dienenden
Pavement-Management-Systeme (PMS)
des Bundes und der Lander.

3.2.2 Passive Sicherheit

Die passive Sicherheit erhéhen heif3t, bei
einem Unfall das Auftreten von Verletzun-
gen zu vermeiden bzw. ihr Ausmaf zu
begrenzen. Nachdem bereits wesentliche
Verbesserungen im Bereich der passiven
Sicherheit fiir die Insassen von Kraftfahr-
zeugen erreicht worden sind, wird der
Schwerpunkt in Zukunft bei der passiven
Sicherheit auch anderer Verkehrsteilneh-
mer liegen, d.h., es soll die Verletzungs-
gefahr eines FuB3gdngers oder Zweiradfah-
rers bei einem Aufprall auf ein anderes

Fahrzeug reduziert werden. Au8erdem
werden die Bewertungsverfahren zur Mes-
sung der passiven Sicherheit optimiert.

Zum Schutz der schwécheren Ver-
kehrsteilnehmer sollen Rammschutzstan-
gen an Geldndewagen (Off-Road-Cars)
nur noch zugelassen werden, wenn von
ihnen kein zusatzliches Verletzungsrisiko
ausgeht. Ferner sollen PKW-Dachkanten
so gebaut werden, dass Verletzungsgefah-
ren gemindert werden.

Auch schwere Fahrzeuge wie LKW und
Busse sollen in Zukunft &uBlerlich so
gestaltet werden, dass die Verletzungsge-
fahr bei einem Zusammensto3 mit einem
FuBgénger oder Zweiradfahrer minimiert
wird. Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen unterstiitzt
entsprechende Forschungsvorhaben. Auf
europdischer Ebene laufen Forschungs-
arbeiten zur Bewertung energieabsorbie-
render Einrichtungen zum Frontunter-
fahrschutz und Schutz von Fu3gangern.

Um die Gefdhrdung von Zweiradfah-
rern beim Rechtsabbiegen von LKW zu
vermindern, soll bei LKW das Sichtfeld
zur Seite und nach hinten verbessert und
der tote Winkel vermieden werden.
Durch Uberarbeitung der Richtlinie der
EG uber Riickspiegel soll der Einsatz ver-
besserter Weitwinkelspiegel und von
neuartigen Kontrollsystemen (Videoka-
meras, elektronische Abstandssensoren)
ermoglicht werden.

Bei sehr kleinen Stadtfahrzeugen,
deren Zahl zunimmt, hat ein Zusammen-
stoB mit schweren Fahrzeugen fur die
Insassen des kleinen Fahrzeugs erheb-
liche Folgen. Das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
spricht sich dafiir aus, geeignete Priif-
verfahren auf europdischer Ebene zu ent-
wickeln und einzufiihren.

Sanfte Riickhaltesysteme (so genannte
smartrestraints), die die Riickhaltekraft
der Aufprallenergie anpassen, sind eben-
so zu fordern wie Airbags oder andere
SchutzmaBnahmen an besonders sensi-
blen Stellen (wie z.B. im FuBraum des
Fahrers). Auch sind die technische Ver-
besserung der Kopfstiitzen und deren
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bessere Anpassung an die unterschied-
lichen Korpergro3en wiinschenswert.

Neufahrzeuge miissen serienméfBig mit
standardisierten Verankerungseinrichtun-
gen fur Kindersitze ausgestattet werden.
Sicherheitsgepriifte Kinderschutzsysteme
missen kontinuierlich vor allem im Hin-
blick auf Front- und Seitenkollisionen
optimiert werden. Die Befestigung der
Systeme sollte durch das ISOFIX-System
vereinheitlicht werden.

Beim Motorrad hat das ABS mit inte-
griertem Bremskraftverteiler auch Bedeu-
tung fiir die passive Sicherheit, weil ein
ABS-gebremstes Motorrad nicht infolge
von Radblockaden kippt, sondern in auf-
rechter Position bleibt. Im Falle einer Kol-
lision kann der gefdhrliche Aufprall der
auf dem Motorrad Sitzenden auf den
PKW oder ein Hindernis durch Uberflie-
gen vermieden und ein Sekundéraufprall
auf die Fahrbahn erreicht werden, der
meist zu geringeren Verletzungen fiihrt.
Speziell unter diesem Aspekt muss auch
die Entwicklung eines Motorrad-Airbags
gefoérdert werden.

3.2.3 Telematik

Die Telematik erdffnet nicht nur der Effi-
zienz des Transports von Personen und
Giitern neue Horizonte, sondern kann
auch sinnvoll zur Unfallvermeidung und
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer einge-
setzt werden. Telematik bietet auf dem
Feld der Information und Kommunika-
tion zwischen Fahrer und Fahrzeug,
zwischen Fahrzeug und Umfeld sowie
zwischen den Fahrzeugen untereinander
eine Vielzahl von sicherheitsrelevanten
Moglichkeiten. Informations- und Kom-
munikationssysteme konnen zum Beispiel

e die Verkehrsmittelwahl erleichtern,

e Park and Ride fordern,

¢ Suchverkehr vermeiden,

» Stau umfahren/abbauen,

* Kollisionsgefahren erkennen und
abwenden,

» nachfolgende Fahrzeuge vor Gefahren
warnen sowie

* Unfallmeldungen und die Arbeit des
Rettungsdienstes erleichtern.

Intelligentes Verkehrsmanagement mit
rechnergestiitzter Verkehrsbeeinflussung
hat in der Vergangenheit zur Senkung
der Unfallzahlen beigetragen. Das Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen hat bis zum Jahre 2001
ca. 3.200 km der Bundesautobahnen mit
Streckenbeeinflussungsanlagen oder
Wechselwegweisern ausgertiistet.
Dadurch koénnen Staus und staubedingte
Umweltbelastungen vermieden oder ver-
ringert werden; Unfélle mit Personen-
schaden konnten bereits um 20 bis 50 %
gesenkt werden. Erhebliche Reduzierun-
gen sind bei Massenunféllen, z.B. bei
Nebel, zu erreichen.

