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Auftrag

Der Deutsche Bundestag hat am 7. November 1975
(Drucksache 7/4164) die Bundesregierung aufgefor-
dert, in zweijahrigem Abstand — jeweils zum 31. De-
zember — einen Unfallverhiitungsbericht Strallenver-
kehr vorzulegen.

In seiner Sitzung vom 23. Juni 1976 (Drucksache
7/5318) hat er die Bundesregierung ersucht, erstmals
zum 31. Dezember 1977 einen Soll-Ist-Vergleich tiber
die Weiterentwicklung des Rettungswesens beizufii-
gen.

Mit Schreiben vom 13. November 1986 hat der Vor-
sitzende des Verkehrsausschusses des Deutschen
Bundestages mitgeteilt, daf} alle Fraktionen der Anre-
gung des Bundesministeriums fiir Verkehr zuge-
stimmt haben, den Bericht kunftig zum 30. April des
auf das 2. Berichtsjahr folgenden Jahres vorzulegen.

Das Bundesministerium fiir Verkehr legt hiermit den
Unfallverhtiitungsbericht StraBenverkehr 1993 und
die Ubersicht {iber den Entwicklungsstand des Ret-
tungswesens vor.

1. Ausgangslage

Die Politik der Bundesregierungen war stets darauf
gerichtet, in Europa den freien Austausch von Infor-
mationen und Dienstleistungen, den ungehinderten
Transport von Giitern und vor allem die Freizugigkeit
von Menschen aus allen Staaten zu fordern. Dieses
Ziel ist einen groBen Schritt ndher gertckt, seit die
Grenzen in Europa durchlassig geworden und
Deutschland wieder vereint ist.

Das Zusammenwachsen Europas und die Offnung der
Grenzen nach Osten stellen die Verkehrspolitik aller-
dings vor groBe Probleme. Aufgrund seiner Lage in
der Mitte von Europa kommt Deutschland die Funk-
tion des Transitlandes Nummer 1 zu. Es ist mit einem
gewaltigen Anstieg des Verkehrs zurechnen. Deshalb
mussen die politischen Rahmenbedingungen dafir
gesetzt werden, dall die Bewahrung der natiirlichen
Lebensgrundlagen, die Sicherheit auf den StraBien,
die Erhaltung der Mobilitat fiir alle Biirger und die
Sicherung des Wohlstands durch Ausbau eines lei-
stungsfahigen Verkehrssystems miteinander in Ein-
klang gebracht werden.

Der vorliegende Bericht enthdlt die Angaben dartber,
was die Bundesregierung gemeinsam mit anderen
gesellschaftlichen Kraften getan hat, um mehr Sicher-
heit auf den Straflen zu erreichen.

2. Ziele und Aufgaben der
Verkehrssicherheitspolitik

Die Aufrechterhaltung und die Erhéhung der Sicher-
heit fiir alle im StraBlenverkehr ist ein zentrales
Element der Verkehrspolitik der Bundesregierung.

Sicherheit im StraBenverkehr ist ein Feld der Politik,
das mit anderen Aufgabenbereichen eng verknipft
ist. Der Bericht der Bundesregierung stellt nicht
zuletzt aus diesem Grund auch Aktivitdten im
Berichtszeitraum dar, die in der Zustdandigkeit und
Verantwortung mehrerer Ministerien lagen.

Der Staat hat die Verpflichtung, die individuelle
Gesundheit der Biirger auch dadurch zu erhalten, daf
Unfallrisiken im Strafenverkehr verringert werden.
Die Folgen von Verkehrsunfallen bestehen in Tod,
Verletzung, Behinderung, Schmerz und Leid fir die
unmittelbar Betroffenen und ihre Angehdrigen. Im
Mittelpunkt aller Bemithungen steht die kérperliche,
psychische und soziale Unversehrtheit von Menschen.
Politik fiir mehr Verkehrssicherheit ist auch Gesund-
heitspolitik.

Unféalle verursachen volkswirtschaftlich hohe Kosten,
die letztendlich von allen bezahlt werden miissen.
Unfallkosten werden nicht von anonymen Gesell-
schaften beglichen. Sie werden bezahlt aus dem
Ertrag der Arbeit und vermindern den Wohlstand fiir
alle. Mobilitat auf hohem Sicherheitsniveau stellt
zudem eine der wichtigsten Bedingungen fir die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit dar. Investitionen
in den Bau und den Unterhalt eines leistungsfahigen,
sicheren und umweltvertrdglichen Verkehrssystems
schaffen Arbeitspldtze und férdern vor allem in den
neuen Ldndern die Ansiedlung von Unternehmen
und den Ausbau der regionalen Infrastruktur. Poli-
tik fiir mehr Verkehrssicherheit ist auch Wirtschaits-
politik.

Zunehmend gewinnt dabei auch die Bewahrung der
nattrlichen Lebensgrundlagen und die Erhaltung der
Mobilitat an Bedeutung, schon allein deshalb, weil
das ungeheuere Anwachsen des Verkehrsautkom-
mens dazu zwingt, den Begriff der Sicherheit unter
dem Gesichtspunkt neuer Herausforderungen zu
betrachten. Verkehrssicherheit ist nicht nur ein Teil
der inneren Sicherheit, sie dient in einem umfassen-
deren Sinne dem Schutz des Lebens und seiner
Grundlagen. Politik fiir mehr Verkehrssicherheit ist
auch Umweltpolitik.

Es wird davon ausgegangen, dafl Verkehrssicher-
heitsarbeit die praktische Umsetzung der Verkehrssi-
cherheitspolitik ist. Verkehrssicherheitsarbeit ist aber
nicht nur eine Aufgabe staatlicher Organe. Sie kann
nur mit Erfolg bewdltigt werden, wenn alle gesell-
schaftlichen Krédfte mit hohem Engagement zusam-
menwirken.

Bund, Lédnder und Gemeinden koénnen nur gemein-
sam mit den groflen Organisationen und Verbanden,
mit Industrie, Handel und Gewerbe zusammen die
Sicherheit im StraBenverkehr erhéhen. SchlieBilich
kommt es darauf an, dem einzelnen, vor allem dem
motorisierten Verkehrsteilnehmer seine Verantwor-
tung aufzuzeigen, die er fir sich und andere in der
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alltdglichen Verkehrswirklichkeit zu tbernehmen
hat. Das Verhalten im Straenverkehr ist soziales
Verhalten im Spannungsfeld zwischen Selbstbestim-
mung und Beachtung der Normen fiir den Umgang
miteinander. Auch wenn die Kontrolle und Durchset-
zung von Normen unerlaBlich ist: Verkehrssicherheit
1aBt sich nicht anordnen oder erzwingen. Die Bundes-
regierung setzt nicht auf Dirigismus und Bevormun-
dung, sondern auf Mindigkeit und Verantwortungs-
bewuBtsein der Burger. Politik fiir mehr Verkehrs-
sicherheit ist auch Sozialpolitik.

Verkehrssicherheit wird im ProzeB der europdischen
Integration ein grenziiberschreitendes Problemfeld,
das nicht mehr ausschlieflich in nationalstaatlicher
Verantwortung bearbeitet werden kann. Aufgrund
seiner geographischen Lage in der Mitte von Europa
hat Deutschland die Funktion eines Transitlandes. Mit
einem erheblichen Anwachsen der Verkehre ist nicht
zuletzt deshalb zu rechnen, weil die Staaten Osteuro-
pas eine zunehmende Motorisierung aufweisen und
die Leistungsfahigkeit des Straenverkehrs eine zen-
trale Funktion fiir die politische und wirtschaftliche
Entwicklung dieser Lander iibernehmen wird. Ver-
kehrssicherheit in Deutschland mufl zunehmend in
einem AbstimmungsprozeB mit unseren Nachbarn
organisiert werden. Politik fiir mehr Verkehrssicher-
heit ist auch Europapolitik.

Die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland sieht
sich vor allem durch die tiefgreifenden Veranderun-
gen im ostlichen Europa vor neue Herausforderungen
gestellt.

Infolge des sprunghaft zunehmenden Wachstums im
gesamten Verkehrsaufkommen war nach Offnung der
Grenzen zundchst auch eine erhebliche Zunahme der
Verkehrsunfélle in den neuen Bundeslédndern zu ver-
zeichnen, die nach Anzahl und Folgen geradezu
dramatische AusmafBie angenommen hatte. Wahrend
inden alten Landern der Bundesrepublik Deutschland
seit iber zwanzig Jahren deutliche Erfolge der Ver-
kehrssicherheitsarbeit nachweisbar sind, gelang es
nicht sofort, die mit dem Anwachsen von Fahrzeugbe-
stand und Fahrleistung verbundene Unfallentwick-
lung in den neuen Landern unter Kontrolle zu brin-
gen.

Inzwischen zeigen sich die ersten Erfolge der beharr-
lichen Bemihungen der Bundesregierung, die zusam-
men mit den Ldandern und den Tragern von MabB-
nahmen auf dem Gebiet der Verkehrssicherheits-
arbeit in den letzten zwei Jahren unternommen wor-
den sind.

Der Bericht geht an vielen Punkten von immer noch
gegebenen Unterschieden in den Verkehrswelten
aus. Auf vielen Teilgebieten sind aber die Unter-
schiede zwischen neuen und alten Ladndern so
gering geworden, daf sie nur noch im Rahmen der
ublichen regionalen Verschiedenheiten betrachtet
werden konnten, wie sie auch zwischen Norden
und Siiden oder zwischen Fldchenldndern und
Ballungsgebieten in Deutschland bestehen. Politik
fiir mehr Verkehrssicherheit ist auch Politik zur
Herstellung einheitlicher Lebensverhdlinisse in
Deutschland.

Bei allen Bemihungen um die Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit sind drei grundsadtzliche EinfluBfakto-
ren zu unterscheiden, die man mit den Begriffen
Mensch — Fahrzeug — StraBle — bezeichnen kann.

Die Fahigkeiten, die Interessen und Bedirfnisse,
sowie die Einstellungen und Verhaltensweisen der
Verkehrsteilnehmer pragen die Verkehrswirklichkeit
in hohem MabBe. Die gesamte Infrastruktur des Stra-
Bennetzes, der Zustand, der Ausbau, die Fihrung von
StraBen, die Wegweisung und die Verkehrslenkung
beeinflussen das Verkehrsgeschehen und die damit
verbundenen Risiken. Die aktive und passive Sicher-
heit der Fahrzeuge kann Unfalle verhindern oder ihre
Folgen vermindern.

Im vorliegenden Bericht finden diese drei Aspekte
Berticksichtigung, wobei auch in Zukunft alle MaB-
nahmen, die auf dem Wege der Erziehung und Auf-
klarung das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beein-
flussen, im Mittelpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit
der Bundesregierung stehen. Die Bekréftigung dieser
Aussage, die sich schon im Verkehrssicherheitspro-
gramm der Bundesregierung von 1984 findet, zeigt an,
daB die Verkehrssicherheitspolitik der Bundesregie-
rung einerseits von einer langfristig angelegten Kon-
tinuitdt von Zielen und Inhalten ausgeht. Auf der
anderen Seite missen aufgrund aktueller politischer
Entwicklungen und unter Berticksichtigung neuer
Erkenntnisse aus der Forschung standig neue Aufga-
ben und Perspektiven berticksichtigt werden.

Tagtaglich wird in Kindergarten und Schulen von
Lehrern und Polizeibeamten, von Notarzten und Ret-
tungssanitatern, von Fahrlehrern und den Arbeitern
im Winterdienst und von vielen anderen Verkehrssi-
cherheitsarbeit geleistet, die in diesem Bericht nichtin
dem MaBe gewlrdigt werden kann, wie dies im
Grunde erforderlich wére,

3. Unfalle im StraBenverkehr

3.1 Die langfristige Entwicklung der
StraBenverkehrsunfille in Deutschland

Eine Beschreibung des Unfallgeschehens, die sich
ausschlieBlich auf den Berichtszeitraum beschrankte,
ware wenig aussagefdhig. Die Unfallentwicklung
mul} vielmehr innerhalb eines umfassenderen Be-
trachtungsrahmens dargestellt werden. Wesentliche
Grundlage dafiir ist die amtliche StraBenverkehrsun-
fallstatistik des Statistischen Bundesamtes in Wies-
baden.

ie alten Bundeslinder

Von 1947 bis 1993 wurden in den alten Landern der
Bundesrepublik Deutschland insgesamt 572 258 Men-
schen bei Unféallen im StraBenverkehr tédlich verletzt.
Das ist der GroSenordnung nach etwa die Einwohner-
zahl von Stdadten wie Bremen, Disseldorf oder Stutt-
gart. Die Entwicklung des Unfallgeschehens auf den
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StraBen war allerdings keineswegs linear mit der
Zunahme der Kraftfahrzeuge oder der Gesamtfahrlei-
stung auf den StraBen verbunden. Das Risiko, bei
einem StraBenverkehrsunfall getdtet zu werden, war
in den fiinfziger oder sechziger Jahren viel héher
als heute. 1970 gab es in den alten Ldndern etwa
17 Millionen Fahrzeuge, die insgesamt 234 Milliarden
Kilometer fuhren, wobei insgesamt 19 193 Menschen
getdtet wurden.

Bis 1993 hat sich die Anzahl der Fahrzeuge im
Vergleich zu 1970 nahezu verdoppelt, die Fahrleistun-
gen sind um 107 % gestiegen. Die Anzahl der Getote-
ten im StraBenverkehr ist dagegen auf die Zahl von
6 926 zuriickgegangen. 1993 starben auf den StraBlen
der alten Lander weniger Menschen als 1953. Beson-
ders deutlich wird der Riickgang der schweren Ver-
kehrsunfélle bei Kindern. 1970 starben im StraBen-
verkehr insgesamt 2 167 Kinder (15,4 Getétete pro
100 000 Kinder), 1993 waren es noch 303 (2,9 Getotete
pro 100 000 Kinder).

Die Vermutung, daB der StraBenverkehr friiher siche-
rer gewesen sei als heute, ist ein Irrtum. Alle Daten,
die vorhanden sind, zeigen statt dessen:

Abbildung 1

Getotete und Kfz-Bestand
(alte Bundeslédnder)

Die neuen Bundesldnder

Die politische, wirtschaftliche und soziale Entwick-
lung der neuen Lander hatte selbstverstdndlich einen

starken EinfluB auf die Motorisierung, auf Struktur

und Bestand von Fahrzeugen, auf Fahrleistungen,
StraBenbau und StraBenverkehrstechnik sowie auf
andere Faktoren, die fir das Sicherheitsniveau auf
den StraBen von Bedeutung sind. Der Motorisierungs-

grad in der ehemaligen DDR lag noch bis zum Jahre
1989 knapp unter demjenigen von Irland oder Portu-
gal. Innerhalb eines Jahres hat dann in den neuen
Landern der Pkw-Bestand um 24 % zugenommen
(1989), im Jahr danach noch einmal um 17 % (1990).
Nirgends hat es jemals eine solche sprunghafte
Zunahme an Fahrzeugen in einem Land gegeben. Das
StraBennetz und mit ihm die gesamte Infrastruktur des
StraBenwesens waren diesem Motorisierungsschub,
der mit einer erheblichen Zunahme der Fahrleistun-
gen verbunden war, nicht gewachsen. Wahrend in
den westeuropdischen Staaten und in den alten Bun-
desldndern etwa im Jahre 1970 der Hohepunkt der
Unfallbelastung erreicht war, stieg in der ehemaligen
DDR die Zahl der Verkehrstoten erstim Jahre 1977 auf
ihr Maximum. In diesem Jahr wurden 2 782 Menschen
im StraBenverkehr der DDR tédlich verletzt. Von
diesem Jahr an ging die Zahl der Getéteten zuriick. Im
Jahre 1987 war dann mit 1 531 Getéteten ein ,unterer
Wendepunkt” erreicht. Bedingt durch eine Vielzahl
von EinfluBfaktoren begann dann die Zahl der Get6-
teten wiederum zu steigen, geradezu sprunghaft nach
der Vereinigung der beiden Teile Deutschlands. Im
Jahre 1991 wurden in den neuen Landern 3 759
Menschen im StraBenverkehr getotet. Innerhalb von
vier Jahren erhohte sich damit die Zahl der Verkehrs-
opfer in diesen Landern um das Zweieinhalbfache.
Erst seit 1992 gibt es eine Abnahme. Alles spricht
dafiir, daB im Berichtszeitraum in den neuen Landern
eine Trendwende stattgefunden hat. Zwar nahm die
Zahl der Unfdlle noch einmal zu. Die schweren
Unfalle, bei denen Menschen getotet wurden, nah-
men aber deutlich ab.

Abbildung 2

Getodtete und Kiz-Bestand
(neue Bundeslénder)
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3.2 Die Entwicklung im Berichtszeitraum

3.2.1 Generelle Unfallentwicklung

Im Jahre 1993 wurden im gesamten Bundesgebiet
2,34 Millionen (-1,8% im Vergleich zum Vorjahr)
Strafienverkehrsunfélle von der Polizei aufgenom-

Tabelle 1

men, darunter waren 1,69 Millionen Bagatellunfalle
(Sachschaden von weniger als 4 000 DM beijedem der
Geschédigten) und 262 914 (+5,7 %) schwere Sach-
schadensunfélle. Gegeniiber 1992 verringerte sich die
Zahl der Unfalle mit Personenschaden um 2,6%
auf 385 384. Die Zahl der Verletzten sank um 2,2 %
auf 505 591, die Zahl der Getoteten um 6,4 % auf
9 949.

In den alten Bundesldndern ist 1993 im Vergleich zum
Vorjahr die Zahl der polizeilich erfaiten Unfédlle um
4,7% auf 1,83 Millionen gesunken. Riicklaufig war
auch die Zahl der Unfalle mit Personenschaden, sie
hat sich um 3,9 % auf 312 606 verringert. Damit ist der
seit’1959 gulnstigste Wert erreicht. Verletzt wurden
411 314 Personen (-3,4 %). Die Zahl der Verkehrsto-
ten war mit 6 926 — seit Einfilhrung der Statistik 1953
— noch nie so niedrig wie 1993, Damit wird das bisher
glnstigste Jahresergebnis (1992: 7 298) um 372 Geto-
tete oder 5,1 % unterschritten.

Verkehrsunfalle 1992 und 1993 im Uberblick

Verdnderung
Gesamtes Bundesgebiet
1992 1993 absolut %

Polizeilich erfafite Unfélle insgesamt . . . 2 384 579 2 345 396 -39 183 - 1,6
davon mit:

Personenschaden ................. 395 462 385 384 -10 078 - 2,5

Sachschaden ..................... 1989 177 1960012 -29 105 - 1,5
Verunglickte insgesamt ............. 527 428 515 540 -11 888 - 2,3
davon

Getodtete . ............. ... ... 10 631 9 949 - 682 - 6,4

Verletzte ......... ... ... ....... 516 797 505 591 -11 206 - 2,2
Alte Bundeslander
Polizeilich erfaBte Unfélle insgesamt . 1924 338 1835482 —-88 856 - 4,6
davon mit:

Personenschaden ................. 325 301 312 606 -12 695 -39

Sachschaden ..................... 1599 037 1522 876 -76 161 - 4,8
Verunglickte insgesamt ............. 433 081 418 240 —-14 841 - 34
davon

Getotete . ........ ... o 7298 6 926 - 372 - 5,1

Verletzte ................ .. ... ... 425783 411 314 —-14 469 - 34
Neue Bundesldnder (einschl. Berlin (Ost))
Polizeilich erfafite Unfdlle insgesamt . . . 460 241 509914 +49 673 +10,8
davon mit:. '

Personenschaden ................. 70 161 72 778 + 2617 + 3,7

Sachschaden ..................... 390 080 437 136 +47 056 +12,1
Verungliickte insgesamt ............. 94 347 97 300 + 2953 + 3,1
davon

Getotete . .............. ... o 3333 3023 - 310 - 93

Verletzte ........................ 91 014 94 277 + 3263 + 3,6
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Der Bestand an Kraftfahrzeugen (ohne motorisierte
Zweirdder) erhohte sich in den alten Bundesldandern
von 35,9 Millionen in 1992 auf 36,6 Millionen in 1993,
darunter waren 32,3 Millionen Pkw (1992: 32,0 Millio-
nen). 1993 standen den Verkehrsteilnehmern in den
alten Landern 9 069 km Autobahnen und 30 705 km
Bundesstraflen zur Verfiigung.