Erster flachendeckend angebotener
Telematikdienst in Deutschland ist das
seit Herbst 1997 eingefithrte Radio Data
System mit eigenem Verkehrskanal
(RDS/TMC), das individuell wéhlbare Ver-
kehrswarnungen anbietet. Bund, Lander
und die o6ffentlich-rechtlichen Rundfunk-
anstalten setzen sich gemeinsam mit der
deutschen Industrie fiir die Ausriistung
der Fahrzeuge mit diesem modernen
Verkehrswarndienstsystem ein. Mobil-
funkgestiitzte Verkehrsinformations- und
Zielfihrungsdienste sowie Pannennotruf-
und Diebstahlschutzsysteme privater
Anbieter haben inzwischen eine gewisse
Verbreitung erlangt.

Zuverlassige satellitengestitzte
Ortungs- und Navigationssysteme sind
eine wichtige Voraussetzung fiir nationa-
le und europaweite Telematik-Dienste.
Unter Beachtung des Datenschutzes
engagiert sich die Bundesregierung des-
halb - vorbehaltlich seiner Finanzierbar-
keit — bei den Arbeiten zum Aufbau
eines zivilen und dem neuesten Stand
der Technik entsprechenden européi-
schen Satellitensystems einschlieBlich ter-
restrischer Infrastruktur.
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Eine Arbeitsgruppe der Europédischen
Kommission mit deutscher Beteiligung
prift, welche technischen Mdéglichkeiten
— gerade auch hinsichtlich einer Ge-
schwindigkeitsanpassung — genutzt wer-
den kénnen, um zu mehr Sicherheit auf
Europas StraBen zu gelangen. Die letzte
Entscheidung und Verantwortung im
Systemn Mensch-Maschine-Umfeld wird
jedoch beim Verkehrsteilnehmer bleiben
missen, d.h. eine vom Fahrer nicht mehr
beeinflussbare ,AuBBensteuerung® ist
nicht gewollt.

Die fur die Nutzung der Informations-
und Kommunikationsangebote erforder-
lichen Einrichtungen bergen allerdings
auch Sicherheitsrisiken. Schon heute ist
es teilweise moglich, im fahrenden Fahr-
zeud nicht nur Radio zu horen, zu telefo-
nieren oder in Schrift, Bild und Ton zu
navigieren, sondern auch im Internet zu
surfen, Fernseh- und Videoprogramme
zu sehen und Biiro-Aufgaben aus dem
Auto heraus per Mobilfunk zu erledigen.
All dies ist allerdings auch geeignet, den
Fahrzeugfiihrer abzulenken und das
Gefdhrdungspotenzial zu erhéhen.

Die Benutzung der meisten dieser
neuen Angebote steht noch im ,regelungs-
freien” Raum. Ob dies so bleiben kann,
ist angesichts des vorhandenen Geféhr-
dungspotenzials zweifelhaft. In einem
ersten Schritt hat das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
zum 1. Februar 2001 neue Regeln fir das
Telefonieren des Fahrers wédhrend der
Fahrt ohne Freisprechanlage erlassen.

3.3 Sichere Verkehrswege

Bei der Verkehrswegegestaltung liegen
traditionell hohe Sicherheitspotenziale:

» Es ist eine Daueraufgabe, ortliche
straBenbauliche und verkehrsregelnde
Faktoren, die das Entstehen von
Unféllen begiinstigen, zu erkennen
und MaBBnahmen zur Entschédrfung
von Gefahrenstellen einzuleiten.

» Schon bei der StraBennetzplanung ist
neben raumordnerischen Zielen wie
Verkehrsvermeidung, Verkehrsent-
lastung von Gemeinden und guter
Erreichbarkeit verstdarkt den Belangen
der Verkehrssicherheit Rechnung
Zu tragen.

* Bei der StraB8engestaltung diirfen sich
Querschnitte, Linienfithrung, Ausstat-
tung und Unterhaltung nicht allein an
den Belangen von Leichtigkeit und
Flissigkeit des Verkehrs und den Inter-
essen der Stra3enanlieger orientieren,
sondern missen vor allem einen siche-
ren Verkehr gewdhrleisten. Deshalb
sollen StraBenplanungen einem so ge-
nannten Sicherheitsaudit unterzogen
werden. Hierbei werden die Sicher-
heitsbelange eines StraBenentwurfs
durch einen unabhéngigen Auditor in
einem besonderen Verfahren beurteilt.
Die Arbeiten zur Konkretisierung eines
Sicherheitsaudits fiir Straf3en sind
bereits eingeleitet.
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3.3.1 Gefahrenbeseitigung

Die Beseitigung ortlicher Gefahrenstellen
mit Unfallhdufungen ist gesetzlich vorge-
schrieben. In den Kreisen und kreisfreien
Stadten sind hierfiir Unfallkommissionen
zustdandig. Zu den standigen Mitgliedern
zédhlen die Straenverkehrsbehérden, die
Polizei und die zusténdigen Straf3en-
baudmter der Lander. In einigen Bundes-
landern gibt es dariiber hinaus Auto-
bahnunfall- und Landesunfallkommis-
sionen. Die erfolgreiche Arbeit dieser
Unfallkommissionen kann durch vertiefte
Analysemethoden und konsequentere
Umsetzungsstrategien verbessert werden:

» Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen hélt es fir
zweckmaBig, typische Unfélle mit
schweren Folgen (d.h. mit Schwerver-
letzten und Getoteten) kiinftig mit
Steckkarten uber einen Zeitraum von
drei Jahren (statt bisher einem Jahr)
festzuhalten. Ortliche Konzentrationen
schwerer Unfélle und deren Umsténde
konnen so besser erkannt werden.