In den neuen Bundeslindern einschliefllich Berlin
(Ost) registrierte die Polizei 1993 insgesamt 509 914
StraBenverkehrsunfalle, das sind 10,8 % mehr als im
Vorjahr. Die Zahl der Unfélle mit Personenschaden
hatte von 1990 auf 1991 um rund 30 % und 1992 noch
einmal um 10 % zugenommen. Im Jahre 1993 ist sie
erneut, allerdings nur um 3,7 %, auf 72 778 angestie-
gen. Die Zahl der Verletzten wuchs 1993 um 3,6 % auf
94 277 an. Erfreulich ist, daB die Zahl der Verkehrsto-
ten nach 1992 (-11 %) auch 1993 weiter zuriickgegan-
gen ist. 1993 wurden insgesamt 3023 Menschen auf
den Straflen der neuen Bundeslander einschliefilich
Berlin (Ost) todlich verletzt, das waren 9,3 % weniger
als 1992.

Je 100 000 Einwohner starben in den neuen Bundes-
landern einschlieBlich Berlin (Ost) dennoch auch 1993
fast doppelt so viele Menschen im Straenverkehr wie
im fritheren Bundesgebiet.

Der Kfz-Bestand betrug in den neuen Bundesldandern
einschlieBlich Berlin (Ost) etwa 7,0 Millionen Fahr-
zeuge (ohne motorisierte Zweirdader); darunter waren
6,2 Millionen Pkw. Somit ist die Pkw-Verfiigbarkeit in
den neuen Bundeslandern einschlieBlich Berlin (Ost)
mit 393 Pkw je 1000 Einwohner noch immer erheblich
geringer als in den alten Bundeslandern mit 501 Pkw
je 1000 Einwohner und entspricht damit etwa der
Motorisierung von 1982 in den alten Bundeslan-
dern.

Die Lange der Autobahnen betrug 1993 in den neuen
Bundeslédndern einschliefllich Berlin (Ost) 1886 km
und die der Bundesfernstralen 11418 km.

Tabelle 2
Getotete pro 100 000 Einwohner in den Bundeslandern
Getétete pro 100 000 Einwohner
Land

1989 1990 1991 1992 1993
Mecklenburg-Vorpommern .......... 13,0 26,8 32,7 32,0 30,1
Brandenburg ....................... 16,0 28,3 36,3 34,4 31,8
SaBSAR sl 0 et e s e 9,5 15,6 18,3 14,0 13,4
Sachsen-Anhalt .................... 9,4 18,1 24,5 23,3 19,1
TIENIETENIN S ¢ & wi s i 53 4 oo o o i w sriim o 9,6 19,1 211 18,6 16,7
Berlin (Ost) ....... ... ... ... ....... 6,7 9,0 7,6 5,8 5,6
Neue Lander ...................... 10,3 19,5 23,6 21,2 19,3
Baden-Wirttemberg ................ 14,2 13,1 11,5 11,1 10,7
Bayern ........... ... . . i, 16,8 16,9 16,8 15,6 14,6
Berlin (West) ............. ... ....... 52 5,2 4,7 5,0 41
Bremen .............. ... ... ... ... 57 4,3 4,1 4,4 3,6
Hamburg................ ... ..... 7.2 6,4 54 4,5 4,4
Hessen.............. ... ... . ....... 13,0 12,8 12,9 12,5 11,1
Niedersachsen ..................... 16,5 16,9 15,8 15,5 14,3
Nordrhein-Westfalen ................ 9,7 8,8 8,1 7.8 7.5
Rheinland-Pfalz .................... 13,8 14,1 12,3 12,1 12,5
Saarland ............. ... ... .. .... 8,7 8,5 8,5 7.2 7,7
Schleswig-Holstein ................. ' 13,4 13,9 13,3 12,0 11,0
Alte Lander ....................... 12,9 12,5 11,8 11,3 10,6
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Abbildung 3

StraBenverkehrsunfille 1993
Getotete je 1 Mio. Einwohner nach Bundesldndern

Brandenburg

Mecklenburg-Vorpommern

Sachsen-Anhalt

Thiringen
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3.2.2 Differenzierte Betrachtungen zum
Unfallgeschehen

Im gesamten Bundesgebiet ereigneten sich 1993 fast
zwei Drittel (242 892) der Unfélle mit Personenscha-
den auf den StraBen innerhalb von Ortschaften (im
Jahre 1992: 254 844). Auf den LandstraBen {AuBer-
ortsstraBen ohne Autobahnen) wurden 30,2%
(116 278) und auf den Autobahnen 6,8 % (26 086) aller
Unféalle mit Personenschaden gezdhlt. Im Vergleich
zum Jahr 1992 haben sich diese Anteile praktisch
nicht verandert.

Abbildung 4

Unfdlle mit Personenschaden
nach Ortslage im gesamten Bundesgebiet
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Abbildung 5

Getotete Verkehrsteilnehmer
nach Ortslage in den alten Bundesldndern
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Abbildung 6

Getotete Verkehrsteilnehmer
nach Ortslage in den neuen Bundeslandern
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Der Anteil der innerorts Getoteten lag 1993 in den
neuen Bundeslandern einschlieflich Berlin (Ost) mit
32,8 % deutlich Giber dem Anteilswert in den alten
Bundesldandern (26,6 %). Bei den Landstrallen war
diesmit61,7 % in den alten Bundeslandern und 57,4 %
in den neuen Bundesldndern einschlieflich Berlin
(Ost) umgekehrt. Anndhernd gleich grofe Anteils-
werte ergaben sich 1993 fiir die Autobahnen: Auf den
Autobahnen in den alten Bundesldndern starben
11,7 % der Getoteten und in den neuen Bundeslédn-
dern einschlieBlich Berlin (Ost) waren es 9,8 %.

Die Unfallschwere, die sich als Verhaltnis der Anzahl
von Getoteten zur Zahl der Unféalle mit Personenscha-
den ausdriicken 1aBt, ist auf den LandstraBen und
insbesondere auf den Autobahnen wegen der hoéhe-
ren Fahrgeschwindigkeiten hoher als auf den Inner-
ortsstraffen. Im Jahre 1993 wurden auf den Landstra-
Ben der neuen Bundeslander 74,3 Menschen pro 1000
Unfélle mit Personenschaden getétet (1992: 87/1 000);
in den alten Bundesldndern waren es mit 46 Getoteten
pro 1000 Unféllen mit Personenschaden halb so viele
(1992: 48/1000). Obwohl auf den Autobahnen der
neuen Bundesldander seit 1990 — in" diesem Jahr
wurden noch 170 Getétete pro 1000 Unfélle mit
Personenschaden gezahlt — die infrastrukturellen
MaBnahmen, wie etwa der Ausbau von Schutz- und
Leiteinrichtungen, zu einer deutlichen Verbesserung
der Verkehrssicherheit gefiihrt haben, waren auch
1993 Autobahnunfélle in den neuen Bundesldndern
einschlieBlich Berlin (Ost) immer noch mehr als dop-
pelt so schwer wie in den alten Bundeslandern: So
wurden in den neuen Landern 74,3 Menschen pro
1000 Unfdlle mit Personenschaden getotet (1992:
86/1000), in den alten Bundesldndern wurden
36,7 Getotete pro 1000 Unfélle mit Personenschaden
gezdhlt (1992: 38/1000). Innerhalb von Ortschaften
starben 1993 in den alten Bundesldndern 9,3 Ver-
kehrsteilnehmer pro 1000 Unfalle mit Personenscha-
den (1992: 9,5/1000), in den neuen Bundesldndern
waren es 21,8 (1992: 24,9/1 000).

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es 38,5 Mil-
lionen zugelassene Pkw. Der Anteil der Pkw-Benutzer
an den Verkehrsunfallopfern ist hoch: 61,6 % der
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Verkehrstoten und 65,5 % der Verletzten kamen 1993
in einem Pkw zu Schaden. 15,9 % der Getbteten waren
FuBgénger, 11,2% Benutzer eines motorisierten

Zweirades und 8,3 % Benutzer von Fahrradern. Diese
Anteile sind im Vergleich zu 1992 nahezu unverandert
geblieben.

Abbildung 7

Getotete Verkehrsteilnehmer

nach Art der Verkehrsteilnahme
in den alten Bundeslandern
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Abbildung 8

Getotete Verkehrsteilnehmer

nach Art der Verkehrsteilnahme
in den neuen Bundeslandern
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Wegen der geringeren Verfugbarkeit eines Pkw fiir
den einzelnen DDR-Biirger war die Anteilsstruktur
der Verungliickten nach der Verkehrsbeteiligungsart
in der ehemaligen DDR eine andere: Sie verungliick-
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ten im Vergleich zum fritheren Bundesgebiet sehr viel
seltener mit dem Pkw. 1989 waren ,nur” 34 % der
todlich Verungliickten und 31 % der Verletzten Pkw-
Benutzer. 1990 waren es bereits 54 % der tédlich
Verungliickten. Bis 1993 ist der Anteil der getoteten
Pkw-Benutzer weiter angestiegen und lag — trotz
gestiegener aber noch immer im Vergleich zu den
alten Bundesléndern geringeren Pkw-Verfiigbarkeit
— mit 67,6 % deutlich iiber dem Anteilswert der alten
Bundesldnder mit 59 %.

Seit dem 1. Januar 1991 enthédlt die amtliche Stra-
Benverkehrsunfallstatistik auch Angaben iiber den
Besitz und das Alter der erforderlichen Fahrerlaub-
nis.

Im Jahre 1992 wurde jeder fiinfte Unfall mit Personen-
schaden von jungen Pkw-Fahrern im Alter zwischen

18 und 24 Jahren verursacht. Nur 5% der Unfélle
wurden von Pkw-Fahrern, die 65 Jahre oder alter
waren, verursacht. Die ,Fahrqualitit” einer Ver-
kehrsbeteiligungsgruppe kann durch den Anteil der
Hauptverursacher an allen Beteiligten dargestellt
werden. Hier zeigt sich eine deutliche Altersabhéan-
gigkeit der Fahrqualitédt: Mit steigendem Lebensalter
sinkt dieser Anteil und erreicht seinen niedrigsten
Wert in der Altersgruppe der 40- bis 54jdhrigen (ca.
47 %) und steigt dann langsam wieder an. Hohe'
Anteile werden dann wieder bei den Senioren
erreicht, die alter als 75 Jahre sind: Drei von vier der
beteiligten Pkw-Fahrer in dieser Altersgruppe wurde
nach Einschétzung der Polizei am Unfallort die Haupt-
schuld am Unfall zugewiesen.

Von den 445 Kindern, die 1993 im StraBenverkehr
todlich verletzt wurden, starben 303 (1992: 307) auf
Straflen der alten Bundesldnder und 142 (1992: 167)
auf StraBen der neuen Bundeslander einschlieBlich
Berlin (Ost). ,

Eine Untergliederung nach Altersgruppen zeigt, dafB
bei Kindern mit steigendem Alter das Unfallrisiko —
bedingt auch durch eine verstdarkte Verkehrsteil-
nahme — zunimmt. So gehérten 1992 insgesamt 44 %
aller im Straenverkehr verungliickten Kinder der
Altersgruppe der zehn- bis vierzehnjahrigen an, ein
weiteres Drittel war im Alter zwischen sechs und neun
Jahren, jedes vierte verungliickte Kind war unter
sechs Jahre alt. Rund die Halfte der verungliickten
Schulanfanger im Alter von sechs und sieben Jahren
waren zu FuB im StraBenverkehr unterwegs. Mit
zunehmendem Alter belegen die Unfallzahlen aller-
dings eine steigende Attraktivitdt des Fahrrades: Bei
den Jungen gibt es ab neun Jahren und bei den
Maédchen ab zehn Jahren mehr verungliickte Radfah-
rer als FuBgédnger.

Auch in den Jahren 1992 und 1993 verungliickten
etwa 8 von 10 Kindern bei Unfdllen innerhalb
geschlossener Ortschaften. Entsprechend ihrer bevor-
zugten Verkehrsbeteiligung waren sie dort iiberwie-
gend als Fulgénger oder Radfahrer in Unfdlle verwik-



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/8335

kelt. AuBerorts verungliickten Kinder hauptsdchlich
als Mitfahrer in Personenkraftwagen (1992: 77 %).

Abbildung 9

Getotete Kinder unter 15 Jahren

nach Art der Verkehrsbeteiligung
in den alten Bundesldndern

Abbildung 10

Getotete Kinder unter 15 Jahren

nach Art der Verkehrsbeteiligung
in den neuen Bundeslandermn

Neben den Kindern stellen Menschen, die dlter als
65 Jahre sind, eine weitere im StraBenverkehr beson-
ders gefdhrdete Gruppe dar. Jahr fiir Jahr verunglik-
ken im gesamten Bundesgebiet tiber 30 000 Senioren

auf den Straflen. 1993 verungliickte fast die Halfte
(15243, 1992: 14 941) als Pkw-Insassen, 8 063 als
FuBgéanger (1992: 8 912) und 6402 als Radfahrer
(1992: 6 842).

Abbildung 11

Getotete Senioren iiber 65 Jahren

nach Art der Verkehrsteilnahme
in den alten Bundeslandern

Abbildung 12

Getotete Senioren iiber 65 Jahren

nach Art der Verkehrsteilnahme
in den neuen Bundesldndern
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Von den 1 611 Senioren, die 1993 auf den Straen im
gesamten Bundesgebiet todlich verletzt wurden
(1992: 1 767), starben 704 als FuBgdnger (1992: 783),
544 als Pkw-Insassen (1992: 566) und 283 als Radfah-
rer (1992: 308).

3.2.3 Unfallursachen

Relativ schwierig ist eine objektive Beschreibung der
Unfallursachen deshalb, weil fiir die Polizei bei der
Unfallaufnahme das personenbezogene Fehlverhal-
ten im Vordergrund steht. Strafenbauliche Unfall-
ursachen wie beispielsweise die Uniibersichtlichkeit
von Kreuzungen koénnen von den Polizeibeamten im
Finzelfall dagegen kaum festgestellt werden. Auch
technische Defekte eines Fahrzeugs sind am Unfallort
hdufig nur schwer erkennbar. Notiert werden haupt-
sachlich die unfallbezogenen Ursachen wie StraBen-
glédtte oder Nebel, vor allem aber das Fehlverhalten
der Verkehrsteilnehmer.

Tabelle 3

Drei Viertel der Pkw-Fahrer, die 1992 unter Alkohol-
einfluB an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt
waren, hatten mindestens einen Blutalkoholwert
(BAK-Wert) von 1,1 Promille, sie waren im Sinne der
Rechtssprechung absolut fahrunfahig. Mehr als jeder
vierte (27 %) hatte sogar einen Alkoholgehalt von
mehr als 2,0 Promille.

Trotz des 1992 in den neuen Bundesldndem noch
geltenden absoluten Alkoholverbots am Steuer eines
Kraftfahrzeuges waren hier die gemessenen BAK-
Werte durchschnittlich hoher als im fritheren Bundes-
gebiet. 78% der alkoholisierten unfallbeteiligten
Pkw-Fahrer in den neuen Bundesldndern hatten min-
destens einen BAK-Wert von 1,1 Promille. In den alten
Bundesldndern waren es dagegen 73 %. Fast jeder
dritte Fahrer in den neuen Bundesldndem, der unter
AlkoholeinfluB an einem Unfall beteiligt war, und
jeder vierte in den alten Bundeslandern hatten sogar -
einen Alkoholgehalt von mehr als 2,0 Promille im
Blut.

Frauen fallen nur selten durch Trunkenheit im Stra-
Benverkehr auf. Von den 41 738 alkoholisierten
Unfallbeteiligten des Jahres 1992 waren nur 7,2%
Frauen, obwohl im Durchschnitt uber ein Viertel
(28 %) der Unfallbeteiligten Frauen waren.

Auch andere personenbezogene Unfallursachen zei-
gen eine deutliche Alters- oder Geschlechtsabhdngig-
keit. So werden nicht angepalite Geschwindigkeit,
Abstandsfehler oder Fehler beim Uberholen iiber-
durchschnittlich hdufig jiingeren Fahrern angelastet,
wahrend Abbiegefehler oder VorfahrtsmiBachtung

Die Hauptunfallursachen 1992 und 1993

Hauptunfallursachen 1992 1993

(Untélle mit Personenschaden) innerorts auBerorts innerorts auBerorts
StraBenverhaltnisse ................. 14 719 14 900 16 817 17 909
Witterungsverhdltnisse .............. 1263 2348 1 406 2 666
Geschwindigkeit ................... 42 326 59 615 41 797 62 542
Vorfahrt-MiBachtung . ............... 53 023 17 708 50 112 17 358
Abstand ............. ... o o 32 220 18 705 32 568 19 649
Abbiegen/Wenden/Anfahren ......... 57 415 11492 53 540 11 036
Alkoholeinflul beim Fahrzeugfiihrer . . . 21871 15975 21 666 16 311
Uberholen ............covveeiiin... 8 479 14 709 7 601 14 675
Fehler gegen FuBiganger . ............ 22 038 1 357 21 909 1335
Fehler beim FuBgénger .............. 32993 3155 30 571 2930
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Abbildung 13

Getotete im StraBenverkehr

pro 100 000 Einwohner in Europa
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Abbildung 14

Getdtete i StraBenverkehr
pro 100 000 Einwohner in Einzeldarstellungen

14



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/8335

mit steigendem Alter deutlich zunehmen. Frauen
verursachen unabhdngig vom Lebensalter weniger
hdufig als Ménner Unfédlle durch nicht angepaBte
Geschwindigkeit oder Uberholen. Sie miBachten
jedoch haufiger die Vorfahrt oder machen Fehler beim
Abbiegen.

4. StraBenverkehrsunfalle in Europa

Verkehrssicherheit 16t sich nicht durch einen allseits
anerkannten absoluten MaBstab definieren. Es gibt
aber inzwischen einige Eckdaten, die — mit Ein-
schrankungen — international vergleichbar sind und
an denen sich erkennen 146t, ob ein bestimmtes Land
im Vergleich zu seinen Nachbarn allmahlich ein
hoheres Niveau erreicht hat oder aber hinsichtlich
bestimmter KenngroéBlen zuriickgefallen ist. Es laBt
sich auch abschatzen, was in anderen Ldndern an
Sicherheit auf den Straflen ,méglich” oder erreichbar
ist. Dadurch lassen sich realistische Zielvorstellungen
fir die Verkehrssicherheitspolitik gewinnen, dabei
bleibt festzuhalten, daB innerstaatliche Vergleiche,
etwa zwischen einzelnen deutschen Bundesldndern,
eine bessere methodische Basis haben als zwischen-
staatliche Vergleiche, etwa zwischen Portugal, GroB3-
britannien und der Schweiz.

'Die Verkehrssicherheit hat sich in fast allen Landern

seit etwa zwanzig Jahren verbessert, allerdings in
verschiedenen Ldndern in einem unterschiedlichen
Ausmal.