» Die Arbeit der Unfallkommissionen
kann nach Ansicht des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen verbessert werden, wenn
deren Mitglieder in Fortbildungssemi-
naren iber neuere Erkenntnisse infor-
miert werden und ihnen gleichzeitig
ein Forum zum Erfahrungsaustausch
geboten wird. Vorschldge hierzu
sollten gemeinsam von Bund und Léin-
dern er¢rtert werden.

» Verkehrszeichen (Beschilderung, Fahr-
bahnmarkierung) und Verkehrseinrich-
tungen missen immer — insbesondere
bei Dunkelheit — gut sichtbar und
lesbar sein. Der Beurteilung der Funk-
tionstiichtigkeit dient die mindestens
alle zwei Jahre durchzufiihrende Uber-
priifung der Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen im Rahmen von
Verkehrsschauen. Gemeinsam mit den
Landern sollten einheitliche Regelun-
gen fur die Qualitdtskontrollen und

Kriterien fiir die Bewertung von
Verkehrszeichen und -einrichtungen
erarbeitet werden.

» Unabhéngig davon suchen Bund und
Lander gemeinsam nach Wegen,
die Zahl der angeordneten Verkehrs-
zeichen zu verringern mit dem Ziel,
auch auf diese Weise die Akzeptanz
der Verkehrsregeln und damit die
Verkehrssicherheit zu erhohen.

3.3.2 Ortsumgehungen

Ortsumgehungen kommt nicht nur aus
raumordnerischer und umweltpolitischer
Sicht, sondern auch aus der Sicht der Ver-
kehrssicherheit eine besondere Bedeutung
zu. Denn Ortsumgehungen entlasten die
bestehenden Ortsdurchfahrten. Sie verbes-
sern damit die ortlichen Lebensverhéltnis-
se durch Reduzierung von Larm und
Abgasen sowie durch Verminderung der
Unfallgefahren, insbesondere fiir die
schwécheren Verkehrsteilnehmer FuB3gén-
ger, Radfahrer, Kinder und Senioren.
Durch eine entsprechende bauliche
Umgestaltung der Ortsdurchfahrten auf
Grundlage der verdanderten Nutzungs-
anspriiche an den StraBenraum kann die
Verkehrssicherheit zuséatzlich erhoht
werden. Neben Maf3nahmen zur
Geschwindigkeitsverringerung kénnen
stddtebaulich-gestalterische Ma3nahmen
hierzu beitragen.

Der Bau von Ortsumgehungen im Netz
der Bundesfernstraf3en stellt u.a. aus den
genannten Griinden seit langem einen
verkehrspolitischen Schwerpunkt der Bun-
desregierung dar. Der Vordringliche Be-
darf des noch aktuellen Bedarfsplans von
1992 fiir die Bundesfernstra3en umfasst
ca. 1.150 Ortsumgehungen mit aktuellen
Gesamtkosten von ca. 44 Mrd. DM. Davon
wurden bis zum 1. Januar 2000 266 Orts-
umgehungen mit Gesamtkosten von rund
11 Mrd. DM fertig gestellt. Folglich sind
noch rund 900 Ortsumgehungen mit
einem Kostenvolumen von ca. 33 Mrd. DM
zu bauen. Davon sind weitere 125 Ortsum-
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gehungen mit einem Kostenumfang von
rund 6 Mrd. DM in dem laufenden Investi-
tionsprogramm 1999-2002 (IP) enthalten.

Mit einem Zukunftsinvestitionspro-
gramm (ZIP) fiir die Jahre 2001 bis 2003
wird die Bundesregierung zusatzlich ins-
gesamt 2,7 Mrd. DM bereitstellen und
weitere 125 Ortsumgehungen ziigig
realisieren. Auch mit diesem Investitions-
programin leistet die Bundesregierung
in den kommenden Jahren einen wesent-
lichen Beitrag zur Verbesserung der
Sicherheit im Stra8enverkehr.

3.3.3 StraRengestaltung

Das Unfallgeschehen auf Landstra3en

ist nach wie vor besorgniserregend.
Sicherheitsférdernde bauliche und
straBenverkehrstechnische Maf3nahmen
im LandstraBennetz haben daher grole
Bedeutung. Neben der Ergdnzung des
StraBBennetzes um Ortsumgehungen muss
vor allemn auf die Beseitigung von Unfall-
schwerpunkten gedrdangt werden. Vor-
dringlich ist die Einhaltung der zuladssigen
Geschwindigkeit; dies muss durchgesetzt
werden, auch wenn damit eine Einschrén-
kung des ,personlichen Fahrstils“ verbun-
den ist. Geeignete Maf3nahmen sind:

» Schaffung zusétzlicher, gefahrloser
Uberholmoglichkeiten zur Beseitigung
von Pulkbildung und ,Uberholdruck®,

« Verhinderung des Uberholens in unge-
eigneten Bereichen durch bauliche
Unterstiitzung der Uberholverbots-
zonen,

» Einhaltung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeiten durch verstarkte
Uberwachung; Bestimmen der Einsatz-
grenzen ortsfester Anlagen zur
Geschwindigkeitsiiberwachung,

» verkehrssichere, vor allem hindernis-
freie Gestaltung der Seitenrdume bzw.
Absicherung von Gefahrenstellen mit
Schutzeinrichtungen, aber mit Riick-
sicht auf erhaltenswerte Alleen,

* Verbesserung der Linienfiihrung,

* Anlage von planfreien Knotenpunkten
im Zuge hoch belasteter einbahniger 23
Fernverbindungen,
» Sicherung plangleicher Kreuzungen
durch verkehrsabhédngige Lichtsignal-
anlagen oder Umbau in Kreisverkehre.

Die Ergebnisse laufender und geplan-
ter Untersuchungen werden die Grund-
lagen fiir ein neues Regelwerk iiber
geeignete, zusitzliche Mafnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit von
LandstraBen liefern.

Der hohe Sicherheitsstandard von
Autobahnen beruht vor allem auf der
baulichen Richtungstrennung mit zusatz-
licher Sicherung durch Schutzeinrichtun-
gen, dem kreuzungsfreien Verkehr mit
eigenen Zu- und Ausfahrten sowie den
Standstreifen fir Notfélle und firr betrieb-
liche Arbeiten. Der kontinuierliche Aus-
bau der Autobahnen und damit die Ver-
lagerung der Verkehrsleistungen auf die
relativ sicheren Autobahnen hat in der
Vergangenheit trotz steigenden Verkehrs
wesentlich zur Verringerung von Unfél-
len und deren Folgen beigetragen. Der
gezielte weitere Ausbau des Autobahn-
netzes bleibt deshalb auch unter Ver-
kehrssicherheitsgesichtspunkten notwen-
dig. Auf hoch belasteten Autobahn-
abschnitten kommen immer 6fter
Streckenbeeinflussungsanlagen zur situa-
tionsgerechten Anzeige zuldssiger
Hochstgeschwindigkeiten oder von LKW-
Uberholverboten zum Einsatz.

Baustellen zum Um- und Ausbau beste-
hender StraBen, zur Erhaltung und zur
Verbesserung der StraBenverkehrsverhalt-
nisse sind notwendig und unvermeidbar.
Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen wird sich aber wei-
terhin dafir einsetzen, dass im Rahmen
der Baubetriebsplanung eine Haufung
von Baustellen im Netz vermieden wird.
Auch MaBnahmen zur Sicherung von
Arbeitsstellen werden kontinuierlich wei-
terentwickelt werden. Besondere Auf-
merksamkeit und Sorgfalt gelten dabei
der Schulung des Fachpersonals zur Ein-
richtung von Baustellen und dem Schutz

Sicherheit auf
Autobahnen
verbessern

Verkehrs-
sicherheit bei
der StraRen-
erhaltung
beachten
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StraRen-
gestaltung zur
situations-
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nutzen

Eindeutigkeit
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weisung
verbessern

Werbeverbot
aus Sicher-
heitsgriinden
erforderlich

Akzeptanz

der Tempo 30-
Zonenregelung
erh6hen

der dort arbeitenden Menschen.

Eine gute StraBenraumgestaltung for-
dert eine situationsgerechte Geschwin-
digkeitswahl, d.h., die vom Kraftfahrer
erwartete Verhaltensweise wird durch
die bauliche Gestaltung unterstiitzt und
gefordert. Um die Akzeptanz und Einhal-
tung von Geschwindigkeitsregelungen zu
verbessern, sind deshalb die Mdglichkei-
ten der StraBenraumgestaltung zu nut-
zen. Wo dies nicht moglich ist und Uber-
schreitungen der zulédssigen Hochst-
geschwindigkeiten zu Unféllen fiihren,
missen Geschwindigkeitskontrollen
durchgefiihrt werden. Uberfliissige und
fiir den Benutzer gefahrliche Einengun-
gen des StraBenraums zum Zwecke der
Geschwindigkeitsreduzierung missen
vermieden werden.

Nur eine verstdndliche Wegweisung
kann gewdhrleisten, dass der Verkehrsteil-
nehmer die Informationen im Vorbeifah-
ren in kirzester Zeit erkennen, lesen und
in seine Fahrentscheidung einbinden
kann; damit lassen sich gefdhrliche Fahr-
manover vermeiden. Die wegweisende
Beschilderung ist ausschlieBlich an den
verkehrlichen Erfordernissen einer opti-
malen Orientierung und Verkehrsflusslen-
kung auszurichten, sie darf nicht {iber-
frachtet werden. Nicht iiberall entspricht
die Beschilderung diesen Vorgaben. Das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wird sich weiterhin fir
eine bessere Beschilderung einsetzen.

Neben der wegweisenden Beschilde-
rung und dem mafvollen Aufstellen von
Plakaten, die der Verkehrsaufkldrung und
-sicherheit dienen, sind alle anderen Hin-
weise, die ganz oder iberwiegend Wer-
bung enthalten oder die nur im Interesse
einzelner Gruppen liegen, geeignet, die
Aufmerksamkeit des Verkehrsteilnehmers
zu beeintrdchtigen. Daher kommt aus
Sicherheitsgrinden dem Werbeverbot an
Bundesautobahnen und Bundesstra3en
eine hohe Bedeutung zu.

Im Innerortsverkehr spielt die Sicher-
heit der schwéacheren Verkehrsteilneh-
mer eine besondere Rolle. Zum Schutz
von Kindern, élteren und in ihrer Mobi-

litdt eingeschrankten Menschen hat das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen gemeinsam mit den
Stddten und Gemeinden eine zielfiihren-
de, geeignete Losung zur Tempo 30-
Zonen-Regelung entwickelt. Erkennbar-
keit und Einhaltung der Zonen-Regelung
und damit ihre Akzeptanz sind durch
geeignete MafBnahmen zu unterstiitzen.

Sicherheitsaudits haben die Aufgabe,
von der Entwurfsphase bis zur Verkehrs-
freigabe Sicherheitsméngel einer Bau-
maBnahme aus der Sicht der verschiede-
nen Verkehrsteilnehmergruppen
aufzudecken und Vorschlédge fiir deren
Beseitigung vorzutragen. Sicherheitsau-
dits werden in einigen Ldndern Europas
nach einheitlichen Regeln - losgelost
vom ubrigen Planungsverfahren — von
unabhéngigen Auditoren durchgefiihrt.
Die im Ausland entwickelten Verfahren
sollten auf Ubertragbarkeit tiberpriift
und ggf. an deutsche Verhdltnisse ange-
passt und zunéchst probeweise einge-
fuhrt werden.