Das fahrleistungsbezogene Risiko, im Verkehr getotet
zu werden, ist auch am Anfang der neunziger Jahre
international riickldufig. Weniger deutlich ist das
internationale Bild der letzten Jahre, wenn man die
Anzahl der Getoteten auf den Bevoélkerungsbestand
bezieht. Sieht man vom Jahr 1991 ab, zeigte sich nicht
nur bei den giinstigsten Vergleichslandern (GroB-
britannien, Schweden und den Niederlanden) eine
gewisse Stagnation. Die Sicherheit im westlichen
Deutschland — D(W) — hat sich seit 1970, dem Jahr
mit der gréfSten Zahl von Getdteten, auch im interna-
tionalen Vergleich giinstig entwickelt; nach dem star-
ken Riickgang der Risikowerte von 1983 auf 1985 hat
D(W) eine mittlere Position mit weiterhin glinstiger
Tendenz. Diese international mittlere Position des
westlichen Deutschlands ist auch bei Untergliede-
rung, etwa nach Altersgruppen, festzustellen.

Betrachtet man die Entwicklung dieser Position zwi-
schen 1970 und 1993, dann 1468t sich erkennen, dafl die
alten Lander im Vergleich zu anderen Staaten in
Europa und zu den USA erhebliche Fortschritte
gemacht haben. Unterteilt man die Lander in drei
groBe Gruppen, dann 1Bt sich feststellen, daB GroB-
britannien, die Niederlande und Schweden eine
Gruppe mit sehr gilinstigen Quoten (Getétete pro
100 000 Einwohner) darstellen, Deutschland (W), die
Schweiz, Italien eine Gruppe mit mittlerem Niveau
bilden, wihrend Frankreich, Belgien und Osterreich
am SchluBl liegen. Im Jahre 1970 lagen die alten
Lander der Bundesrepublik noch deutlich in der
Landergruppe mit einem schlechten Sicherheits-
niveau.

Ganz anders verlduft noch die Entwicklung im &stli-
chen Deutschland — D(O) —. Bis 1989 lagen dort die
Risikowerte bei niedriger Motorisierung und unter
den sonstigen Systembedingungen zwar vergleichs-
weise niedrig, jedoch nicht unter denen der giinstig-
sten hochmotorisierten Vergleichsldander. Mit den
Zahlen des Jahres 1990 wurde ein Strukturbruch in
allen Bereichen des Verkehrs- und Unfallgeschehens
deutlich. 1990 lagen die Risikowerte auf dem Niveau
der ungiinstigsten Vergleichsnationen, eine weitere
Verschlechterung ist 1991 eingetreten. Erst seit 1992
ist der ansteigende Trend gebrochen. Seit 1993 liegen
die neuen Lander noch in der Gruppe von Staaten mit
schlechten Werten, allerdings mit sinkender Ten-
denz.

Hier ein Sicherheitsniveau herzustellen, das die alten
Lander oder Staaten wie die Niederlande, GroBbritan-
nien und Schweden inzwischen erreicht haben, ist
eine der grofen Aufgaben der Verkehrspolitik und
der Verkehrssicherheitsarbeit der ndchsten Jahre.

5. MaBnahmen

5.1 Bundesministerium fiir Verkehr

Die MaBnahmen des BMV im Berichtszeitraum waren
an den besonderen Problemstellungen orientiert, die
sich aus der Vereinigung Deutschlands und der Off-
nung der Grenzen zu den 6stlichen Nachbarldndern
ergaben. Allgemeine Grundlage der Bemiihungen
waren die zentralen Aussagen des Verkehrssicher-
heitsprogramms der Bundesregierung von 1984: Nicht
durch ein Anwachsen staatlicher Regelungen und
Eingriffe sind die groBen Probleme der Zukunft zu
bewailtigen, sondern durch die gezielte Starkung der
Eigenverantwortung und der Mitverantwortung fiir
das, was im Offentlichen Lebensbereich ,Stralenver-
kehr" alltaglich geschieht. Vor allem muB die Bereit-
schaft zur Ricksichtnahme gegenitiber schwdcheren
Verkehrsteilnehmern bei denen verstdrkt werden, die
Fahrzeuge benutzen.:

5.1.1 Verkehrserziehung und Verkehrsaufklarung

Im Jahre 1992 standen dem BMYV fiir Aufgaben der
Verkehrserziehung und der Verkehrsaufkldrung
Haushaltsmittel in Hohe von 39 Millionen DM zur
Verfiigung. Im Jahre 1993 belief sich diese Summe auf
35,2 Millionen DM. Diese Betrage wurden aufgeteilt
fir die Forderung von MaBlnahmen des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates (DVR), der Deutschen Ver-
kehrswacht (DVW) und anderer Organisationen, fir
die Aktion ,Riicksicht kommt an”, die gemeinsam mit
dem DVR durchgefiihrt wird sowie fiir eigene MaB-
nahmen des BMV.

Der BMV gab im Jahre 1992 insgesamt 9 Millionen
DM fiir eigene Maflnahmen aus, im Jahre 1993
standen dafiir 8,1 Millionen zur Verfligung. Die
Aktion ,Rucksicht kommt an” wurde 1992 mit 10 Mil-
lionen DM finanziert, im Jahre 1993 wurden dafiir
9,75 Millionen DM ausgegeben.
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In diesem Zusammenhang wurden Informationsbro-
schiiren und Faltblatter in Millionenauflagen herge-
stellt und in Zusammenarbeit mit verschiedenen Orga-
nisationen, wie etwa der Deutschen Sportjugend, ver-
teilt. Ergdnzend dazu wurden in Zeitungen und Zeit-
schriften mit insgesamt mehr als 18 Millionen Auflage
Informationen iiber diese neue Regelung in der StVO
vermittelt. Diese Aktivitdten wurden unterstiitzt durch
verschiedene Telefonaktionen und Interviews und der
bundesweiten Ausstrahlung von Spots im Horfunk.

Zu den eigenen MaBnahmen des BMV gehéren vor
allem Produktionen im Bereich von Film und Fernse-
hen. Durch diese Medien der Massenkommunikation
werden Zielgruppen in einem Umfang erreicht, wie
durch kein anderes Medium. Im Jahre 1992 wurden
uber die Sendeanstalten der ARD verschiedene Pro-
duktionen fiir die Zielgruppe .Kinder" und fur Fami-
lien ausgestrahlt, die auch in den dritten Programmen
und iiber die Satellitenkandle gesendet wurden. Fir
die Verkehrsteilnehmer in den neuen Léndern wur-
den in Zusammenarbeit mit MDR, ORB und NDR
weitere Produktionen des BMV ausgestrahlt. Bundes-
weit lief in den Kinoprogrammen ein Kurzfilm, der das
Thema , Alkohol und Fahren" behandelte und sich an
junge Fahrer richtete.

Im Jahre 1993 wurden in der ARD iiber sechzig
verschiedene Beitrdge zur Sicherheit von Kindern und
Jugendlichen ins Programm genommen, die aus Mit-
teln des BMV finanziert waren. Zur spezifischen
Unfallsituation in den neuen Ldndern kamen Produk-
tionen hinzu, die wiederum mit MDR, ORB und NDR
zusammen gestaltet und von diesen gesendet wurden.
Hinzuweisen ist auch auf ein Paket von zehn Beitra-
gen fiir die Serie ,SesamstraBe” in der ARD, die in
Zukunft immer wieder gesendet werden, dariber
hinaus wurden mit dem ZDF insgesamt flinfzehn
Folgen zu Sicherheitsfragen fiir Kinder produziert.
Auch 1993 gab es einen Kinovorfilm, der sich mit dem
Thema ,Schwéchere Verkehrsteilnehmer"” befaBte.

Auch in den Printmedien gab das BMV im Berichts-
zeitraum in einer Gesamtauflage von tiber zehn Mil-
lionen Informationen und Ratschlage an die Verkehrs-
teilnehmer. Dies geschah in Form von Faltblattern,
Broschiiren und Pressediensten. Einen besonderen
Stellenwert hat inzwischen die Broschiire ,Ferien-
fahrt, diein den Jahren 1992 und 1993 alleine in einer
Auflage von iiber jeweils 8 Millionen Exemplaren
verteilt wurde. Angesichts der Bedeutung des Ferien-
reiseverkehrs besitzt diese Broschiire auch fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr eine wichtige Funk-
tion im Rahmen der Aufklarungsarbeit des BMV.
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Sie enthadlt Informationen, wann und wo mit starkem
Verkehr zurechnen ist, so dal Reisetage und Strecken
mit geringer Verkehrsbelastung gewéhlt werden kén-
nen. AuBlerdem wird in der Broschure auf wichtige
und auf neue Verkehrsregeln hingewiesen und Infor-
mationen zu abweichenden Verkehrsregelungen im
Ausland gegeben. In Not geratene Kraftfahrer finden
Adressen und Telefonnummern von Rettungsorgani-
sationen, deutschen Botschaften im Ausland und Not-
rufeinrichtungen der Automobilclubs. Die Broschiire
tragt somit dazu bei, die volkswirtschaftlichen und
okologischen Schaden, die durch Stau und Verkehrs-
unfdlle entstehen, zu verringern.

Im Bereich des Hérfunks wurden in beiden Berichts-
jahren verschiedene Spots zu den Themen Kinder in
Fahrzeugen und éaltere Menschen im StraBenverkehr
gesendet, und es wurden Telefoninterviews mit
Experten organisiert.

Zu dem Problem der Verkehrssicherheit dlterer Men-
schen hat das BMV in Zusammenarbeit mit dem
Bundesministerium fiir Frauen und Senioren (BMFuS)
und dem DVR im Jahre 1993 einen internationalen
FachkongreB durchgefiihrt, der dem Informationsaus-
tausch diente und der zu wichtigen Empfehlungen fiir
die zukiinftige Organisation der Verkehrssicherheits-
arbeit auf diesem Gebiet fiihrte.

5.1.2 Verkehrsrecht

Mit der 12. Verordnung zur Anderung der StraBenver-
kehrs-Ordnung, die am 1. April 1993 in Kraft trat,
wurde die generelle Sicherungspilicht durch geeig-
nete Riickhalteeinrichtungen fiir Kinder bis zum
12. Lebensjahr bei der Mitnahme in Kraftfahrzeugen
fiir alle Sitze, fur die Sicherheitsgurte vorgeschrieben
sind, eingefuhrt. AnlaB fiir die Ausdehnung der bis
dahin geltenden Sicherungspflicht war die Erkennt-
nis, daB Kinder bei StraBenverkehrsunfdllen hdufiger
als Mitfahrer im Pkw getdtet werden, als bei einer
Verkehrsteilnahme als Fugénger oder als Radfahrer.
Eltern war dieses Risiko nicht bewuBit. Wie erwdhnt,
zeigte diese Regelung schon 1993 spiirbare Erfolge.

Gleichzeitig wiirde mit der Verordnung die EG-
Richtlinie zur Angleichung der Rechtsvorschriften der
Mitgliedsstaaten iiber die Gurtanlegepflicht in Kraft-
fahrzeugen mit einem Gewicht von weniger als 3,5 t
umgesetzt. Im Interesse des Schutzes der Kinder war
es erforderlich, Ausnahmen auf ein Mindestmal} zu
beschrdnken, insbesondere konnten Fragen 'der
Bequemlichkeit oder der Kosten allein nicht zu Aus-
nahmetatbestdnden fiithren.

Durch Anderung des BuBgeldkatalogs wurden unter
anderem die Ahndungsséatze fiir zwei unfalltrachtige
und in den Folgen gefdhrliche VerstoBe gegen die
StraBenverkehrs-Ordnung angehoben. Zum einen
wurde hinsichtlich der Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit mit Pkw eine Trennung in
Innerorts- und AuBerortsverstoBBe vorgenommen. Da-
bei wiirde davon ausgegangen, daB die Uberschrei-
tung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten innerhalb
von Ortschaften auch bei Pkw gefdhrlicher ist als
entsprechende VerstéBe auf freier Strecke. Vor allem
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schwéchere Verkehrsteilnehmer, Kinder, dltere FuB3-
ganger, behinderte Menschen sowie Radfahrer sind
durch tiberhéhte Geschwindigkeiten im Innerortsbe-
reich stark gefédhrdet. Zugleich wurde die Schwelle fir
die Anordnung des Regelfahrverbotes bei Geschwin-

digkeitsverstoBen mit Pkw gesenkt, ein Fahrverbot ist’

nunmehr bereits bei einer Uberschreitung innerorts
von 31 km/h, auBerorts um 41 km/h vorgesehen. Die
weitere Erh6hung von BuBgeldern betrifft die soge-
nannten RotlichtverstoBe. Fir diese Ordnungswidrig-
keiten ist das BuBgeld nunmehr nach der Dauer der
Rotzeit gestaffelt und bei langer als 1 Sekunde dau-
ernder Rotzeit empfindlich angehoben worden. Rot-
lichtverst68e sind generell gefahrlich, aber die Wahr-
scheinlichkeit konkreter Gefdhrdungen nimmt mit
der Dauer der Rotzeit erheblich zu.

Im Jahre 1986 wurde der Stufenfiihrerschein fiir
Motorradfahrer eingefithrt. Mit dieser Regelung
sollte verhindert werden, da3 Fahranfanger sofort mit
schwersten und starksten Maschinen am StraBenver-
kehr teilnehmen, sie sollen zunédchst Fahrerfahrung
mit leichteren Motorrddern sammeln. In einer von der
BASt betreuten Vergleichsstudie, die iiber mehrere
Jahre hinweg die Verkehrsbewé&hrung von Motorrad-
fahrern mit und ohne Stufenfiihrerschein untersuchte,
zeigte sich, daB sich die zweijdhrige Vorerfahrung auf
leichten Maschinen positiv auswirkt. Im Vergleich
zwischen Fahranfédngern, die im Alter von 18 Jahren
sofort schwere Maschinen benutzen durften, mit
denen, die nach den Vorschriften des Stufenfiihrer-
scheins erst im Alter von 20 Jahren auf diese leistungs-
stdrksten Fahrzeuge umsteigen konnten, ergab sich
ein Riickgang der Unfélle um etwa zwei Drittel.

Mit der Vierzehnten Verordnung zur Anderung stra-
Benverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 1. April 1993
wurde die Umschreibung auslandischer Fahrerlaub-
nisse in entsprechende deutsche Fahrerlaubnisrechte
neu geregelt. In den letzten Jahren hat sich zunehmend
herausgestellt, daB in vielen auslandischen Staaten die
Voraussetzungen fir den Erwerb der Fahrerlaubnis,
insbesondere bei Ausbildung und Priifung, in keiner
Weise dem deutschen Niveau entsprechen, bis hin zur
Erteilung der Fahrerlaubnis ohne jegliche Prifung.
Auch hatte die Zahl der gefdlschten und unechten
ausldndischen Fiihrerscheine, die zur Umschreibung
den deutschen StraBenverkehrsamtern vorgelegt wer-
den, ganz betrachtlich zugenommen.

5.1.3 StraBenbau und StraBenverkehrstechnik

Auf Bundesstraen und Autobahnen werden etwa
50 % der Gesamtverkehrsleistungen des Kraftfahr-
zeugverkehrs erbracht. Allein auf die BAB entfallen
bei einem Langenanteil von nur ca. 1,7 % am Gesamt-
straBennetz rund 30 % der auf der Strafle erbrachten
Fahrleistungen. Besonders hoch ist die Konzentration
des Lkw-Verkehrs auf den Bundesautobahnen. Diese
hohen Anteile unterstreichen die Bedeutung der Bun-
desfernstraBen und ihres Erhaltungs- und Ausbauzu-
standes fir eine sichere Verkehrsabwicklung. 1993
hat der Deutsche Bundestag den Bundesverkehrswe-
geplan 1992 verabschiedet, der bis zum Jahr 2012 fir
vordringliche Projekte im Straennetz ein Investi-
tionsvolumen von 109 Mrd. DM vorsieht.

Auf den Autobahnen der neuen Bundesldnder sind
inzwischen erhebliche, vor allem der Erhéhung der
Verkehrssicherheit dienende Investitionen erfolgt.
Allein im Jahre 1992 wurden von den 3 700 km
Richtungsfahrbahnen tiber 460 km erneuert und an
33 km die fehlende 2. Fahrbahn fertiggestellt. Zudem
wurden an 88 km Standstreifen angebaut, 1 150 km
Schutzplanken installiert und 162 Briicken instandge-
setzt sowie 53 Briicken neu gebaut.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf Bundes-
strafien werden Zug um Zug noch vorhandene Gefah-
renpunkte (Kurven und Kuppen mit zu geringen
Radien, uniibersichtliche Einmiindungen und Kreu-
zungen) sowie iiberlastete Ortsumgehungen schritt-
weise umgestaltet. Einen wesentlichen Beitrag leistet
das Programm zum Bau von Ortsumgehungen. Dieses
Programm, in das seit 1978 etwa 70 % der fiir den
BundesstraBenbau bereitgestellten Mittel flieBen, ist
fortgefithrt worden. So wurden 1992 fiinfzehn neue
Ortsumgehungen mit einer Gesamtliange von 75 km
dem Verkehr iibergeben. Weitere 121 Teilstrecken
von Ortsumgehungen mit insgesamt 437 km Lange
waren Ende 1992 im Bau. Insgesamt wurden allein im
Jahre 1992 iber 1 Milliarde DM fiir den Bau von
Ortsumgehungen aufgewendet.

Die Fortschreibung des Ortsumgehungsprogramms
und seine Erweiterung um die MaBnahmen in den
neuen Bundesldndern liegt inzwischen vor. Das Pro-
gramm ist wesentlicher Bestandteil des Funfjahres-
planes 1993 bis 1997 mit Ergdnzung bis zum Jahr
2000.

Dariiber hinaus werden auch bei den iibrigen Bundes-
straBen in den neuen Bundesldndern erhebliche
Anstrengungen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit unternommen. So wurden 1992 2 771 km
mit einer Fahrbahnmarkierung versehen, 431 Licht-
signalanlagen errichtet, 426 km Schutzplanken
aufgestellt und 202 Briicken instandgesetzt sowie
51 Briicken neu gebaut.

Neben dem Ortsumgehungsprogramm trdgt vor
allem das Programm des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr zum Bau von Radwegen an Bundesstrafien zu
einem erheblichen Gewinn an Verkehrssicherheit
bei.

Im Zeitraum von 1981 bis 1992 sind in den alten
Bundesldndern 3 450 km Radwege an vorhandenen
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Bundesstralen gebaut worden. Bis zum Jahre 2000 ist
eine Erweiterung um weitere 2 450 km vorgesehen. In
den neuen Bundesldndern sollen bis zur Jahrtausend-
wende 1500 km Radwege an Bundesstraen zur
Verfiigung stehen. EinschlieBlich der vorher beste-
henden, wird es dann in Deutschland 15 500 km
Radwege an BundesstraBen geben.

Bereits beim Neubau von StraBen wird durch eine
Auswahl geeigneter Bauweisen, Bauverfahren, Bau-
stoffe und Baustoffgemische die Voraussetzung fir
verkehrssichere Fahrbahnbefestigungen geschaffen.
Einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrssicherheit
leistet die Griffigkeit von Fahrbahnbefestigungen.
Die Griffigkeit und auch die Ebenheit ist zentrales
Thema einiger vom Bundesministerium fir Verkehr
finanzierter Forschungs- und Entwicklungsvorhaben.
Es soll untersucht werden, wie eine ausreichende
Griffigkeit und Ebenheit von Fahrbahnbefestigungen
erzielt, erhalten oder gegebenenfalls wiederherge-
stellt wird.

In der Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und
Verkehrswesen wurde in Zusammenarbeit mit dem
Bundesministerium fiir Verkehr das ,Merkblatt tiber
die StraBengriffigkeit und Verkehrssicherheit bei
Nadsse" erarbeitet. '

Baustellen an Bundesautobahnen sind zur Unterhal-
tung, Instandsetzung und Erneuerung des StraBen-
netzes erforderlich. Sie fiihren jedoch héufig zu Staus
und Unféallen. 1992 und 1993 gab es jeweils rund
460 Baustellen von langerer Dauer (mehr als 14 Tage)
an den Betriebsstrecken der Bundesautobahnen. Der
Bund koordiniert mit den Landern diese langerfristi-
gen Bauarbeiten im Rahmen der Baubetriebsplanung
mit dem Ziel der Minimierung von Beeintrachtigun-
gen des Verkehrsablaufs und der Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit in den Bereichen der Baustellen vor
allem durch die Verkiirzung der Bauzeiten. Gleichzei-
tig soll eine bessere zeitliche und rdumliche Vertei-
lung der Baustellen und eine Verminderung der
Anzahl von Baustellen in den Reisezeiten erreicht
werden.

Die Anzahl der Baustellen konnte allerdings in den
Ferienzeiten 1992 und 1993 durch die rege Bautatig-
keit in den neuen Bundesldandern nicht in dem MaBe
verringert werden wie in den Vorjahren.

In den neuen Bundesldndern wurde jedoch trotz der
notwendigen verstdarkten Bautdtigkeit versucht, die
Stérungen des Verkehrs durch Baustellen gering zu
halten. So konnten 1992 und 1993 zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes an
langerfristigen Bundesautobahn-Baustellen in der
Regel fiir jede Fahrtrichtung zwei Behelfsfahrstreifen
zur Verfiigung gestellt werden. Mit dem Ziel, die
Beeintrachtigungen fiir die Verkehrsteilnehmer még-
lichst gering zu halten, wurden bei den Ausschreibun-
gen der Bauarbeiten auf hochbelasteten Strecken,
uiber die Vorgabe kurzer Baufristen fiir die Hauptan-
gebote hinaus, Nebenangebote fir weiter verkirzte
Bauzeiten angefordert. Solche Nebenangebote wur-
den angenommen, wenn vertretbare Mehrkosten
nicht Giberschritten wurden.
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Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Verbes-
serung des Verkehrsflusses werden verstarkt ver-
kehrsabhédngige Beeinflussungssysteme eingesetzt.
Fiir die Errichtung solcher Systeme hat das Bundes-
ministerium fir Verkehr 1992 und 1993 insgesamt
165 Mio. DM zur Verfiigung gestellt.

Auf diesen Streckenabschnitten konnte die Zahl aller
Unféalle um 20 bis 30%, die Zahl der Unfalle mit
Personenschaden sogar um bis zu 50 % gesenkt wer-
den.

Mit dem auch 1992/93 praktizierten Einsatz von
Wechselwegweisern konnten, je nach Lénge des
Umwegs, 20 bis 40 % des Durchgangsverkehrs von
iiberlasteten Bundesautobahnstrecken tiber aufnah-
mefdhige Alternativrouten umgeleitet werden. Das
Risiko von Stau und von Unfallen wird dadurch
verringert. Mit Wechselverkehrszeichen wurden die
Kraftfahrer auf Bundesautobahnstrecken mit hoher
Unfallwahrscheinlichkeit bei Bedarf entsprechend
den aktuellen Verkehrs- und Witterungsverhéltnissen
(etwa bei Stau und Nebel) vor Unfallgefahren
gewarnt. Dabei wurden Hochstgeschwindigkeiten
angeordnet oder Fahrstreifen gesperrt.

Gezielte, sachgerechte Verkehrsbeeinflussung wird
akzeptiert mit der Folge, daB Unfallschwerpunkte
wirksam entscharft werden konnen und der Verkehr
an kritischen Punkten fliissiger gehalten werden
kann.

Unfallschwerpunkte auf Bundesstralen wurden
durch straBenbauliche und straBenverkehrstechni-
sche MaBnahmen entschérft. Dabei werden zuneh-
mend situationsabhdngige Verkehrsbeeinflussungs-
maBnahmen vorgesehen. Angesichts der steigenden
Bedeutung von Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf
Bundesstrafen fur die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit und des Verkehrsflusses hat das BMV auf der
Grundlage der Bedarfsmeldungen der Lander ein
«Programm zur Verkehrsbeeinflussung auf Bundes-
straBen” aufgestellt.

Die MaBnahmen sollen dazu beitragen, die negativen
Folgeerscheinungen des stdndig steigenden Ver-
kehrsaufkommens auch auf dem den Bundesautobah-
nen nachgeordneten Netz der Bundesstralen zu ver-
mindern.
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Das Programm beinhaltet folgende Typen von Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen:

1. Verkehrsabhédngig gesteuerte Lichtsignalanlagen
zur Verbesserung der Sicherheit an Knotenpunk-
ten;

2. Punktuelle Anlagen zur verkehrs- oder witterungs-
abhédngigen Warnung vor Gefahrenstellen;

3. Anlagen zur Streckenbeeinflussung mit verkehrs-
oder witterungsabhédngiger Steuerung des Ver-
kehrs auf kritischen Streckenabschnitten;

4. Anlagen zur Netzbeeinflussung zur Umfahrung
von Staubereichen.

Vor dem Hintergrund der weiterhin hohen Unfallzah-
len in den neuen Bundeslandern hatte das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr auf Grundlage von Meldungen
der StraBenbauverwaltungen 1992 ein neues Sofort-
programm zur Entscharfung von Unfallschwerpunk-
ten gestartet, das sich auf erkannte Unfallstellen an
BundesstraBen im AuBerortsbereich — vornehmlich
auf Knotenpunkte und Kurvenbereiche — konzen-
triert. Auf diese StraBenabschnitte entfielen 1991 die
meisten Getoteten im Unfallgeschehen. Das Pro-
gramm wird 1993 fortgefiihrt.

Innerhalb von zwei Jahren sollen etwa 100 der auffal-
ligsten Unfallstrecken mit vorwiegend verkehrstech-
nischen MafBinahmen entscharft werden; 1992 wurde
mit den ersten 50 Schwerpunkten begonnen.

Vorrangig sind folgende MafBinahmen vorgesehen:

B Die Verbesserung der Verkehrsfiihrung in Knoten-
punkten beispielsweise durch die Einrichtung von
Abbiegespuren und Lichtsignalanlagen und die
Verbesserung der Beschilderung.

B Der Aufbau einer systematischen Wegweisung im
betreffenden StraBenzug.

B Die Verbesserung der Verkehrsfiithrung in Kurven,
etwa durch Schutzplanken, Geschwindigkeits-
beschrénkungen oder beschilderungstechnische
MalBnahmen.

W Der Einsatz von Wechselverkehrszeichen an
Gefahrenstellen.

Im vorliegenden Sicherheitsprogramm fanden auch
Verkehrssicherheitsprobleme, die in den Alleen zu
Tage treten, Beriicksichtigung. Hierfiir wurden 1992
Mittel von 19 Millionen DM bereitgestellt. Fir die
Fortfiihrung des Programms im Jahre 1993 stehen
25 Millionen DM zur Verfiigung.

Dariiber hinaus wurden 1992 und 1993 in den neuen
Bundesldndern eine Vielzahl von StraBenbaumaB-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
durchgefiihrt, wie die Erneuerung von Fahrbahndek-
ken, die Umgestaltung von Knotenpunkten und der
Bau von Ortsumgehungen.

Im Jahr 1992 wurden neue Verkehrszeichen ein-
gefiihrt, die sich von den hergebrachten Verkehrs-
zeichen dadurch unterscheiden, dall sie im Design
zeitgemdBer gestaltet wurden. Thre Sinnbilder
sind an technische Entwicklungen angepalt, feh-
lende Dynamik wurde durch gestalterische Uber-
arbeitung verstarkt. Die Erkennbarkeit wurde, vor
allem durch den Verzicht auf Detaildarstellungen
und die Wahl einfacher Formen verbessert. Fir alle
amtlichen Verkehrszeichen auf deutschen Strafen
ist kiinftig ein einheitliches Erscheinungsbild ge-
wdhrleistet.

Auch Wildschutzzdune wurden weiterhin an Bundes-
autobahnen und anbaufreien BundesstraBen errich-
tet. Die MaBnahme ist eine freiwillige Leistung des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Ende 1992 waren 3 647 Streckenkilometer Bundes-
autobahnen und 610 Streckenkilometer Bundesstra-
Ben mit solchen Z&unen.ausgeriistet.

Auf Briicken an Bundesfernstraen in den neuen
Bundesldndern sind tiberwiegend keine oder nicht
den giltigen Regelwerken gemdBe Sicherungen
gegen den Absturz von Kraftfahrzeugen angebracht.
Da es vielfach nicht moglich ist, in angemessenen
Zeitrdumen und mit vertretbarem Aufwand regel-
werksgerechte Absturzsicherungen an den bestehen-
den Bauwerken anzubringen, hat das BMV eine
Arbeitsgruppe gebildet, die Richtlinien fiir die Bewer-
tung von Absturzsicherungen auf bestehenden Briik-
ken erarbeiten soll.

Zum Schutz von Fahrzeuginsassen wurden in den
vergangenen Jahren Schutzplanken entwickelt, die
durch ihre nachgebende Wirkungsweise beim An-
prall auch schwere Fahrzeuge umlenken kénnen und
durch kleinere Umlenkkrédfte zu weniger schweren
Verletzungen fithren. Seit 1986 wurden die Bundes-
fernstrafen in den alten Bundesldndern zum groBten
Teil mit Schutzplanken ausgerustet. Als wesentliches
Verkehrssicherheitskriterium wurde auch in den
neuen Bundesldndern die Ausstattung der Autobah-
nen mit Mittelschutzplanken vorrangig vorangetrie-
ben. Bereits 1990 wurde ein entsprechendes Sonder-
programm aufgelegt, das Ende 1992 abgeschlossen
werden konnte. Die Kosten fiir die auszuriistenden
1 800 Streckenkilometer betrugen etwa 90 Millionen
DM.
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MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
beziehen sich aber nicht nur auf das Netz der Bundes-
straBen und Autobahnen. Ein weiterer MaBnahmen-
schwerpunkt liegt auf allen Bemiihungen, den Ver-
kehr in Stidten und Stadt-Umland-Regionen so zu
gestalten, daB er sicherer und umweltvertréglicher
wird und zugleich die Lebensqualitdt in den Gemein-
den erhalten werden kann. Dazu dienen vor allem
Programme der fldchenhaften Verkehrsberuhigung
und der Verkehrsplanung in Stddten.

Im Rahmen des Vorhabens ,Flichenhafte Verkehrs-
beruhigung*” sollten in sechs Modellgebieten prakti-
sche Losungen entwickelt werden, den Verkehr in
den Stadten ,stadtvertraglich” zu gestalten, und die
Wirkungen dieser Losungen untersucht werden. Das
Vorhaben wurde gemeinsam vom Bundesministerium
fir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau, dem
Bundesministerium fiir Verkehr und dem Bundesmi-
nisterium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktor-
sicherheit zusammen mit den ihnen zugeordneten
Einrichtungen Bundesforschungsanstalt fiir Landes-
kunde und Raumordnung, Bundesanstalt fiir Straen-
wesen und Umweltbundesamt vor etwa zehn Jahren
gestartet und im Frithjahr 1992 mit einem Kolloquium
in Berlin abgeschlossen.

Das Modellvorhaben hat bereits wahrend seiner Lauf-
zeit wichtige Impulse fiur die Neuorientierung der
Stadtverkehrsplanung gegeben, insbesondere zur
Gestaltung von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
und zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen. Die vorlie-
genden Ergebnisse machen deutlich, daB flachen-
hafte Verkehrsberuhigung eine wirksame L&sung
darstellt, die vom Verkehr ausgehenden Belastungen
abzubauen. Sie kann wesentlich dazu beitragen,
stadtvertrdagliche Verkehrsarten wie den Fulliganger-,
den Radverkehr und den OPNV zu férdern, La&rm- und
Schadstoffbelastungen zu verringern, die Verkehrssi-
cherheit und die Qualitat der StraBen zu verbessern.
Die Zahl der Unfédlle mit Personenschaden ging in
allen Wohngebieten der Modellstdadte im Durch-
schnitt um etwa 45 % zuriick.

Die wachsenden Belastungen durch den motorisierten
Straenverkehr erfordern zunehmend MaBnahmen
zur Steuerung des Verkehrsflusses und der Verbesse-
rung der Lebensqualitét in den Stadten.

Einen wichtigen Beitrag zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit stellen MaBnahmen dar, die den Winter-
dienst auf den StraBen zugleich wirksamer, umwelt-
vertraglicher und kostengunstiger gestalten. Dazu
gehoren Glattemeldeanlagen, Taumittelsprithanla-
gen und Systeme, die Uber das Wetter und den
StraBenzustand informieren.
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Glattemeldeanlagen sind technische Einrichtungen,
bei denen Mefisonden, die an witterungsméBig expo-
nierten Stellen der StraBe eingebaut sind, Daten iiber
Glattebildung auf der Fahrbahn an zustandige Stellen
libermitteln. Von dort wird dann ein rechtzeitiger und
zweckmaBiger Einsatz des Winterdienstes organisiert.
Bisher wurden 91 Glattemeldeanlagen mit insgesamt
245 MeBstellen vorwiegend auf Bundesautobahnen
installiert.

Bei den Taumittelspriihanlagen sind ebenfalls MeB-
sonden im Einsatz, die vor oder unmittelbar nach
erfolgter Glattebildung automatisch Taumittellosun-
gen auf die Fahrbahn ausbringen. Bisher wurden acht
Taumittelspriihanlagen in Betrieb genommen.

Durch flachendeckende Systeme, die tiber das Wetter
und den Zustand der StraBen informieren, werden die
Winterdiensteinsatze ebenfalls optimiert. Vom Wet-
teramt werden die von diesen Systemen ermittelten
Daten tiber das Wetter und den StraBenzustand in die
meteorologische Auswertung der groSrdumig erfaB3-
ten Wetterdaten mit einbezogen. Das Ergebnis wird
zu Prognosen uber Wetter und StraBenzustand in
kleinrdumlichen StraBennetzen verwendet. Diese auf
die lokalen und regionalen Gegebenheiten abge-
stimmten Prognosen versetzen wiederum die StraBen-
meistereien in die Lage, den Winterdienst gezielter
und wirksamer durchfiihren zu kénnen.

5.1.4 Fahrzeugtechnik

Auf dem Gebiet der Bau- und Ausristungsvorschrif-
ten fiir Fahrzeuge wird durch Ubernahme von inter-
nationalen Vorschriften in nationales Recht sowie
durch weitere Ausgestaltung des verbleibenden
Spielraumes fur nationale Vorschriften ein Beitrag zur
Erhohung der technischen Sicherheit geleistet. Das
betrifft den weitgehenden AbschluB der Arbeiten zur
Harmonisierung der kraftfahrzeugtechnischen Vor-
schriften fiir Personenkraftwagen der Mitgliedstaaten
der Européischen Union. Die Uberarbeitung der gel-
tenden Vorschriften zur Ubernahme der harmonisier-
ten EU-Vorschriften wird Schritt fiir Schritt durchge-
fiihrt.

An der Harmonisierung der Vorschriften der Mitglied-
staaten fur Nutzfahrzeuge, einschlieflich der land-
oder forstwirtschaftlichen Fahrzeuge, wird mit Nach-
druck gearbeitet.

Insgesamt liber 90 Regelungen mit vereinheitlichen-
den Vorschriften fiir Kraftfahrzeuge und ihre Anhén-
ger sind durch die UN-Wirtschaftskommission fir
Europa (ECE) verabschiedet worden. Davon kénnen
in Deutschland fast 70 Regelungen angewendet wer-
den.

Die regelméBige technische Uberwachung von
Fahrzeugen in der EU ist durch die EU-Richtlinie
77/143/EW vorgegeben. Danach sind bereits die Zeit-
abstande fiir die Untersuchungen von Kraftomnibus-
sen, Taxis, Krankenkraftwagen, Pkw sowie Nutzfahr-
zeuge vorgeschrieben. Eine Einbeziehung von Motor-
radern und Motorcaravans in eine technische Uber-
wachung, die in allen Staaten der EU gelten soll,
wurde von deutscher Seite bereits vorgeschlagen. Die
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Bundesregierung drangt bei den Beratungen der EU
darauf, daB der Umfang der technischen Untersu-
chungen prazisiert wird, eindeutige Priifkriterien
sowie eine mindestens den deutschen Bremsson-
deruntersuchungen vergleichbare Uberpriifung fiir
schwere Fahrzeuge aufgenommen wird.

Die Wirksamkeit von Airbags ist unbestritten. Im
Gegensatz zum US-Airbag, der als voll wirksames
Riickhaltesystem gedacht ist, ist der Euro-Airbag als
Ergdnzung zu den in Europa ublichen Drei-Punkt-
Sicherheitsgurten ausgelegt. Durch diesen Airbag soll
auch bei angelegtem Sicherheitsgurt ein méglicher
Aufprall insbesondere des Kopfes auf Teile des vorde-
ren Fahrzeug-Innenraumes vermieden oder gemildert
werden. Wenn Untersuchungen tber das Verhaltnis
von Kosten und Nutzen des Airbags zu einem positi-
ven Ergebnis fihren, wird die Bundesregierung pri-
fen, ob bei der Kommission der EU entsprechende
Vorschldge eingebracht werden sollten. Die ECE hat
das Thema bereits aufgegriffen. Die Bundesrepublik
Deutschland wirkt an der Entwicklung von Prifvor-
schriften fiir Airbags aktiv mit.

Von der EU sind die Richtlinie 92/6/EWG des Rates
vom 10. Februar 1992 iiber Einbau und Benutzung von
Geschwindigkeitsbegrenzern fiir bestimmte Kraft-
fahrzeugklassen und die Richtlinie 92/24/EWG des
Rates vom -31. Méarz 1992 {iber Geschwindigkeitsbe-
grenzungssysteme fiir bestimmte Kraftfahrzeugklas-
sen verabschiedet worden. Demnach missen Kraft-
omnibusse mit einem zulassigen Gesamtgewicht von
mehr als 10 t sowie Lastkraftwagen und Sattelzugma-
schinen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
jeweils mehr als 12 t mit einem Geschwindigkeitsbe-
grenzer ausgestattet sein. Der Geschwindigkeitsbe-
grenzer ist bei Kraftomnibussen auf 100 km/h und bei
Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen auf 85 km/h
einzustellen. Dies dient insbesondere der Erhohung
der Verkehrssicherheit, dem Umweltschutz sowie der
Einsparung von Ressourcen. Die genannten EU-
Richtlinien wurden durch Anderung der StVZO in
nationales Recht umgesetzt.

Die nationalen und internationalen Vorschriften hin-
sichtlich des Umweltschutzes und der aktiven Sicher-
heit von Kraftfahrzeugen sind in den letzten Jahren
wesentlich verscharft worden. Beztiglich der passiven
Sicherheit dieser Fahrzeuge, insbesondere des Crash-
verhaltens bei Unféllen, besteht zur Zeit nur eine
EU-Richtlinie bzw. ECE-Regelung tiber das Verhalten
von Lenkanlagen in Personenwagen beim Frontal-
aufprall; diese internationalen Vorschriften miissen
jedoch nicht in den Mitgliedstaaten der EU obligato-
risch angewendet werden.

Gleichwohl fiihren die deutschen Fahrzeughersteller
umfangreiche Aufprallversuchsreihen an ihren Perso-
nenkraftwagen durch, um den Insassenschutz standig
zu verbessern.