3.3.4 Infrastrukturplanung

Sicherheitsabtriagliche Mangel in der
StraBenfithrung, der StraBengestaltung
oder der Fahrbahnbefestigung kénnen
mit Hilfe formalisierter Sicherheitsanaly-
sen von Strafennetzen festgestellt wer-
den. Ermittelt werden Anzahl und Schwe-
re der StraBenverkehrsunfélle, die bei
einer der Funktion der Stra3e angemesse-
nen Gestaltung hatten vermieden wer-
den konnen. Solche Sicherheitsanalysen
werden als wichtige Entscheidungshilfe
auch in die StraBenplanung des Bundes
Eingang finden.

* Den Lidndern, Kreisen und Gemeinden
wird empfohlen, Sicherheitsanalysen
im Rahmen ihrer StraBenbauplanung
ebenfalls einzusetzen.

Umfassende
Sicherheits-
audits beim
StraRRen-
entwurf
erproben

Sicherheits-
analysen von
StraRennetzen
durchfiihren
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» Mit der Umstellung auf rechnergestiitz-
te StraBenerhaltungssysteme (so genann-
te Pavement-Management-Systeme) wer-
den kiinftig durch die Verkniipfung der
fundierten Ergebnisse regelméBig
durchzufiihrender Zustandserfassungen
der Fahrbahnen (u.a. Daten zur Griffig-
keit und Ebenheit) mit weiteren erhal-
tungsrelevanten Daten qualifizierte Ent-
scheidungshilfen fiir die Planung und
Optimierung der Erhaltungsmafnah-
men zur Verfiigung stehen.

* Die gro3e Bedeutung von Bussen und
Bahnen fir die Losung der Verkehrs-
probleme, vor allem in Ballungsriu-
men, ist bei der Infrastrukturplanung
angemessen zu bertcksichtigen. Dies
gilt insbesondere fiir die unter stddte-
baulichen Gesichtspunkten sowie un-
ter Sicherheitsaspekten bedeutsame
Einpassung der Haltestellen in den
StraBenraum, aber auch fiir die Anlage
der Verkehrswege selbst (besonderer
Bahnkorper/Busspuren). Wo aus Platz-
mangel eine rdumliche Trennung der
Verkehrsarten nicht maoglich ist, be-
wahrt sich zunehmend die ,zeitliche
Trennung”“ (dynamische Haltestelle)
durch Einsatz moderner elektronischer
Steuerungstechnik. Unter Beachtung
der damit verbundenen Sicherheits-
aspekte ldsst sich die Infrastrukturnut-
zung auf diese Weise optimieren.

3.3.5 Fahrradwege

Die Starkung der Rolle des Fahrrades ist
ein verkehrspolitisches Ziel der Bundes-
regierung und dient auch einer nachhal-
tigen Siedlungs- und Stadtentwicklung.
Nach Auffassung des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
sind die Potenziale des Fahrradverkehrs,
dessen Vorziige als Verkehrsmittel vor
allem im Kurzstreckenbereich bis zu
etwa 5 km liegen, bei weitem noch nicht
ausgeschopft.

In diesem Zusammenhang sind geschlos-

sene Radverkehrsverbindungen (Fahrrad- 25
netze) fiir den Alltags- und Freizeitver-
kehr wiinschenswert. Hier sind Bund,
Lander und Gemeinden aufgerufen, im
Rahmen ihrer Zustdndigkeiten die not-
wendigen MafBnahmen einzuleiten. Koor-
dinierend ist eine stdndige ,Bund-Ldnder-
Arbeitsgruppe Fahrradverkehr” tatig mit
dem Ziel, eine gemeinde-, kreis- und
landeriibergreifende Planung von Fahr-
radinfrastrukturen abzustimmen und

das Finanzierungssystem an Sicherheits-
und Qualitatsstandards zu kniipfen.

Bund-Lander-
Arbeitsgruppe
.Fahrradver-
kehr*

34 Rettungswesen

Das Rettungswesen — nach dem Grund-
gesetz Lédndersache - ist eine Offentliche
Aufgabe im Bereich lebensrettender
Gefahrenabwehr. Es umfasst MaBnahmen
zur Ersten Hilfe und Notfallmeldung
ebenso wie die Organisation des Ret-
tungsdienstes.

Lebensrettende SofortmaBnahmen am
Unfallort setzen die Fahigkeit und die
Bereitschaft voraus, in Notfdllen Erste
Hilfe zu leisten. Deshalb muss jeder, der
einen Fihrerschein erwerben will, den
Besuch eines Kurses zur Ersten Hilfe
nachweisen. Ziel ist es, nicht nur formal
die Ausbildung nachzuweisen, sondern
im Zusammenwirken mit den im Ret-
tungswesen titigen Organisationen eine
tatsdchliche Fahigkeit und Bereitschaft
der Kraftfahrer zur Ersten Hilfe zu errei-
chen. Die Bundesregierung finanziert
deshalb Forschungsarbeiten und Ma8-
nahmen, die darauf abzielen, dass Laien
bei Verkehrsunféllen sachgerecht und
wirksam Erste Hilfe leisten und andere
SofortmaBBnahmen einleiten kénnen und
auch dazu bereit sind.

Fir die Notfallmeldung gibt es derzeit
verschiedene sich ergdnzende Systeme.
Etwa 14.000 Notrufséulen stehen im Not-
rufnetz an Bundesautobahnen zur Verfi-
gung. Die unentgeltliche Benutzung die-
ser Notrufsdulen bleibt auch nach ihrer

SofortmaR-
nahmen durch
Laien starken

Unentgeltliche
Benutzung der
Notrufsaulen
beibehalten
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Standort-
erkennung
von Unfall-
meldungen

sicherstellen

Einheitliche
Rettungs-
dienst-Notruf-
nummer
einfiihren

Privatisierung erhalten. Der Bund
begrii3t Notrufeinrichtungen auch an
anderen Straf3en.

Die Zahl der 6ffentlichen Telefonstellen
und der Standorte, die mit der Wahl der
Notrufnummer die Standortkennung an
die Rettungsleitstellen Gibermitteln, hat
sich geringfiigig verringert. Dafiir nimmt
die Zahl der Mobiltelefone zu. Die Stand-
ortkennung ist jedoch bei ihrer Benut-
zung ein Problem, das noch dadurch ver-
groBert wird, dass ein und derselbe
Notfall mehrfach - oft mit unterschiedli-
chen Standortangaben — gemeldet wird.
Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen priift gegenwértig
Losungsmaoglichkeiten.

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird sich bei
seinen europdischen Partnern fir die
Einfihrung einer einheitlichen Notruf-
nummer in Europa einsetzen.
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4 Unfallverhttungsbericht und Erfolgskontrolle

Seit dem 7. November 1975 ist die Bundes-
regierung vom Bundestag aufgefordert,
alle zwei Jahre — seit 1997 jeweils zum

30. Juni - einen Unfallverhiitungsbericht
StraBBenverkehr vorzulegen. Der Unfallver-
hitungsbericht zeigt bisher in einer Riick-
schau Schwerpunkte der Unfallentwick-
lung auf, beschreibt Ziele und MaB-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und legt dar, was die Bundes-
regierung gemeinsam mit anderen gesell-
schaftlichen Kréften fiir mehr Sicherheit
auf deutschen StraB3en getan hat.

In Zukunft soll der Unfallverhiitungsbe-
richt als Controlling-Instrument fiir die
Umsetzung und Erfolgskontrolle des Ver-
kehrssicherheitsprogramms des Bundes-
ministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen eingesetzt werden. Er wird
riickblickend die fiir den Berichtszeitraum
geplanten Schritte zur Durchfithrung des
Programms den durchgefithrten MaB-
nahmen und ihren Wirkungen gegen-
uberstellen. Vorausschauend fiir die
jeweils kommenden zwei Jahre wird der
Unfallverhiitungsbericht Ma8nahmen-
schwerpunkte nennen und mogliche
Wege zur Durchsetzung und Finanzie-
rung aufzeigen. Grundlagen hierfiir kdénn-
ten laufende periodische und spezielle
Analysen zum Wirkbereich, zum Reali-
sierungsgrad, zur Akzeptanz der MaBnah-
men und zum Unfallgeschehen bilden.

27
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5 Zusammenfassung

Mobil sein bedeutet ein hohes Maf3 an
Freiheit und Lebensqualitit. Fir den Weg
zur Arbeit, im Berufsleben und in der
Freizeit ist Mobilitdt immer wichtiger
geworden. Handel und Gewerbe sind exis-
tenziell darauf angewiesen, dass der Ver-
kehr mit Gitern und Personen moglichst
reibungslos funktioniert. Wirtschaftliche
Entwicklung, europdische Integration und
Osterweiterung der Europdischen Union
werden zu einem erheblichen Verkehrs-
wachstum fiihren. Die neuen Informati-
ons- und Kommunikationstechnologien
konnen helfen, Verkehre zu vermeiden.

Mobilitét ist auch kiinftig eine wichti-
ge Voraussetzung fur Fortschritt, Wohl-
stand, Wachstum und Beschéftigung. Die
Verkehrspolitik steht vor der gro3en He-
rausforderung, die Mobilitdt nachhaltig
zu gewdhrleisten, und zwar so sicher, so
umweltfreundlich und so sozial gerecht
wie moglich. Die Verkehrssicherheits-
arbeit zahlt dabei zu den wichtigsten
Aufgaben der Verkehrspolitik; denn die
zunehmende Mobilitdt wird in unserer
Gesellschaft nur dann akzeptiert, wenn
sich die Verkehrssicherheit erhoht und
das allgemeine Klima auf den StraSen
sich spirbar verbessert.

Die Prioritdten

Um die Verkehrssicherheit zu erh6hen,
missen vorhandene Gefdhrdungspoten-
ziale identifiziert und MaBnahmen
gezielt ergriffen werden. Die Verkehrssi-
cherheitsarbeit des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
konzentriert sich auf folgende Bereiche:

¢ Verkehrsklima in Deutschland
verbessern

Das allgemeine Klima auf Deutschlands
StraBen leidet zusehends unter Aggressi-
vitdt im StraBenverkehr. Daher gehort ein
Klimawechsel zu den dringlichsten Auf-
gaben der Verkehrssicherheitsarbeit. Eine
breit angelegte Offentlichkeitsarbeit fiir

mehr Riicksichtnahme und Gelassenheit
ist notwendig. 29

¢ schwachere Verkehrsteilnehmer
schiitzen

Zu den schwécheren Verkehrsteilneh-
mern gehoren Kinder und dltere Men-
schen, aber auch relativ ,,ungeschiitzte”
Verkehrsteilnehmer wie FuBgénger,
Fahrradfahrer und Fahrer motorisierter
Zweirdder. Diese Verkehrsteilnehmer sind
im StraBenverkehr einem besonders
hohen Risiko ausgesetzt. Ihre Interessen
gilt es deshalb zu berticksichtigen.