Auf internationaler Ebene konnten in letzter Zeit zwei
ECE-Regelungsentwiirfe hinsichtlich des Frontal-
und Seitenaufpralls von Personenwagen unter inten-
siver Mitwirkung der Bundesrepublik Deutschland
verabschiedet werden; mit der offiziellen Veroffentli-
chung der beiden ECE-Regelungen durch den Gene-

ralsekretdr der Vereinten Nationen in New York ist bis
Ende dieses Jahres zu rechnen.

Die EU-Kommission wird zwei Richtlinienentwiirfe
entsprechend der betreffenden ECE-Regelungen im
Herbst dieses Jahres dem Wirtschafts- und Sozialaus-
schuB, dem Rat und dem Européischen Parlament zur
weiteren Beratung libermitteln; diese EU-Richtlinien
kénnten Ende 1995/Anfang 1996 offiziell verabschie-
det werden.

5.1.5 Gefahrguttransporte

Stiickgutfahrer sind seit 1. Juli 1991 in Schulungspro-
grammme fiir Gefahrguttransporte mit einbezogen.
Zum 1. Januar 1993 sind die Lehrinhalte fir die
Fahrerschulung fiir Tankwagen und Stickgutfahr-
zeuge gemadfB einer internationalen Vereinbarung
(ADR-Ubereinkommen] erweitert worden, zum Bei-
spiel um die Bereiche Handhabung und Verstauung,
Entladen, praktische Ubung. Das Ablegen einer Prii-
fung nach der Schulung ist jetzt auch international
Pflicht. Fallende Unfallzahlen bei Tanktransporten
zeigen, daB sich die Gefahrgutfahrerschulung grund-
satzlich bewdhrt hat. In den beim Gefahrguttransport
beteiligten Unternehmen und Betrieben missen seit
1. Oktober 1991 Gefahrgutbeauftragte bestellt sein.
Der Gefahrgutbeauftragte muBl zuverldssig und sach-
kundig sein. Die Sachkunde wird im Regelfall tiber
eine besondere Schulung erworben. Hauptverpflich-
tung des Gefahrgutbeauftragten ist, die Einhaltung
der Vorschriften tiber die Beférderung gefdhrlicher
Giter im Unternehmen oder Betrieb zu idberwa-
chen.

Seit 1. Januar 1992 sind Lkw, die Gefahrgut trans-

Auf nationaler Ebene gibt es eine Gefahrstoff-/
Gefahrgut-Schnellauskunft (GSA), die stindig weiter
ausgebaut wird. Der Teilbereich ,Feuerwehr” der
GSA enthdlt Daten fiir etwa 2 800 Stoffe mit geeigne-
ten MaBnahmen im Falle des Freiwerdens gefédhrli-
cher Stoffe. Der Teilbereich ,Gefahrguttransport” der
GSA enthalt derzeit Daten zu rund 1400 Stoffen.
Insbesondere handelt es sich um Angaben zur Klassi-
fizierung, Kennzeichnung, Verpackung und Beférde-
rung gefdhrlicher Giiter. Die Angaben haben praven-
tiven Charakter. Der Teilbereich ,Schiffahrt” (das
~Ruf-und Einsatz-Hilfeleistungs-System — RESY —")
wird im Rahmen der Rufbereitschaft bei Unféllen mit
wassergefdhrdenden Stoffen in deutschen Héfen mit
positiven Ergebnissen genutzt. Die chemische Indu-
strie stellt im Rahmen des Transport-Unfall-Informa-
tions- und Hilfeleistungssystems (TUIS) ihre Sach-
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kenntnis und ihre technischen Mittel zur Verfiigung,
um bei etwaigen Schadensfdllen Menschen, Um-
welt und Sachen zu schiitzen. Dem TUIS sind inzwi-
schen auch in den neuen Bundeslandern insgesamt
150 Firmen angeschlossen. Mit der Einrichtung eines
Hilfeleistungssystems im westeuropdischen Raum
unter der Bezeichnung ,International Chemical Envi-
ronment” (ICE) wird das deutsche TUIS-System Teil
eines umfassenden Européaischen Hilfeleistungssy-
stems sein.

Das BMV unterstiitzt das seit 1990 laufende For- |

schungsprojekt ,Tankfahrzeuge mit hoéchst erreich-
barer Sicherheit durch experimentelle Unfallsimula-
tion" (THESEUS). Nach Einschaltung des Gefahrgut-
Verkehrs-Beirates hat das BMV u. a. Forschungsvor-
haben zur Risikoanalyse reprasentativer Transport-
ketten sowie zur Verbesserung der Ladungssicherung
eingeleitet.

5.1.6 Internationale Zusammenarbeit

Probleme der Verkehrssicherheit auf den StraBen in
Deutschland sind in zunehmendem MaBe nurin enger
Abstimmung mit den europaischen Nachbarn zu
16sen. Der fortschreitende Prozef8 der europdischen
Integration und die damit verbundenen Anstrengun-
gen der Einzelstaaten um Harmonisierung ihrer natio-
nalen Vorschriften finden im Vertrag von Maastricht
ihren Ausdruck. In Artikel 75 EG-Vertrag wird die
Aufgabe der Verkehrssicherheit der Europdischen
Gemeinschaft zugewiesen, wobei das sog. ,Subsi-
diaritdtsprinzip” zur Anwendung kommt. Dieses
besagt, daB die Gemeinschaft Mafinahmen nur ergrei-
fen kann, wo dies zu besseren Ergebnissen fiihrt als
MafBnahmen der einzelnen Staaten. Die Bundesregie-
rung vertritt in diesem Zusammenhang die Auffas-
sung, daB alle Fragen der Verhaltensvorschriften im
StraBenverkehr auf nationaler Ebene besser und wirk-
samer zu regeln sind als durch zentrale Vorschriften,
die in allen Mitgliedsldndern gelten sollen.

Diese Auffassung wird nicht zuletzt durch Erkennt-
nisse und Erfahrungen gestiitzt, die mit den unter-
schiedlichen Traditionen, Wertvorstellungen und
Verhaltensmustern der Verkehrsteilnehmer in ver-
schiedenen Landern und Regionen von Europa
zusammenhdngen. In den skandinavischen Landern
gibt es zu Fragen der Normorientierung und der
Risikolibernahme andere Vorstellungen als in stideu-
ropdischen Staaten. Wirksam koénnen verhaltensre-
gelnde Vorschriften aber nur dann sein, wenn sie nicht
uber die Kopfe der Betroffenen hinweg erlassen
werden, sondern an den Einstellungen und Verhal-
tensmustern ankntipfen, die sich in langen geschicht-
lichen und sozialen Entwicklungen in verschiedenen
Regionen von Europa entwickelt haben. Die Bundes-
regierung ist deshalb der Meinung, daB das Verkehrs-
verhalten besser auf nationaler als auf europdischer
Ebene beeinfluBit werden kann.

Die Kommission in Briissel hat 1993 auf der Grundlage
eines Berichts ein Aktionsprogramm zur Verkehrs-
sicherheit auf den Straflen vorgelegt, das folgende
Schwerpunkte beschreibt:
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1. Informations- und Erfahrungsaustausch sowie
Schaffung einer gemeinschaftlichen Datenbank,

2. aktive und passive Fahrzeugsicherheit,

3. Erziehung der Verkehrsteilnehmer und Schulung
der Fahrer,

4. MaBnahmen beziiglich des Fahrverhaltens,

5. MaBnahmen zur Foérderung der angepaBten Fahr-
weise und Auswirkungen von Alkohol, Drogen und
Mudigkeit auf das Fahrverhalten,

6. Infrastruktur und StraBenverkehrssicherheit,

7. MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit von
Gefahrgutbeférderung auf der StraBe und

8. Problematik der die StraBenverkehrssicherheit
beeintrachtigenden Werbung.

Das BMV arbeitet in den wichtigen internationalen
Gremien der EU, der OECD, der CEMT (Européische
Verkehrsministerkonferenz) und der ECE (Wirt-
schaftskommission der UNO fiir Europa) mit, wobeiim
Berichtszeitraum der Schwerpunkt auf der Vorberei-
tung der konkreten Ausarbeitung des Aktionspro-
grammes der EU lag. Inzwischen haben sich vier
Arbeitsgruppen gebildet zu den Themen Alkohol/
Drogen im StraBenverkehr, Verkehrserziehung und
Ausbildung (Vorsitz: Deutschland), Infrastruktur und
Verkehrssicherheit sowie sicherheitsabtragliche Wer-
bung, in denen die Erfahrungen von bereits durchge-
fiihrten MaBnahmen ausgetauscht, auf ihre Wirksam-
keit untersucht und zu Empfehlungen weiterentwik-
kelt werden sollen. Damit will die EU den Mitglied-
staaten, die bisher keine systematischen Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen durchfithren konnten, Hilfe-
stellung leisten.

Als weitere FolgemaBnahme des Aktionsprogramms
hat die EU-Kommission dem Verkehrsministerrat
bereits am 26. Juli 1993 einen ,Vorschlag fir eine
Entscheidung des Rates uber die Einrichtung einer
gemeinschaftlichen Datenbank iber StraBenver-
kehrsunfédlle” vorgelegt. Danach will die Kommission
samtliche Einzeldaten zu jedem erfaBten Unfall mit
Personenschaden zentral sammeln, um Problem-
schwerpunkte der Verkehrssicherheit identifizieren,
nationale MaBnahmen bewerten und Kosten-/Nut-
zenverhdltnisse von nationalen gegentiiber EU-MaB-
nahmen ermitteln zu kénnen. Besonders herausge-
stellt wird die angestrebte Ubertragbarkeit’ von
Erkenntnissen und Ergebnissen zur Verkehrssicher-
heit aus Mitgliedstaaten mit detaillierten Daten auf
solche mit wenigen oder keinen Daten zur StraBen-
verkehrssicherheit. Deutschland hat sich bei diesem
BeschluB enthalten, weil der Bundesregierung ein
Ruckgriff auf bestehende Datenbanken und die Har-
monisierung der Datengrundlagen zielfiihrender
erscheint. 1993 wurde zunéchst eine dreijéhrige Pilot-
phase eingeleitet.

5.2 Andere Bundesministerien
Neben dem Bundesministerium fiir Verkehr sind auch

andere Bundesministerien unmittelbar und mittelbar
fur Aufgaben in eigener Verantwortung zustdndig,
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die mit der Erhéhung der Sicherheit im StraBenver-
kehr eng zusammenhéangen.

Verkehrssicherheitsarbeit wird dariber hinaus auf
anderen staatlichen Ebenen, insbesondere bei den
Landern sowie Kreisen und Gemeinden, aufgrund der
verfassungsmaBigen und gesetzlichen Zustandigkei-
ten durchgefiihrt.

Neben dieser Ebene staatlichen Handelns, die durch
die féderale Struktur geprdgt ist, gibt es vielschichtige
private Aktivitdten, die zu groBen Teilen in den
beiden groBen Verkehrssicherheitsverbanden DVR
und DVW gebiindelt wird, und deren Arbeit das BMV
wesentlich férdert und unterstiitzt.

Bundesministerium des Innern

Der Sicherheit im Straenverkehr kommt beim Bun-
desgrenzschutz sowohl in der Aus- als auch in der
Fortbildung erhebliche Bedeutung zu. Alle im Vorbe-
reitungsdienst des mittleren Polizeivollzugsdienstes
im Bundesgrenzschutz stehenden Polizeivollzugsbe-
amten/innen erhalten im Rahmen der polizeifachli-
chen Ausbildung eine besonders sorgfaltige Kraft-
fahrgrundausbildung, die mit dem Erwerb der Fahrer-
laubnis der Klasse 3 abschlieBt. Besonderer Wert wird
hierbei auf die Erlauterung der Gefahren des StraBen-
verkehrs und die zu ihrer Abwehr erforderlichen
Verhaltensweisen gelegt. Die Polizeivollzugsbeam-
ten/innen miissen im Zeitraum eines Kalenderjahres
nach AbschluBl der Kraftfahrgrundausbildung je zehn
Fahrstunden im Beisein eines Fahrlehrers ableisten.

Der Bundesgrenzschutz arbeitet nach einem eigenen
Verkehrssicherheitsprogramm. Es dient den Einheits-
fihrern und Dienststellenleitern als Orientierungs-
hilfe bei der Durchfiihrung der regelmdafigen Unter-
richtungen zur Unfallverhiitung im StraBenverkehr.
Ferner arbeitet der Bundesgrenzschutz mit der
Arbeitsgemeinschaft ,Kavalier der StraBe” im Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat zusammen. Mit dieser
Zusammenarbeit sollen die Angehoérigen des Bundes-
grenzschutzes zu vorbildlichen Verhaltensweisen im
Straenverkehr im Interesse der Verkehrssicherheit
besonders motiviert werden. Diesem Ziel dient auch
die Teilnahme des Bundesgrenzschutzes an den von
der Deutschen Verkehrswacht e. V. initiierten Aktio-
nen zur Verkehrssicherheit fiir junge Fahrer.

Der Bundesgrenzschutz hat im Rahmen seiner perso-
nellen und materiellen Moéglichkeiten tiberwiegend
an den deutschen Ostgrenzen Fahrzeuge auf ihren
technischen Zustand tberpriift und dabei im Jahr
1993 insgesamt 69 385 (1992: 48 326) Verkehrsmittel
beanstandet. Davon wurde 18 679 Fahrzeugen (1992:
13 830) die Weiterreise untersagt, 6 130 (1992: 3 278)
Strafanzeigen wurden erstattet und 8 603 (1992:
6 201) Méangelkarten ausgestellt.

Bundesministerium der Finanzen

Die deutschen Zollstellen an den AuBengrenzen der
Européischen Union wirken im Rahmen von zollamt-
lichen und grenzpolizeilichen Kontrollen bei der

Uberwachung des grenziiberschreitenden StraBen-
verkehrs mit. Hierbei tragen insbesondere kontrollie-
rende Mafinahmen dazu bei, die Verkehrssicherheit
in der Bundesrepublik Deutschland positiv zu beein-
flussen. Im einzelnen geht es dabei um die Kontrolle
des Fahrpersonals (Fiihrerschein, Fahrtiichtigkeit
nach duBerem Anschein, AlkoholgenuB, Ubermii-
dung), der Lenk- und Ruhezeiten, der Verkehrssicher-
heit (Reifen, Beleuchtung, Ladung, Gewichte, Abmes-
sungen) sowie von Fahrzeugen zur Beférderung
gefdhrlicher Giiter.

Aufgrund der Verordnung (EWG) Nr. 4060/89 vom
21. Dezember 1989 werden allerdings an den Auf3en-
grenzen der Gemeinschaft reine verkehrsrechtliche
Kontrollen nicht mehr vorgenommen, wenn das Ver-
kehrsmittel in einem Mitgliedsstaat der Europédischen
Union registriert oder zugelassen ist und es sich um
eine Beférderung zwischen Mitgliedsstaaten oder um
das Durchfahren von Drittlindern handelt. Diese
Einschrdankungen gelten sinngemaéRB seit dem 1. Ja-
nuar 1993 auch im Verkehr mit Osterreich.

Im Jahre 1992 wurde in 7 500 Fallen die Weiterfahrt
untersagt und in 1100 Féallen wurde Anzeige er-
stattet.

Bundesministerium der Verteidigung

Im Bereich der Bundeswehr ist die Gesamtzahl der
Unfélle, an denen Dienstfahrzeuge beteiligt waren, im
Berichtszeitraum weiter zuriickgegangen. Auch der
Anteil der Personenschdden bei diesen Unféllen
konnte weiter reduziert werden. Dieser erfreuliche
Rickgang entspricht dem allgemeinen Trend in
Deutschland. Die Altersstruktur der als Kraftfahrer
eingesetzten Soldaten spiegelt sich in den Anteilen
der an den Unfallen beteiligten Altersgruppen wider.
Diese sind gegentiber den Vorjahren unverdandert.

Die vom Bundesministerium der Verteidigung zur
Erh6hung der Sicherheit der Kraftfahrer und Beifahrer
angeordnete Nachriistung von Lkw mit Sicherheits-
gurten, die Uber die derzeit geltenden Ausriistungs-
vorschriften hinausgeht, konnte bis heute an ca.
30 000 Fahrzeugen durchgefiithrt werden. Der Ab-
schluB der Nachriistung wird voraussichtlich nicht vor
Ende 1994 moglich sein. Die seit drei Jahren getroffe-
nen Mafinahmen zur Verbesserung der Sichtbarkeit
von militdrspezifischen Sonderfahrzeugen sowie von
GroBraum- und Schwerlasttransporten der Bundes-
wehr durch gelb-rote Warntafeln an der Fahrzeug-
riickseite werden auch in den kommenden Jahren
fortgesetzt.

Die Teilnahme von Bundeswehrangehérigen mit
ihren Privat-Kfz wahrend der jahrlich wiederkehren-
den , Internationalen Kfz-Beleuchtungsaktion” an der
auch von der Bundeswehr in militdrischen Einrichtun-
gen angebotenen Uberprifung ist geringfiigig
zurickgegangen, was dem groBen Angebot ziviler
Veranstalter zuzuschreiben ist. Der Anteil der bei der
Uberpriifung festgestellten erheblichen Mangel ist
gegeniiber den Vorjahren prozentual weiter zuriick-
gegangen.
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GroBere Marschvorhaben der Bundeswehr mit anmel-
depflichtigen Fahrzeugkolonnen, aber auch militéri-
sche Grofiraum- und Schwerverkehre, werden in
enger Zusammenarbeit mit den StraBenverkehrs- und
den Polizeibehorden der Lander nach Méglichkeit in
verkehrsschwachen Zeiten auf verkehrsarmen Stra-
Ben durchgefiihrt. Diese Regelung gilt auch auBerhalb
der Hauptreisezeit. Zur Sicherstellung dieser Ver-
kehrsfilhrungsmaBnahmen setzen die Verkehrs-
dienststellen der Bundeswehr das Steuerungsinstru-
ment des sog. ,Marschkredits” ein, eines militari-
schen Erlaubnisverfahrens, das den Verkehr von
Fahrzeugkolonnen und von Grofiraum- und Schwer-
verkehren auf bestimmte StraBlen zu festgelegten
Zeiten eingrenzt. Kettenkraftfahrzeuge werden bei
diesen Marschbewegungen zur Entlastung des 6ffent-
lichen StraBenverkehrs seit iiber zehn Jahren auf der
Schiene zum Zielort transportiert.

Die Beférderung von gefdhrlichen Giitern in grof3en
Mengen erfolgt grundsatzlich mit der Bahn. Der
militdrische Lastkraftwagen wird lediglich dort einge-
setzt, wo Bahnanschlisse nicht bestehen und Vertei-
lungstransporte in der Flache erforderlich werden. Als
weiteren Beitrag zur Forderung des Verkehrsflusses
auf Autobahnen beabsichtigt die Bundeswehr, die
Abstdnde der Fahrzeuge im Kolonnenbereich deut-
lich zu verringern und damit den Uberholvorgang
durch zivile Fahrzeuge spirbar zu verkirzen.

Die Ausbildung der Soldaten zu Fahrern, die gefahr-
liche Giiter transportieren, erfillt die im zivilen
Bereich gestellten Anforderungen. Die Lehrplane,
Ausbildungs- und Priifungsverfahren sind vom Deut-
schen Industrie- und Handelstag (DIHT) anerkannt.
Bei der Beférderung von Munition mit militarischen
Lastkraftwagen werden, soweit diese Transporte auf
der StraBe zwingend notwendig sind, zukiinftig nur
Beifahrer eingesetzt, die eine Ausbildung zum Kraft-
fahrer besitzen und die eine Gefahrgutfahrerausbil-
dung mit Leistungstest nach den Anforderungen der
DIHT durchlaufen haben.