» Unfallrisiken junger Fahrer reduzieren

Junge Fahrer sind iiberproportional
héufig in Verkehrsunfélle verwickelt. Der
Anteil der 18- bis 24-Jdhrigen an allen bei
Verkehrsunféllen Getdteten betragt etwa
22 % und liegt damit deutlich tber ihrem
Anteil an der Bevolkerung mit nur 8 %.
Hier missen alle Moglichkeiten genutzt
werden, die Risikobereitschaft der jungen
Fahrer zu senken und das freiwillige
»,Dazulernen“ der Fahranfanger zu for-
dern.

» Gefahrenpotenzial schwerer
Nutzfahrzeuge mindern

Schwere Nutzfahrzeuge, insbesondere
schwere LKW, werden hédufig von den
ubrigen Verkehrsteilnehmern als bedroh-
lich und geféhrlich empfunden. Wegen
ihrer Gré8e und ihres Gewichts enden
Verkehrsunfélle mit schweren Nutzfahr-
zeugden nicht selten verheerend. Das
Gefahrenpotenzial, das z.B. von schweren
LKW ausgeht, muss deshalb verringert
werden.

¢ Verkehrssicherheit auf Landstra3en
erhohen

Unfélle auf LandstraBlen sind meist
besonders folgenschwer: Zwei von drei
im StraBenverkehr Getdteten sind Opfer
von Unféllen auf LandstraBen. Da die
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Unfallzahlen auf allen anderen Straf3en
riickldufig sind, muss das Hauptaugen-
merk verstarkt auf Landstraen gerichtet
werden.

Die MaBnahmen

Die Bundesregierung hat mit Beginn der
14. Legislaturperiode ihre Arbeit zur Ver-
besserung der Stra8enverkehrssicherheit
unverziiglich aufgenommen und erste
MafBnahmen eingeleitet. Dazu gehért die
Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
(voraussichtliches Inkrafttreten: April
2001) mit der Einfihrung der 0,5-Promille-
Grenze mit voller Sanktion wie bisher
bei 0,8 Promille Blutalkoholgehalt. Mit
Wirkung zum 1. Februar 2001 wurde

die StraBenverkehrs-Ordnung novelliert.
Unter anderem wird damit

* die Anordnung von Tempo 30-Zonen
in Stddten und Gemeinden wesentlich
erleichtert;

» das Telefonieren beim Fiihren eines
Fahrzeugs nur noch mit Freisprechein-
richtung zugelassen;

* das Verhalten am und im Kreisverkehr
eindeutig geregelt. Dabei k6nnen
zugleich Verkehrszeichen eingespart
werden.

Die Fortschreibung des Programms zur
Verkehrsbeeinflussung auf Bundesautobah-
nen fir die Jahre 2002 bis 2007 zur Aus-
stattung der Bundesfernstrafen mit intelli-
genter Verkehrstechnik ist eingeleitet.

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
wurde beauftragt, im Rahmen eines For-
schungsprogramms eine Befragung der
Lehrerschaft durchzufiihren. Ziel ist, die
Verkehrserziehung im Sekundarbereich
der Schulen auszubauen.

Bewdhrte Zielgruppenprogramme
(u.a. PKW-Sicherheitstraining, Sicherheits-
training fir motorisierte Zweiradfahrer,
Kind und Verkehr, Senioren) werden
uberarbeitet.

Das neue Verkehrssicherheitspro-
gramm wird weitere Potenziale
erschlieBen. Es enthédlt MaBnahmen, Vor-
schldge und Vorhaben, die in Zusam-
menarbeit mit den Biirgern die Sicher-
heit im StraBenverkehr verbessern
werden. Besonders hervorzuheben sind:

* Kampagne zur Verkehrssicherheit

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird mit
einer Verkehrssicherheitskampagne unter
dem Motto ,,Gelassen lauft’s® fur ein fai-
res und sicheres Verhalten im Straenver-
kehr werben.

» Verkehrserziehung auch in der
Sekundarstufe fortfithren

Allen Altersgruppen sollten in den
Schulen die Kenntnisse vermittelt wer-
den, die eine sichere Verkehrsteilnahme
ermoglichen. Das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird
deshalb die fiir die Verkehrserziehung
in Schulen zustédndigen Kultusminister
auffordern, hierzu gemeinsame Wege
aufzuzeigen.

e Fahrerlaubnisrecht weiter
harmonisieren

Die Europdische Kommission arbeitet
zurzeit an der Dritten Fiihrerscheinricht-
linie. Diese sieht u.a. eine weitere Har-
monisierung des Fahrerlaubnisrechts vor.
Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen beteiligt sich
intensiv an diesen Vorarbeiten.

* die StraBenverkehrsregeln und
Vorschriften in der StVO verstandlicher
machen

Die Straenverkehrs-Ordnung (StVO) ist
mit ihren Regeln und ihrer Sprache fiir
den Biirger in vielen Bereichen unver-
stdndlich und nicht nachvollziehbar. Das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wird eine Arbeitsgrup-



pe einsetzen, die mit Biirgerbeteiligung
die StVO tiberarbeitet und auch schwieri-
ge Sachverhalte in eine biirgernahe und
verstdndliche Sprache bringen soll. Dazu
gehort auch die Uberarbeitung der §§ 39
ff. StVO - die Verkehrszeichen und -ein-
richtungen betreffend —, die vorrangig
dem Ziel ,Weniger Verkehrszeichen —
bessere Beschilderung” dient.

Dartiiber hinaus soll die StVO dahin
gehend erganzt werden, dass die Benut-
zung von technischen Einrichtungen
(Radarwarner und dhnliche Geréte) zur
Beeintrachtigung von Anlagen und Mag-
nahmen der Verkehrsiiberwachung
untersagt wird. Der Versto3 hiergegen
soll mit Bu3geld und Punkteeintrag
belegt werden.