Ein nicht unerheblicher Beitrag an der vorbeugenden
Unfallverhiitung im militdrischen Bereich wird durch
die Feldjagertruppe der Bundeswehr geleistet. Sie
uberwacht im Rahmen des Militarischen Verkehrs-
dienstes den militdrischen Straenverkehr und regelt
bei Bedarf die militarischen Marschbewegungen im
Sinne der beabsichtigten Planung, um Gefédhrdungen
auszuschlieBen und den VerkehrsfluBl nicht mehr als
unvermeidbar zu beeintréachtigen.

Seit vielen Jahren wird einem Fahrerlaubnisanwérter
der Bundeswehr erst nach zusétzlicher Ausbildung
und Priifung die Fahrerlaubnis der Bundeswehr in der
Klasse C-7,5 t erteilt, wenn er Dienst-Kfz mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t und
nicht mehr als 7,5 t fahren soll, auch wenn er im Besitz
der allgemeinen Fahrerlaubnis der Klasse 3 ist und im
zivilen Bereich Fahrzeuge mit dieser Klasse fahren
darf.

Im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms der
Bundeswehr wurden 1992 und 1993 Verkehrssicher-
heitstage der Truppe und Sicherheitstraining fiir Pkw-
und Motorradfahrer mit mobilen Anlagen der zivilen
Trager fur mehr als 15 000 Soldaten und Beschéftigte
durchgefiihrt. Alle Aktionen fanden in Zusammen-
arbeit mit den Trédgern der Verkehrssicherheitsar-
beit wie dem Bundesministerium fiir Verkehr (BMV),
dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat e. V. (DVR),
dem Allgemeinen Deutschen Automobil-Club e. V.
(ADAC) sowie der Deutschen Verkehrswacht e. V.
(DVW) statt.

Schwerpunkt der Verkehrserziehung in den letzten
beiden Jahren war die Verbesserung des Verkehrs-
verhaltens in den fiinf neuen Bundesldndern sowie die
Erweiterung der Handlungsmoglichkeiten fiir die
Streitkrafte durch die Einbeziehung der Kasernen als
Durchfiihrungsorte fir derartige MaBnahmen.

Bundesministerium fiir Frauen und Jugend

Im Mai 1990 faBte die Jugendministerkonferenz einen
BeschluB zum Thema ,Kinder und Jugendliche im
StraBenverkehr”. Der darin enthaltene AnstoB, eine
ressortibergreifende Arbeitsgruppe zu bilden, wurde
von der Innenminister- und der Verkehrsministerkon-
ferenz aufgegriffen. Der Bericht der gemeinsamen
Arbeitsgruppe auf der Grundlage des Berichtes einer
Expertenkommission ,Perspektiven zur Sicherheit im
StraBenverkehr” wurde sowohl von der Innenmini-
ster- wie von der Verkehrsministerkonferenz auf ihren
Sitzungen am 22. Mai und am 13./14. Mai 1992 zur
Kenntnis genommen. Der Bericht enthalt eine Fille
von MaBnahmen, deren Umsetzung auch der Sicher-
heit von Kindern und Jugendlichen zugute kdme.

Bundesministerium fiir Umwelt-, Naturschutz
und Reaktorsicherheit

Durch das Umweltbundesamt werden Projekte bear-
beitet, die direkt und indirekt zu einer Erh6éhung der
Verkehrssicherheit beitragen. Besonders hervorzuhe-
ben sind Projekte, die der Situation in den neuen
Landern Rechnung tragen. So soll das Projekt , Infor-
mations- und Beratungsangebot fiir den kommunalen
Umweltschutz in den neuen Landern” eine umwelt-
vertragliche kommunale Verkehrsentwicklung for-
dern. Spezielle Modellvorhaben laufen fiir die Stadte
Brandenburg und Quedlinburg sowie fiir den Kreis
Grevesmiihlen. Das Bundesumweltministerium hat
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im Juli 1993 den Kreisen, Stddten und Gemeinden in
den neuen Bundesldandern eine Broschiire iiber
umweltschonenden Stadtverkehr sowie zur kom-
munalen Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung
libersandt, in welcher vor allem praktische Hinweise
fiir eine bessere Verkehrsgestaltung gegeben wer-
den.

Weitere Projekte laufen mit dem Ziel, eine bessere
Verkehrsberuhigung zu erreichen. Die im Jahre 1993
durchgefithrten Untersuchungen bezogen sich vor
allem auf Tempo 30-Zonen.

Bundesministerium fiir Post und
Telekommunikation

Die Unternehmen der Deutschen Bundespost POST-
DIENST, TELEKOM und POSTBANK betreiben
zusammen etwa 123 000 Kraftfahrzeuge. Davon ist
allein die Telekom mit 68 000 Kraftfahrzeugen der
gréBte zivile Fahrzeughalter in Europa. Mit diesem
hohen Kraftfahrzeugbestand haben die MaBnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von jeher einen
hohen Stellenwert fiir die Unternehmen der Deut-
schen Bundespost, aber auch allgemein fiir die Stra-
Benverkehrssicherheit. Information, Schulung und
Uberwachung der Fahrer nehmen dabei einen groBen
Raum ein.

So wird monatlich eine eigene Zeitschrift, das , Kraft-
fahrer Echo" herausgegeben und an die Fihrer von
Dienstkraftfahrzeugen aller drei Unternehmen ver-
teilt. In dieser Zeitschrift werden Anderungen des
StraBenverkehrsrechts kommentiert, Tips zur Unfall-
verhiitung und fiir besseres Fahren gegeben sowie
Wissenswertes rund um das Auto vermittelt.

Neben einer Eignungsfeststellung miussen sich die
Kraftfahrer einem Sehtest und einer medizinischen
Untersuchung unterziehen, die in regelméaBigen
Abstanden zu wiederholen ist. Die Telekom fiihrt
dartiber hinaus fiir ungetibte Kraftfahrer — etwa bei
Wechsel des Fahrzeugtyps — Fahrproben und Schu-
lungen durch.

Aus den tdglichen Erfahrungen mit dem groBen Fahr-
zeugpark resultieren zahlreiche bauliche Verbesse-
rungen sowie Anregungen, die von den Fahrzeugher-
stellern teilweise auch in die Serienproduktion iiber-
nommen wurden, wie verbesserte Kopfstiitzen und
groBere Riickspiegel bei einem neu eingefiihrten
Fahrzeugtyp. An neu beschafften Lkw der Telekom
wird ab sofort die Sicherheit durch zusétzliche Riick-
leuchten und farbige Warntafeln zur Betonung der
Fahrzeugsilhouette erhoht.

Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen
und Stadtebau

Ziel der Raumordnungs- und Stddtebaupolitik ist es
auch, durch sinnvolle Funktionszuordnung und Funk-
tionsmischung zur Verkehrsvermeidung und damit
auch zu groBerer Verkehrssicherheit beizutragen. Der
vom Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwe-
sen und Stadtebau unter Mitwirkung der Lander 1992
erarbeitete Raumordnungspolitische Orientierungs-
rahmen stellt Perspektiven, Leitbilder und Strategien
fir die rdumliche Entwicklung des Bundesgebietes
dar. Im Leitbild , Verkehr" wird hierbei auf die beson-
dere Bedeutung von MaBnahmen zur Verkehrsver-
meidung und Verkehrsentlastung hingewiesen.

In den hochverdichteten Rdumen ist durch eine inte-
grierte Raum- und Verkehrsplanung der OPNV-Vor-
rang und die Entlastung von lediglich durchfahren-
dem StraBengiiterverkehr abzusichern. Die Gemein-
den im Umland der Verdichtungsrdume miissen dabei
sowohl untereinander als auch durch besonders lei-
stungsfdhige OPNV-Schnellverbindungen mit dem
Regionszentrum verbunden sein. Die angestrebte
Regionalisierung des offentlichen Personennahver-
kehrs soll dazu einen wesentlichen Beitrag leisten.

Zur Entlastung hat kinftig verstdarkt auch der soge-
nannte ,Kombinierte Ladungsverkehr” beizutragen,
indem es zu einer besseren Abstimmung von StraBen
und Schiene (sowie Wasserstra3e) bei den Giitertrans-
porten kommt. Zu diesem Zweck sind die Giiterver-
kehrs- und Giiterverteil-Zentren ziigig auszubauen.
Nicht verlagerbarer schwerer Lkw-Verkehr ist inner-
halb der hochbelasteten Verdichtungsrdume auf klei-
nere ,stadtvertrdglichere” City-Lkw umzuladen.

Deutschland ist Transitland Nummer 1 in Europa. Der
Giterfernverkehr wéchst weiter. Wegen der hohen
verkehrlichen Belastung von immer mehr Rdumen ist
eine betrdchtliche Verlagerung des Giitertransports
von der StraBe auf die Schiene von besonderer raum-
ordnungspolitischer Bedeutung. In der kiinftigen Dis-
kussion wird fur besonders belastete oder besonders
sensible Trassen auch die Mdglichkeit von Verlage-
rungsgeboten zu iiberlegen sein. Der Ausbau des
bestehenden Schienennetzes fiir den schnellen
Giliterverkehr ist eine Aufgabe von hoher Prioritét fiir
die Raumordnungs-, Verkehrs- und Umweltpolitik,
die nicht zuletzt auch einen wesentlichen Beitrag zur
angestrebten CO,-Reduzierung darstellt.

Durch starkere Verknlpfung von raumlichen Funk-
tionen und eine verbesserte Zuordnung von Arbeits-
pldtzen und Wohnstandorten kann ein Beitrag zur
Verkehrsvermeidung und Verkehrsminderung ge-
leistet werden.

25



Drucksache 12/8335

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Bundesministerium fiir Forschung und Technologie

Die Bundesregierung miBt der Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit im Rahmen der Forschungsférderung
eine groBe Bedeutung bei. Die Entwicklung der Tele-
matik im Verkehr kann hierzu einen wesentlichen
Beitrag leisten. Einen Schwerpunkt der BMFT-Férde-
rung bilden in diesem Bereich derzeit das EUREKA-
Projekt PROMETHEUS und das Projekt BEVEI (Bes-
sere Verkehrsinformation). Mit modernen Systemen
der Datenerfassung, der Kommunikations-, Leit- und
Informationstechnik sollen Defizite an aktuellen und
vollstdndigen Informationen iiber das Verkehrsge-
schehen beim Verkehrsmanagement und beim Ver-
kehrsteilnehmer abgebaut werden. Kritische Ver-
kehrssituationen sollen sich zukiinftig bereits im Ent-
stehen erkennen lassen, so daB3 auch die Unfallgefahr
reduziert werden kann.

Im Bereich des in der Offentlichkeit sehr kritisch
beurteilten Gefahrguttransportes auf der Strae wird
vom BMFT in Abstimmung mit dem BMV seit 1990 das
Vorhaben ,THESEUS" (Tankfahrzeug mit hochst
erreichbarer Sicherheit durch experimentelle Unfall-
simulation) als weiterer Schwerpunkt geférdert. Im
Vordergrund des Vorhabens stehen die sicherheits-
technische Analyse des Gesamtsystems Tankfahr-
zeug mit seinen aktiven und passiven Sicherheitsele-
menten, vor allem in Fahrdynamik- und Crashversu-
chen. Tank- und Sicherheitskomponenten werden
besonders untersucht, um auch die Berechnungsme-
thoden zu tUberprifen.

Basis der gesamten Arbeit sind umfangreiche Unfall-
analysen im Zusammenhang mit Tankfahrzeugen.

Durch die vom BMFT erfolgreich geférderte Entwick-
lung des Sicherheitstanklastzuges TOPAS (Tankfahr-
zeug mit optimierten passiven und aktiven Sicher-
heitselementen) fanden wesentliche Sicherheitsein-
richtungen verstédrkt Eingang in die Serienproduktion
heutiger Tankfahrzeuge. Dadurch konnte das Sicher-
heitsniveau moderner Gefahrgutfahrzeuge entschei-
dend verbessert werden.

5.3 Private Trager
Deutscher Verkehrssicherheitsrat

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) wurde
1969 als ein gemeinniitziger Verein zur Koordinie-
rung der Verkehrserziehungs- und -aufklarungsar-
beit gegriindet. Er hat seinen Sitz in Bonn und eine
AuBenstelle in Berlin. Zu den ca. 270 Mitgliedern des
DVR zdhlen das Bundesverkehrsministerium, nahezu
alle Bundesldnder, die kommunalen Spitzenver-
bdnde, Arbeitgeberorganisationen, Gewerkschaften,
die Kirchen, die Berufsgenossenschaften, die Ver-
sicherungen, die Industrie, Automobilclubs und die
Deutsche Verkehrswacht. Der DVR fordert und ver-
starkt alle MaBnahmen zur Verbesserung der Sicher-
heit auf den StraBen. Seine besondere Aufgabe ist die
Initilerung und Koordinierung entsprechender Emp-
fehlungen, Programme und o6ffentlichkeitswirksamer
Aktionen. Im Rahmen dieser Zielsetzung befaBt sich
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der DVR insbesondere mit Verkehrserziehung und
Verkehrsaufklarung, StraBenverkehrs- und Fahr-
zeugtechnik, Verkehrsrecht, Verkehrsmedizin und
Offentlichkeitsarbeit.

Fir die Verkehrssicherheitsarbeit des DVR stellte das
BMV 1992 rund 12,5 Mio. DM und 1993 rund 11 Mio.
DM zur Verfuigung. Dariber hinaus wurde die Ver-
kehrssicherheitsarbeit des DVR von seinen Mitglie-
dern und weiteren Partnern, insbesondere dem
Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossen-
schaften, 1992 mit 12 Mio. und 1993 mit 12,6 Mio. DM
unterstutzt.

Der DVR hat auch in den Jahren 1992/93 die gemein-
sam mit seinen Mitgliedern entwickelten Programme
fortgefiihrt und erweitert sowie neue Programme
entwickelt. Wie schon in den vorangegangenen Jah-
ren galt es, insbesondere den Aufbau und die Weiter-
entwicklung der Verkehrssicherheitsarbeit in den
neuen Bundesldandern unterstiitzend zu begleiten.

Die aufeinander abgestimmten MaBnahmen des Pro-
gramms ,Kind und Verkehr" sollen Vater und Miitter
im Rahmen der Elternbildung dazu motivieren, ihre
Kinder systematisch an die Verkehrswirklichkeit her-
anzufihren, Kraftfahrer werden iiber die Verhaltens-
moglichkeiten von Kindern informiert. Technische
und juristische Aspekte des StraBenverkehrs werden
an die Beddrfnisse der Kinder angepaBt und die

.Offentlichkeit mit Unterstiitzung der Medien zum

Schutz der jlingsten Verkehrsteilnehmer aufgefor-
dert.

In nahezu 140 000 Elternveranstaltungen seit Start
des Programms 1980 zu den Themen ,Kinder als
FuBiganger” und ,Kinder als Radfahrer” haben tber
2 000 Moderatoren mehr als 2,5 Mio. Eltern mit den
Zielen und Inhalten der Verkehrserziehung vertraut
gemacht. Die Inhalte dieser Veranstaltungsreihen
werden bundesweit auch an Aus- und Ubersiedler
herangetragen; turkische Moderatoren fiihren jahr-
lich ca. 1 500 Elternveranstaltungen durch. 1992 wur-
den ca. 350 neue Moderatoren ausgebildet (davon 240
in den neuen Landern); ca. 170 der bereits aktiven
Moderatoren nahmen an Fortbildungen teil. Ange-
sichts der ab 1993 geltenden Sicherungspflicht fiir
Kinder im Pkw kam diesem Thema besondere Bedeu-
tung in Form von vielfaltiger Aufkldrung fiir Kraftfah-
rer und Eltern zu.

Das Programm ,Kind und Verkehr" wird groBtenteils
mit 6ffentlichen Mitteln des BMV finanziert — in den
beiden Berichtsjahren lag der Aufwand fiir 1992 bei
ca. 2,85 Mio. DM und in 1993 bei ca. 3 Mio. DM.

Hauptziel des Mofakurses fur junge Fahrer, eines vom
BMYV unterstitzten Programms ist es, mit jugendspe-
zifischen Unterrichtsmethoden die Voraussetzungen
fiir eine sichere Teilnahme am motorisierten StraBen-
verkehr zu schaffen und die Fahranfdnger zu partner-
schaftlichem Verhalten anzuleiten. Die seit 1985 obli-
gatorische Mofa-Ausbildung fiir Bewerber der Mofa-
prufbescheinigung wird in den Fahrschulen weitge-
hend nach dem Kursprogramm von ,fiinfzig Kubik"
durchgefiihrt.

Vorrangiges Ziel des seit 1985 angebotenen Zweirad-
Trainings ist es, das Verhalten jugendlicher Zweirad-
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fahrer im StraBenverkehr so zu beeinflussen, daf} sie
sicherheitsbewuliter am StraBenverkehr teilnehmen.
Seit 1992 werden spezielle Kurse fir Motorroller-
Fahrer im Rahmen des Programms angeboten. Die
Programmumsetzung erfolgt schwerpunktméBig in
Betrieben. Sie wird vielfach von den zustdndigen
Berufsgenossenschaften unterstiitzt.

'

Die verschiedenen Angebote fiir Motorrad-Sicher-
heitstrainings wurden 1990 erstmalig unter dem Dach
des DVR zusammengefiihrt. Alle Beteiligten einigten
sich auf ein gemeinsames ,Kernprogramm®, das
bestimmten QualitdtsmaBstdben geniigt. Um das
Motorrad-Training mobil und auf allen geeigneten
Freifldchen anbieten zu konnen, wurden Pkw-Anhén-
ger mit dem dafiir notwendigen Zubehor ausge-
rustet.

Ziel des Sicherheitstrainings fiir Pkw-Fahrer (SHT) ist
es, allen Autofahrern die Moglichkeit zu geben, ihr
Verkehrswissen und Fahrkonnen zu tberprifen, um
Gefahren frithzeitig erkennen, vermeiden und im
Emnstfall auch bewiltigen zu kénnen. Grundlage des
Programms ist die enge Verkniipfung von Theorie und
Praxis.

Bis zum Jahr 1993 konnte auf Grund der starken
Nachfrage das Netz der festen Trainingspldtze im
- gesamten Bundesgebiet auf iiber 50 Anlagen ausge-
dehnt werden. Immer noch bestehende Engpdsse und
teilweise unzumutbare lange Wartezeiten auf ein
Training veranlaften das BMV, sogenannte ,Mobile
Einheiten zum Sicherheitstraining” zu finanzieren.
Vor allem in den neuen Bundesldndern, in denen es
bisher nur wenige Ubungsplétze gibt, kommen die mit
den notwendigen Gerdtschaften ausgestatteten Ein-
heiten zum Einsatz. In einem zeitlich begrenzten
Modellversuch wird das SHT mit Unterstiitzung des
Verteidigungsministeriums in Bundeswehrkasernen
fiir Soldaten kostenlos angeboten. Mit dieser MaB-
nahme kann die besonders gefdhrdete Gruppe der
Wehrpflichtigen gezielt erreicht werden. Insgesamt
sind beim PKW-SHT ca. 600 ausgebildete Moderato-
ren im Einsatz.

Innerhalb der Sicherheitsprogramme fiir Lkw-Fahrer
werden Spezialkurse fiir Tankwagen- und Reisebus-
fahrer angeboten.

Im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen zur Fahr-
erlaubnis auf Probe hat der DVR mit Unterstiitzung
des BMV, des HUK-Verbandes, der Bundesvereini-
gung der Fahrlehrerverbdande e. V. und der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen (BASt) den ,Nachschulungs-
kurs fiir Fahranfanger” fir die allgemeine Nachschu-
lung entwickelt, der seit Einfithrung des Gesetzes
(November 1986) bundeseinheitlich angeboten wird.
Der Kurs erstreckt sich iiber vier Gruppensitzungen &
135 Minuten. An ihm nehmen mindestens sechs und
hochstens zwolf Teilnehmer teil. Zusatzlich wird zwi-
schen der ersten und der zweiten Sitzung eine Fahr-
probe in Gruppen mit drei Teilnehmern durchgefiihrt.
Unter Leitung eines speziell ausgebildeten Fahrleh-
rers sollen Nachschiiler durch gruppenorientierte
Lernmethoden verkehrsgerechte Einstellungen und
sichere Verhaltensweisen entwickeln. Ende 1992 hat-
ten ca. 6 000 Fahrlehrer, die jahrlich etwa 96 000

Fahranfdnger nachschulen, die Nachschulungser-
laubnis erworben.

Um Fahrlehrer fiir die Nachschulung intensiver mit
gruppenorientierten Lern- und Lehrmethoden ver-
traut zu machen, wurde von 1987 bis 1990 in den alten
Bundesldndern eine Praxisberatung fiir alle interes-
sierten Inhaber der Nachschulungserlaubnis angebo-
ten. Fiir die neuen Bundesldnder wird diese Praxisbe-
ratung seit 1992 angeboten.

Mit dem erfreulichen Ansteigen der Fahrradbenut-
zung ist andererseits auch eine Erhéhung des Unfall-
zahlen verbunden. Der DVR hat das Thema ,,Sicher-
heit fiir erwachsene Radfahrer” aufgegriffen und

‘konnte mit Unterstiitzung des HUK-Verbands 1993

mit der Entwicklung eines Programms beginnen.
Dabei sollen als Zielgruppe neben den Fahrradfah-
rern auch die Kraftfahrer mit verhaltensbeeinflussen-
den MaBnahmen angesprochen werden.

Hauptanliegen des Programms ,Altere Menschen als
FuBligdnger im StraBenverkehr” ist die Beeinflussung
von Einstellungen und Verhaltensweisen dlterer FuB3-
ganger. Weitere Ziele sind die Information anderer
Verkehrsteilnehmer iiber die Probleme alterer Men-
schen im StraBenverkehr sowie eine starkere Bertick-
sichtigung der Bediirfnisse alterer Verkehrsteilneh-
mer im Verkehrsrecht und im StraBenbau. Seit 1992
wird das Programm auch in den neuen Bundesldndern
flichendeckend umgesetzt. Dort haben etwa 1500
Veranstaltungen stattgefunden. Im gesamten Bun-
desgebiet konnten 1992 etwa 130 000 altere Frauen
und Madnner in ca. 6 500 Gesprdchsveranstaltungen
erreicht werden. Diese Resonanz wurde auch 1993
erreicht. Fir die Programmentwicklung und die bun-
desweite Umsetzung wurden seit 1983 ca. 8,8 Mio.
DM aus offentlichen Mitteln ausgegeben.

Anfang 1992 startete das Programm ,Altere aktive
Kraftfahrer” zunachst in den alten Bundesldndern. Im
Laufe des Jahres wurden auch in den neuen Bundes-
landern Moderatoren ausgebildet, die dort bis Jah-
resende etwa 150 Veranstaltungen durchgefiihrt
haben. Im gesamten Bundesgebiet haben im Jahr
1992 etwa 800 Veranstaltungen stattgefunden; diese
Zahl konnte 1993 auf 1500 erhoht werden. Auch in
diesem Seniorenprogramm wird eine bundesweite
flachendeckende Umsetzung angestrebt.

Das seit 1985 in der Umsetzung befindliche Programm
~Niichtern fahren, sicher ankommen” hat das Ziel,
langfristig praktiziertes Fehlverhalten durch eine
ebenfalls langfristige positive EinfluBnahme zu
dndern. Neben Hinweisen, wie Trunkenheitsfahrten
verhindert werden kénnen, informiert es iiber Aus-
wirkungen des Alkohols auf die Fahrtiichtigkeit und
iber materielle, rechtliche und soziale Folgen der
alkoholisierten Teilnahme am StraBenverkehr. Fiir
das Programm standen 1992 1800000 DM und
1993 600 000 DM zur Verfiigung. An der Finanzierung
beteiligten sich neben dem BMYV die gewerblichen
Berufsgenossenschaften (BG) und der Bund gegen
Alkohol im StraBenverkehr.

In der seit 1986 durchgefiihrten Aktion ,Jeder kann
helfen” wird die Bevoélkerung auf die lebensnotwen-
dige Bedeutung der Ersten Hilfe am Notfallort hinge-
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wiesen und zur Teilnahme an Erste-Hilfe-Kursen
motiviert. Zentrales Aktionsmedium ist eine bisher in
einer Auflage von vier Millionen Exemplaren heraus-
gegebene Broschiire.

Das Programm ,Sicherheit auf allen Wegen* soll mit
dazu beitragen, den hohen Anteil der Unfalle auf den
Arbeitswegen zu senken. Es wird gemeinsam von den
gewerblichen Berufsgenossenschaften und dem DVR
durchgefiihrt. Ein Schwerpunkt des Programms lag
1992 und 1993 in Aus- und FortbildungsmaBnahmen
fir die Betriebe. 1993 wurden rund 1000 Ausbil-
dungsveranstaltungen gemeinsam mit den Berufsge-
nossenschaften fiir Mitarbeiter der Betriebe durchge-
fihrt.

Auch die direkte betriebliche Verkehrssicherheits-
arbeit entwickelte sich weiter. Gemeinsam mit dem
DVR fiihrten 1993 Hunderte von Betrieben Verkehrs-
sicherheitsaktionen durch. GroBe Resonanz fanden
die Mafinahmen in den Betrieben der neuen Bundes-
ldnder. Rund 180 Verkehrsmoderatoren haben 1993
knapp 1 500 Veranstaltungen in den Betrieben durch-
gefiihrt. Die enge Koordination und Abstimmung mit
den aus Projektmitteln des BMV ausgebildeten Ver-
kehrsmoderatoren erwies sich als hilfreich. Durch das
Programm werden viele der vom BMV geforderten
Programme einer betrieblichen Umsetzung zuge-
fihrt.

Die Presse- und Oifentlichkeitsarbeit unterstiitzte
auch in den Jahren 1992 und 1993 alle Programme
und MaBnahmen des Deutschen Verkehrssicherheits-
rates und seiner Mitglieder. Durch die erganzende
Offentlichkeitsarbeit der DVR-Mitglieder im gesam-
ten Bundesgebiet konnte bundesweit eine hohe Infor-
mationsdichte erreicht werden. Insgesamt ist festzu-
stellen, daB in den letzten Jahren das Interesse der
Medien und der Offentlichkeit an Themen des Stra-
Benverkehrs und der Verkehrssicherheit erheblich
zugenommen hat. Mit den Fernsehanstalten wurde
die schon seit vielen Jahren bestehende Zusammen-
arbeit fortgesetzt. Mit ARD und ZDF wurden im
Berichtszeitraum mehrere Einzelbeitrage produziert,
die sich an Kinder und dltere Menschen richteten. In
vierter Auflage wurde das ,Handbuch fir Verkehrs-
sicherheit” gemeinsam mit dem BMV und der Deut-
schen Verkehrswacht herausgegeben (Auflage
210 000). Im Rahmen des Europdischen Jahres der
Alteren und der Solidargemeinschaft der Generatio-
nen wurde ein europaischer Fachkongrel gemeinsam
mit dem Bundesministerium fiir Familie und Senioren
und dem BMYV durchgefiihrt.
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Mit der Konzentration auf diese Schwerpunkte wur-
den zwei wesentliche Unfallursachen ins Zentrum der
Aktion gestellt. Gleichzeitig wurden die Unterstit-
zung, Beratung und Qualifizierungsbemihungen in
den neuen Bundeslandern ausgeweitet und intensi-
viert. Dazu zdhlen insbesondere auch Verkehrssicher-
heitskonferenzen in den Landern Brandenburg und
Thiringen in Zusammenarbeit mit den dort verant-
wortlichen Ministerien.

Unter dem Slogan , Auf Ihr Wohl kein Alkohol” wurde
im Frithjahr 1992 mit gezielten MaBnahmen eine der
beiden Hauptunfallursachen, Fahren unter Alkohol-
einfluf}, thematisiert. Es stellt sich die Aufgabe, den
Verkehrsteilnehmern einen Uberblick iiber Fakten
und Probleme zu vermitteln, die Zusammenhé&nge von
Unfallursachen und Wirkungen aufzuzeigen und die
Folgen darzustellen. Diese Aufgabenstellung wurde
mit unterschiedlichen Strategien angegangen und
gleichzeitig der Versuch unternommen, den Ver-
kehrsteilnehmern Verhaltensalternativen aufzuzei-
gen. Mit Einfiihrung der 0,8 Promille-Grenze auch in
den neuen Bundesldndern zum 1. Januar 1993 stellte
sich die Aufgabe, die Menschen insbesondere in den
neuen Bundesldandern Uber die Wirkungen und die
Folgen dieser Regelung zu informieren. Neben einer
Anzeigenkampagne in Tageszeitungen wurden Tele-
fonkarten produziert, auf denen unter dem Slogan
+Entweder-Oder” nochmals deutlich hervorgehoben
wurde, daB die Alternative im StraBenverkehr nur
lauten kann ,Wer trinkt, fahrt nicht — Wer fahrt, trinkt
nicht”, )

Nicht angepaBte Geschwindigkeit ist seit vielen Jah-
ren die Unfallursache Nr.1. Aus diesem Grunde
bildete unter dem Aktionsslogan , Werrast fliegt raus”
die nicht angepafBte Geschwindigkeit den zweiten
Themenschwerpunkt der gemeinsamen Aktion

+Ricksicht kommt an“ im Jahre 1992.

Die Aktion ,Rucksicht kommt an” traf 1992/93 auf
eine sehr positive Resonanz sowohl in den Medien als
auch in der Offentlichkeit. Es ist gelungen, den
Partnerschaftsgedanken, der die Verkehrssicher-
heitsarbeit in der Bundesrepublik Deutschland in den
letzten beiden Jahrzehnten erfolgreich geprdgt hat,
weiter zu entwickeln und den sich &ndernden Bedin-
gungen auf unseren StraBen anzupassen. ,Ruicksicht
kommt an” steht heute bereits bei vielen Verkehrsteil-
nehmern als Synonym fiir Toleranz und Riicksicht-
nahme im StrafBenverkehr.

Die Verkehrssicherheitsbeauftragten wurden vom
DVR in Grund- und Fortbildungsseminaren ausgebil-
detundinihrer Tétigkeit laufend unterstiitzt. Im Jahre
1992 konnten 172 ABM-Kréfte in zehn Grundsemina-
ren mit einer Dauer von jeweils fiinf Tagen ausgebil-
det werden. Arbeitslosen Ingenieuren, Kfz-Schlossern
und Elektromechanikern, Lehrerinnen und Erziehe-
rinnen sowie fritheren Mitarbeitern der Polizeibehor-
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den wurden Grundlagen der Verkehrssicherheits-
arbeit vermittelt.

Nachdem die Bundesanstalt fiir Arbeit die Zustim-
mung flir den Einsatz von ABM-Kréften auf dem
Gebiet der Verkehrssicherheit erteilt hatte, konnten
ABM-Stellen in den Landkreisen und Stddten der
neuen Bundeslander von den zustdndigen Arbeitsam-
tern im Laufe des Jahres 1992 bewilligt werden. Das
Bundesministerium fiir Verkehr unterstiitzte dieses
Vorhaben mit dem Ziel, die Verkehrssicherheitsarbeit
auf kommunaler Ebene in Ostdeutschland wiederzu-
beleben und zu koordinieren.

Die Verkehrssicherheitsbeauftragten haben unter
schwierigen Bedingungen die kommunale Verkehrs-
sicherheitsarbeit wieder strukturiert und reorgani-
siert. Sie wirkten mit bei der Erstellung und Auswer-
tung von Unfallstreckenkarten, bei der StraBenver-
kehrssicherungspflicht und Verkehrsschauen, bei
Beratungen innerhalb und auBerhalb der Verwaltun-
gen. AuBerdem organisierten sie Verkehrssicher-
heitstage, arbeiteten mit der ortlichen Presse zusam-
men und fiihrten Informationsveranstaltungen durch.
Im Bereich der vorschulischen und schulischen Ver-
kehrssicherheitsarbeit koordinierten sie den Einsatz
von Moderatoren, machten bei der Erstellung von
Schulwegpldnen mit und férderten die Griindung von
Jugendverkehrsschulen.

Verhandlungen mit der Bundesanstalt fir Arbeit
ermoglichten eine Fortfuhrung der AB-MaBnahmen
iber 1992 hinaus, so daB 1993 weitere Aus- und
Fortbildungsveranstaltungen durchgefiihrt werden
konnten. Damit erhohte sich die Zahl der ausge-
bildeten Verkehrssicherheitsbeauftragten auf ins-
gesamt 217.

Deutsche Verkehrswacht

Die Deutsche Verkehrswacht (DVW) ist ein 1924
gegriindeter gemeinniitziger Verein. Er ist verbunden
‘mit 16 Landesverkehrswachten und iiber 650 Ortli-

. chen Verkehrswachten mit insgesamt 90 000 Mitglie-
dern. Neben der Durchfiihrung der Zielgruppenpro-
gramme des Deutschen Verkehrssicherheitsrates ent-
wickelt die Deutsche Verkehrswacht vor allem eigen-
stdndige Programme zur schulischen Verkehrserzie-
hung. Weitere Schwerpunkte ihrer Arbeit liegen in
der Verkehrserziehung und Verkehrsaufkldarung fir
Kinder, Jugendliche, junge Fahrer und erwachsene
Verkehrsteilnehmer.

Flir die Arbeit der DVW stellte das BMV im Jahre
1992 rund 9 Millionen DM und im Jahre 1993 rund
8,2 Millionen DM zur Verfiigung. Daneben wurden

von der DVW im Berichtszeitraum Kooperationspro- -

jekte mit Sponsoren in Hohe von etwa 14 Millionen
DM durchgefiihrt, — die ehrenamtlichen Aufwendun-
gen nicht gerechnet.

Vorschulparlamente sind private Birgerinitiativen,
die es in 36 Stadten im Bundesgebiet gibt. Es handelt
sich um Aktionsgruppen, in denen vorwiegend Eltern,
Erzieherinnen, Lehrer, Fahrlehrer und Polizeibeamte
zusammenarbeiten, um MaBnahmen fiir die Sicher-
heit von kleinen Kindern auf lokaler Ebene umzuset-

zen. Die Vorschulparlamente werden finanziell von
der Mercedes-Benz AG geférdert und organisatorisch
von der DVW betreut. Die Vorschulparlamente orga-
nisieren Seminare, die vom BMYV finanziert werden,
und an denen Eltern, Kinder und Erzieherinnen teil-
nehmen.

Vom BMV werden auch alle Aktivitdten der DVW
gefordert, die das Programm ,Kind und Verkehr*
betreffen. Dabei geht es um die Aus- und Fortbildung
von Moderatoren und um die Durchfithrung von
Veranstaltungen fiir Eltern. Im Berichtszeitraum wur-
den von den etwa 1 200 Moderatoren der DVW tiber
10 000 Elternabende gestaltet.

In enger Zusammengrbeit mit den beiden offent-
lich-rechtlichen Fernsehanstalten wurden verschie-
dene Fernsehsendungen produziert, wie etwa ,Der
7. Sinn“, aber auch solche, die sich an Kinder im
Vorschulalter richten.

Etwa 60 000 Schiilerlotsen sind an jedem Schultag im
Einsatz, um Schulwege zu sichern. Schiilerlotsen gibt
es in Deutschland seit 1953, also seit 40 Jahren. Zu
diesem vierzigjahrigen Bestehen des Schiilerlotsen-
dienstes, der nach amerikanischen Vorbildern einge-
richtet wurde, empfing der Bundesprasident 16 Schii-
lerlotsen, aus jedem Bundesland einen. Damit wurde
die Leistung dieser Institution gewirdigt, die in den
funfziger Jahren auch in der ehemaligen DDR einge-
richtet worden war. In beiden Teilen Deutschlands
gab es an Uberwegen, die von Schiilerlotsen gesichert
wurden, in 40 Jahren nicht einen einzigen tédlichen
Unfall. Ausristung und Ausbildung der Schiilerlotsen
kosten jahrlich etwa 600 000 DM. Dieser Betrag wird
iiberwiegend vom Verband der Automobilindustrie
zur Verfiigung gestellt.

Die DVW entwickelte im Berichtszeitraum Unter-
richtsmaterialien fiir die schulische Verkehrserzie-
hung an Grundschulen und Sekundarstufen. Inhaltli-
cher Schwerpunkt war dabei das Radfahren, insbe-
sondere im Zusammenhang mit der Ausbildung und
Priifung von Kindern in der dritten und vierten Klasse
in Jugendverkehrsschulen.

Das Thema Kinder-Riickhalte-Systeme bildete im
Berichtszeitraum einen Schwerpunkt in der Aufkla-
rungs- und Informationsarbeit der DVW und aller
Verkehrswachten. So wurde ein Frage-Antwort-Kata-
log entwickelt und in einer Gesamtauflage von
240 000 Exemplaren verteilt. Ein zentrales Fortbil-
dungsseminar unterstiitzte die Mitarbeiter der Lan-
desverkehrswachten in ihrem Bemiihen, den ratsu-
chenden Erwachsenen bei der Auswahl nach einem
geeigneten Kinder-Riickhalte-System zu helfen. Dazu
gehorte auch die intensive telefonische Beratung und
die Darstellung der Probleme und moéglicher Losun-
gen in Presse und Rundfunk. Es wurde eine mobile
Ausstellung mit etwa 15 verschiedenen Kinder-Riick-
halte-Systemen angeschafft, die von Verkehrswach-
ten fiir Informationsveranstaltungen ausgeliehen wer-
den kann. Das Thema ,Kindersicherung im Pkw"
wurde auch in einem Kinospot behandelt.

Die ,Aktion Junge Fahrer", eine Initiative der Deut-
schen Verkehrswacht, die vom BMV und den Deut-
schen Autoversicherern unterstiitzt wird, richtet sich
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an die jungen Verkehrsteilnehmer zwischen 18 und
25 Jahren und wird seit 1985 kontinuierlich durchge-
fihrt.

Mit der 1990 entwickelten ,Junge-Fahrer-Typologie”
ist es erstmals gelungen, auf der Basis einer wissen-
schaftlichen Untersuchung der BASt Zusammen-
hange zwischen dem Freizeitverhalten junger Fahrer
und deren Unfallgefdhrdungsgrad zu belegen. Dabei
zeigt sich, dafi nicht alle Jugendlichen ein Uberpropor-
tionales Unfallrisiko aufweisen. Mit dem aus dieser
Untersuchung gewonnenen Typentest wird es mog-
lich, fir verschiedene Fahrertemperamente spezielle
Programmbausteine zu entwickeln, um auf die Beson-
derheiten jedes Typs zielgerichtet eingehen zu kén-
nen. 1993 wurde das Programm auch in den neuen
Bundeslandern umgesetzt. Die ,Aktion Junge Fah-
rer” war 1993 auf der Leipziger ,Automobil Interna-
tional” und auf der IAA in Frankfurt (Main) vertreten.
Das Jahr 1993 stand unter dem Motto ,Jung, aber
nicht verriickt”. Es wurden zahlreiche bundesweite
Verkehrssicherheitstage und -wochen durchgefiihrt.
Ferner gab es viele Aktionen in Diskotheken und eine
Zusammenarbeit mit Diskjockeys, die sich tiber das
Thema ,Junge Fahrer” informierten.