* Anreizsysteme fiir sicheres
Fahrverhalten schaffen

Sicheres Autofahren und die Verbesse-
rung der eigenen Fahrpraxis sollen durch
finanzielle Anreize geférdert werden. Des-
wegen wird das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zu-
sammen mit der Versicherungswirtschaft
Moglichkeiten fiir finanzielle Anreize im
Rahmen des Kfz-Versicherungssystems aus-
loten, wenn Kraftfahrer/-innen an Pré-
ventivmaBnahmen freiwillig teilnehmen.

Das gilt besonders fiir Fahranfanger.
Hier kann die Versicherungswirtschaft,
aber auch die Automobilindustrie Initiati-
ven zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit finanziell férdern. Das Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird die Rahmenbedingungen zur
Erprobung einer freiwilligen zweiten Aus-
bildungsphase schaffen und dabei einen
Bonus in Form einer Verkiirzung der
Probezeit fiir Fahranfdnger vorsehen.

» priifen, ob besondere Rechtsvorschriften
fiir Inlineskater erforderlich sind

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen hat die Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen (BASt) beauftragt,
zu untersuchen, ob es aus Sicherheitsgriin-

den fir Inlineskater besondere Rechtsvor-

schriften geben sollte. Das Bundesministe- 31
rium wird im Einvernehmen mit den Lan-

dern nach Vorliegen des Berichtes der

Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) tiber

die Angelegenheit entscheiden.

» ABS fiir alle Kfz auf europdischer
Ebene anstreben

Viele neuere Kraftfahrzeuge sind
bereits mit ABS ausgestattet. Busse und
LKW tiber 3,5 t missen mit ABS ausgeriis-
tet sein. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen wird auf
europdischer Ebene dafiir eintreten, dass
moglichst viele Neufahrzeuge mit ABS
ausgeristet werden.

 Erteilung von Typgenehmigungen fir
sicherheitserh6hende Ausriistungen
erleichtern

Auf Initiative und mit mafBgeblicher
Unterstiitzung Deutschlands wird bei der
UN-Wirtschaftskommission fiir Europa
(ECE) in Genf das Ziel verfolgt, sicherheits-
erhohende elektronische Systeme in die
Vorschriften einzubeziehen, um deren
internationale Typgenehmigung zu
ermoglichen und somit den Einbau dieser
Systeme in neue Fahrzeuge zu férdern.

e Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten in
LKW und Bussen verbessern

Mit der vorgesehenen Einfiihrung
eines digitalen, weitgehend manipulati-
onsicheren Kontrollgerdts in LKW und
Bussen in der Europédischen Union soll
die Uberwachung der Einhaltung der fiir
die Verkehrssicherheit wichtigen Lenk-
und Ruhezeiten sowie der Geschwindig-
keiten erleichtert und verbessert werden.

» FuBgéangerschutz bei der Fahrzeugkon-
struktion berticksichtigen

Zurzeit wird in der Européischen
Kommission eine Richtlinie zum FuB3géan-
gerschutz vorbereitet. Sie wird Anforde-
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rungen hinsichtlich einer ,fuganger-
freundlichen® Gestaltung der Frontpartie
von Kraftfahrzeugen enthalten. Die Bun-
desregierung unterstiitzt dieses Vor-
haben und wird sich nach Vorlage des
Richtlinienvorschlags fiir eine rasche
Verabschiedung einsetzen.

» Fahrzeugkonturen entschérfen
(Frontschutzbiigel)

Auf deutsche Initiative beabsichtigt die
Européische Kommission eine Ergénzung
der bestehenden Richtlinie iiber vorste-
hende Auflenkanten an Fahrzeugen.
Hierbei sollen spezifische Anforderungen
an Frontschutzbiigel, die an Geldndewa-
gen montiert sind, aufgenommen wer-
den, um geféhrliche Konstruktionen vom
Markt fernzuhalten, die insbesondere fiir
Kinder eine groBe Gefahr darstellen. Die
Bundesregierung wird auf eine ziigige
Verabschiedung entsprechender Vor-
schriften noch im Jahr 2001 drangen.

» Sicherheits-Audit fiir Straf3en erproben

In allen Phasen des Stra3enentwurfs soll
ein formalisiertes und standardisiertes
Verfahren zur Beurteilung der Sicher-
heitsbelange entwickelt werden. Im Rah-
men von Pilotanwendungen soll es durch
die StraBenbauverwaltungen der Lander
erprobt werden.

» Sicherheitsanalyse von Straflennetzen

Zur Analyse von Sicherheitsméngeln in
regional begrenzten Straennetzen sollen
Richtlinien erarbeitet und Erfahrungen
mit Sicherheitsanalysen durch die ortlich
zustandigen Behorden gesammelt werden.

* Gefahrenpunkte identifizieren
(Unfalltypen-Steckkarten)

Auf eine vermehrte Anwendung von
Ubersichtskarten (3-Jahres-Unfalltypen-
Steckkarten) zur besseren Lokalisierung
schwerer Unfélle durch die ortlichen

Polizeidienststellen der Lander soll hin-
gewirkt werden.

* einheitliche Notrufnummer in Europa

Eine europaweit einheitliche Notrufnum-
mer kann dazu beitragen, das Reisen
sicherer zu machen. Das Bundesministe-
rium fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird sich deshalb dafiir einsetzen,
dass in ganz Europa eine einheitliche
Notrufnummer fiir Rettungsdienste ein-
gefihrt wird.

» Unfallverhiitungsbericht als
Controlling-Instrument

Der ,Unfallverhiitungsbericht StraBenver-
kehr“, der dem Deutschen Bundestag alle
zwei Jahre vorgelegt wird, soll zu einem
Kontrollinstrument weiterentwickelt wer-
den. Ziel ist es, durch geeignete
Parameter Verdnderungen im Verkehrs-
verhalten und im Unfallgeschehen zu
erfassen und im aktuellen Bericht als
Empfehlungen fiir die kiinftige Verkehrs-
sicherheitsarbeit auszuweisen.
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