Das Sicherheitstraining fir Pkw-Fahrer stand im
Berichtszeitraum unter dem Motto: Gefahren erken-
nen — Gefahren vermeiden — Gefahren bewaltigen.
Mit dieser Zielsetzung fiihrte die Deutsche Verkehrs-
wacht 1992 bundesweit rund 2 200 Trainingskurse
durch, 1993 konnte erneut eine Zunahme der Umset-
zung erreicht werden, so daB die Moderatoren der
Verkehrswachten jetzt jahrlich mehr als 25 000 Auto-
fahrer in diesem Programm fortbilden. Die Infrastruk-
tur fiir dieses Programm konnte weiter verbessert
werden, hierzu haben auch die mobilen Einheiten,
finanziert vom Bundesministerium fir Verkehr, bei-
getragen. Der Deutschen Verkehrswacht stehen nun-
mehr 14 mobile Einheiten und zusatzlich weitere
20 Anhanger mit der entsprechenden Ausstattung zur
Verfiigung. Damit ist es méglich, das Programm auch
in allen neuen Bundesldndern anzubieten.

Nach einer Ausbildung von nahezu 50 Moderatoren in
den Jahren 1992 und 1993 konnen die Verkehrswach-
ten das Motorrad-Sicherheitstraining umsetzen. Mit
mobilen Einheiten, speziell fir dieses Programm ent-
wickelt, ist ein flexibles Angebot mdglich, und es
koénnen auch dort Kurse durchgefiihrt werden, wo
keine Trainingspldtze zur Verfigung stehen.

Anliegen des Programms , Altere Menschen als Fu8-
gdnger im StraBenverkehr" ist es, gemeinsam mit den
Teilnehmern aktiv deren Probleme im StraBenverkehr
zu diskutieren und mit ihnen Hilfen zur Bewadltigung
zu erarbeiten. 1992 konnten 2 700 Veranstaltungen
mit rund 100 000 alteren Mitblirgern durchgefuhrt
werden, davon in den neuen Bundesldndern allein
505 Veranstaltungen, 1993 konnten die Veranstal-
tungszahlen konstant gehalten werden.

1992 setzte die bundesweite Ausbildung von Modera-
toren im Programm ,Altere aktive Kraftfahrer” ein.
Zur Durchfiihrung von Gesprachskreisen im Rahmen
einer vierteiligen Veranstaltungsreihe wurden 1992
sechs Moderatorenausbildungsseminare mit zusam-
men 77 Moderatoren durchgefiihrt. 1993 folgten wei-
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tere 8 Ausbildungsseminare mit rund 100 ausgebilde-
ten Moderatoren.

Die Internationale Kfz-Beleuchtungs-Aktion fand in
den Jahren 1992 und 1993 zum 36. und 37. Mal statt.
An der vom Zentralverband des Kraftfahrzeuggewer-
bes gemeinsam mit der Deutschen Verkehrswacht
durchgefiihrten Aktion arbeitete wiederum eine Viel-
zahl von Firmen und Verbéanden, Automobilclubs und
Behérden mit; inzwischen werden bei der jeweils im
Oktober durchgefithrten VerkehrssicherheitsmaB-
nahme mehr als 18 Mio. Plaketten fiir die Windschutz-
scheibe als Beleg dafiir ausgegeben, dal3 die Beleuch-
tungsanlagen in Ordnung waren.

Die im ARD-Programm regelmdafig woéchentlich aus-
gestrahlte Fernsehsendereihe ,Der 7. Sinn“, zu der
die Exposés von der Deutschen Verkehrswacht
erstellt werden, wurde auch im Berichtszeitraum wei-
tergefiihrt. Dabei wurden 1992 48 Spots und 1993
50 Spots ausgestrahlt. Die hochste Einschaltquote lag
1992 bei 21 %, die durchschnittliche Sehbeteiligung
lag bei 15 %.

6. Wissenschaftliche Grundlagen,
Fahrzeugzulassung, VZR, Uberwachung

Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Einen wesentlichen Teil der wissenschaftlichen Ent-
scheidungsgrundlagen fir VerkehrssicherheitsmaB-
nahmen liefert die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(BASt). Die BASt ist eine technisch-wissenschaftliche
Anstalt im Geschéftsbereich des BMV mit Sitz in Ber-
gisch Gladbach und AuBenstellen in Berlin und Inzell.

In der BASt sind ca. 450 Mitarbeiter tdtig, davon
150 Wissenschaftler aus verschiedenen Disziplinen.
Seit 1970 hat diese Institution auf Beschlul des Bun-
destages auch die Aufgabe, Unfallforschung auf dem
Gebiet des StraBenwesens zu organisieren und selbst
durchzufiihren.

Dabei hat sie nicht nur Schwachstellen im Stralenver-
kehr aufzudecken, sondern auch Konzepte und MaB-
nahmenvorschlage zur Erh6hung der Verkehrssicher-
heit zu entwickeln.

Das erhebliche Wachstum des StraBenverkehrs lat in
Zukunft eine isolierte Betrachtung des Verkehrstragers
StraBe nicht mehr zu. In der Forschung spielen demzu-
folge Aspekte der Sicherheit eine zunehmende Rolle,
die einzelne Verkehrstrager iibergreifen und die spe-
zifische Sicherheitspotentiale von StraBe, Wasser,
Schiene und Luft als Verkehrstrager beriicksichtigen.

Die Forschungsprogramme der BASt werden in enger
Abstimmung mit MaBnahmentragern auf dem Gebiet
der Verkehrssicherheit geplant und umgesetzt. Dabei
stehen im Jahr 7 Millionen DM fir die Vergabe von
externen Forschungsauftragen zur Verfuigung. Die
BASt gehort damit weltweit zu den groBten For-
schungsinstituten auf diesem Gebiet.

Seit 1976 fihrt die BASt regelmdBig Sicherheitskon-
gresse durch, um den Informationsaustausch zwi-
schen Wissenschaft und Praxis iiber neuere Entwick-
lungen zu férdern. Beim letzten BASt-Sicherheitssym-
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posium im Dezember 1992 standen zahlreiche eigene
Studien zum ,Faktor Mensch im Straenverkehr” im
Mittelpunkt. In diesem Rahmen vergab das BMV zum
6. Mal seinen Sicherheitspreis als Anerkennung fur
hervorragende Forschungsleistungen.

Mit der Entstehung des européaischen Binnenmarktes
hat sich auch die verkehrspolitische Diskussion
zunehmend auf eine internationale Ebene verlagert.
Um sachgerechte Entscheidungen treffen zu kénnen,
sind international vergleichbare Daten tiber die Ver-
kehrsteilnahme und die Unfallbeteiligung in ver-
schiedenen Ldandern eine unerldaBliche Grundlage.

Vor diesem Hintergrund wurde Mitte der achtziger
Jahre in Abstimmung mit dem Bundesministerium fir
Verkehr in der Bundesanstalt fiir StraBenwesen eine
Datenbank internationaler Verkehrs- und Unfallda-
ten eingerichtet. Inzwischen wurde diese Datenbank,
die seit 1990 als OECD-Road-Transport-Research-
Projekt gefiihrt wird und den Namen ,International
Road Traffic and Accident Database (IRTAD)" erhal-
ten hat, kontinuierlich um zusatzliche Lander und
Variablen erweitert. IRTAD enthdlt Daten aus allen
OECD-Mitgliedsldndern und ist inzwischen ein niitz-
liches Hilfsmittel fiir Verkehrs- und Unfallforschungs-
institute, nationale Verwaltungen, Sicherheitsorgani-
sationen und die Autoindustrie. '

Durch eine gesetzliche Regelung stehen der BASt seit
1991 alle Daten der amtlichen Unfallstatistik fiir die
Sicherheitsforschung zur Verfiigung. Diese Daten
bilden eine wesentliche Grundlage fiir die Beurtei-
lung der Unfallentwicklung, fiir die Erkennung von
Problemgruppen sowie fiir die Entwicklung von MaB-
nahmen und die Uberpriifung ihrer Wirksamkeit.

Neben den nationalen Unfalldaten besteht ein groBer
Bedarf an detaillierten Daten uiber Bevolkerung, Ver-
kehrswege, Verkehr und Mobilitat. In diesem Rahmen
wurde eine umfassende Erhebung der Kfz-Fahrlei-
stungen von BASt und KBA gemeinsam durchgefiihrt.
Die Ergebnisse zeigen deutlich héhere Fahrleistun-
gen als bisher geschédtzt wurde. Dies hat Auswirkun-
gen auf nationale und internationale Risikoverglei-
che, ist aber auch in anderen verkehrspolitisch wich-
tigen Fragen wie der Zurechnung von Emissionen von
Bedeutung.

Fur die Verkehrspolitik und die Planung von Ver-
kehrssicherheitsmafnahmen sind genaue Kenntnisse
liber die Verkehrsbeteiligung der Bevélkerung erfor-
derlich, tiber Prioritdten bei der gegenwartigen und
zukiinftigen Wahl von Verkehrsmitteln sowie iiber
Einstellungen und Meinungen zu aktuellen Fragen
der Verkehrssicherheit. Bendtigt werden grundle-
gende Informationen, die laufend fortzuschreiben
sind und deren Ergebnisse den Verantwortlichen zur
Verfugung gestellt werden. Um solche Daten zu
erhalten, werden auf nationaler und europdischer
Ebene reprasentative Befragungen durchgefiihrt.

Eine 1993 abgeschlossene Wiederholungsstudie der
BASt, die in beiden Teilen Deutschlands erstellt
wurde, zeigte, daB trotz fortschreitender Angleichung
der Verhéltnisse immer noch deutliche Unterschiede
in der Wahrnehmung und Bewertung von Verkehrs-
sicherheit vorhanden sind. Bei der Verkehrsplanung,

der Verkehrserziehung und der Verkehrsaufkldrung
werden diese Erkenntnisse fiir ein regional differen-
ziertes Vorgehen benétigt.

Die BASt beteiligte sich an einer Befragung von
Autofahrern in 15 europdischen Ldndern. Es ergaben
sich dabei groBle nationale und regionale Unter-
schiede hinsichtlich der Einstellungen und des Ver-
haltens im StraBenverkehr. In vielen Belangen zeigte
sich ein deutliches Nord-Siud-Gefélle, etwa bei der
Gurtbenutzung, bei der Beachtung von Verkehrs-
regeln oder beim Fahren unter Alkoholeinfluff. Ohne
Berticksichtigung solcher Erkenntnisse 1a8t sich eine
Harmonisierung des Stralenverkehrs in Europa nur
schwer erreichen.

Die am hdaufigsten nachgewiesene Droge war
Haschisch, die am héaufigsten gefundenen Medika-
mente waren Benzodiazepine (z. B. Diazepam und
Tranxilium).

Uber die Haufigkeit des Drogen- und Medikamenten-
konsums von Verkehrsteilnehmern im allgemeinen
und das AusmaB der damit verbundenen Verkehrsge-
fahrdung koénnen diese Zahlen nur bedingt eine
Aussage machen, da nur Personen, die der Polizei bei
Verkehrskontrollen oder nach Unfdllen auffielen,
untersucht wurden. Aus rechtlichen Griinden ist nur
eine anlaBbezogene Blutuntersuchung méglich. Fir
derartige Untersuchungen steht deshalb nur eine
selektive Verkehrsteilnehmergruppe zur Verfi-

gung.

Drogenabhédngige erhalten in der Bundesrepublik
Deutschland unter bestimmten Voraussetzungen
Methadon mit dem Ziel der Entkriminalisierung und
Resozialisierung. Da es sich bei Methadon um eine
Ersatzdroge handelt, sind die Patienten nach dem
Gutachten ,Krankheit und Kraftverkehr” als Abhdn-
gige zu betrachten und gelten damit als fahruntaug-
lich. Vor dem Hintergrund, daB sich zukiinftig der
Personenkreis der Methadonpatienten erweitern wird
und daB der Beurteilung der Fahreignung fir die
soziale Wiedereingliederung besondere Bedeutung
zukommt, untersuchte die BASt die Fahreignung von
einer Patientengruppe, die Methadon erhalten hatte.
AuBerdem fiihrte die BASt ein Expertengesprach zu
diesem Thema durch. Die Wissenschaftler kamen zu
dem Ergebnis, daB Methadonpatienten nicht generell
fahruntauglich sind. Vielmehr kann unter bestimmten
Voraussetzungen die Fahrtauglichkeit bejaht werden.
Deswegen sollen vom gemeinsamen Beirat fiir Ver-
kehrsmedizin beim BMV Kriterien fiir die individuelle
Beurteilung der Fahrtauglichkeit von Methadon-
patienten erarbeitet werden.
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Im Auftrag des BMV beschéftigte sich eine von der
BASt eingerichtete Projektgruppe mit Risiken und
Schwachstellen im Reisebusverkehr. Dabei zeigte
sich immer wieder, daB mégliche Verbesserungen vor
allem in organisatorischen MaBnahmen zu sehen sind,
die von staatlicher Seite aus die Rahmenbedingungen
fiir das Handeln der Unternehmen setzen. Es stellte
sich auch heraus, dafi bei den Marktzugangsvoraus-
setzungen, den gesetzlichen Anforderungen an die
Qualifikation der Unternehmer, den Marktregulie-
rungen und der Busfreundlichkeit von Verkehrsinfra-
struktur erhebliche Mangel bestehen, die ein sicher-
heitsorientiertes Verhalten von Unternehmen er-
schweren oder zu wenig férdern.

Die Unter'suchung hat auch ergeben, daB die Kontroll-
mechanismen (Einhaltung von Sicherheitsvorschrif-
ten durch hédufige Kontrollen, Sanktionserweiterun-
gen und manipulationssichere Kontrollgerate) verbes-
sert werden miissen.

Bei der Erziehung und Aufkldarung von Verkehrsteil-
nehmern geht es nicht nur um neue Informationen
und Inhalte, die vermittelt werden miissen. Wichtig ist
auch die stdndige Weiterentwicklung von wirksamen
und zeitgemédfen Methoden der Vermittlung. Die
Definition und Ansprache von Zielgruppen muBl auch
unter dem Gesichtspunkt erfolgen, durch welche
modernen Strategien eine den jeweiligen Gewohn-
heiten, Interessen und Bediirfnissen angepafte Beein-
flussung erfolgen kann. Hierunter sind vor allem die
neueren Ansatze des ,Social Marketing” von Ver-
kehrssicherheit zu rechnen, die von einer OECD-
Projektgruppe unter Beteiligung der BASt erarbeitet
wurden. Gerade jiingere Verkehrsteilnehmer kénnen
heute nicht mehr mit den Techniken und Methoden
der Ansprache erreicht werden, die vor zwanzig oder
dreiBig Jahren angemessen waren.

Die Methoden der Produktwerbung von heute sind
subtil und werden laufend verfeinert. Darauf mu8} in
der Verkehrserzichung und der Verkehrsaufklarung
reagiert werden. Es gentligt nicht, aktuelle Trends nur
zu beobachten, es kommt darauf an, sich ihrer in der
Planung und Organisation von Verkehrssicherheits-
programmen zu bedienen.

Das bisher in Deutschland erfolgreichste Verkehrs-
sicherheitsprogramm ,Kind und Verkehr” wurde im
Auftrag der BAStin bezug auf seine Anwendbarkeit in
den Neuen Landern iberpriift. Es konnte nachgewie-
sen werden, daf die in diesem Programm vermittelten
— auf einer demokratischen Grundhaltung basieren-
den — Erziehungsmethoden auch von Eltern ange-
wandt werden, die in einer Gesellschaft mit autorita-
ren Strukturen aufgewachsen sind.

Eine Untersuchung der BASt iiber den Forschungsbe-
darf im Fahrschulbereich hat gezeigt, dafl in Zukunft
die Merkmale einer ,guten” Fahrschulausbildung
.genauer bestimmt werden miissen, um gezielter als
bisher festlegen zu kénnen, wo Verbesserungen erfor-
derlich sind.

Das gesamte Umfeld des Fahrschulwesens besitzt
einen EinfluB auf die Qualitdt der Fahrschulausbil-
dung. Hierzu gehoren die Arbeitsbelastung des Fahr-
lehrers, sein gesellschaftliches Ansehen und die Situa-
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tion von Berufsanfdngern ebenso wie die Ausbildung
der Fahrlehrer. Wesentliche Verbesserungsvor-
schldge zur Fahrlehrerausbildung wurden auf der
Grundlage wissenschaftlicher Untersuchungen von
einer Arbeitsgruppe des Bundesverkehrsministe-
riums erarbeitet. Kern der Vorschlége sind die Ergeb-
nisse einer Studie, die sich mit der Entwicklung eines
Curriculums zur Fahrlehrerausbildung befaft.

Von der Entwicklung neuer elektronischer Medien
kann auch die Fahrschulausbildung profitieren. Das
BMYV hat die Bundesanstalt fiir StraBenwesen damit
beauftragt, die Einsatzmoglichkeiten von Fahrsimula-
toren fiir die Fahrausbildung im Pkw-Bereich zu
prifen.

Als mobilitdatsbehindert gelten Personen, die wegen
dauernd oder voriibergehend vorhandener Merkmale
eine Einschrankung ihrer Mobilitdt hinnehmen miis-
sen. Es handelt sich um Korperbehinderte, geistig
Behinderte, Wahrnehmungsbehinderte, aber auch
um Analphabeten oder Personen mit zeitweiligen
psychischen Stérungen. Auch Menschen mit einem
Gehgips am Ful}, besonders kleine oder grofe Men-
schen, selbst Personen mit besonderem Gepack oder
mit Kinderwagen sind in einem weiteren Sinne als
»Mobilitatsbehinderte” einzustufen.

Im Auftrag des BMV hat die BASt ein Handbuch fiir
Planung und Gestaltung des 6ffentlichen Strafen-
raums erstellen lassen. Es enthélt Empfehlungen
dafiir, wie Verkehrsfladchen, Haltestellen, Orientie-
rungshilfen, Parkpldtze, Ampeln und Freizeitanlagen
so errichtet werden kénnen, daBl mobilitdtsbehinderte
Personen moglichst aktiv und sicher ohne fremde
Hilfe selbstdandig am Stralenverkehr teilnehmen kén-
nen.

Zur Verbesserung der Verkehrsfilhrung in Tages-
baustellen auf Bundesautobahnen wurden von der
BASt in einem umfangreichen Untersuchungspro-
gramm 10 Varianten untersucht. Ziel der Untersu-
chungen war, bei Sperrung des linken Fahrstreifens
auch den Standstreifen mitzubenutzen; damit 148t sich
die Leistungsfahigkeit der Strecke erhalten und
Staubildung weitgehend vermeiden. Dartiber hinaus
sollte diejenige Variante herausgefunden werden, bei
der die Gefahrensituationen fiir die Verkehrsteilneh-
mer und die Bediensteten der Stralenbauverwaltun-
gen ein Minimum betragen und der Aufwand mog-
lichst gering ist. Eine Variante hat sich in allen
Punkten als liberlegen erwiesen. Diese Verkehrsfiih-
rung wird in den zukinftigen ,Richtlinien fiir die
Sicherung von Arbeitsstellen an StraBen” vorge-
schrieben.

Zur Verbesserung der Fahrbahnmarkierungen hin-
sichtlich ihrer Erkennbarkeit bei Nacht und Nasse
wurden durch die BASt Untersuchungen mit 45 Ver-
suchsmustern durchgefiihrt. Ziel ist es, diejenigen
Versuchsmuster herauszufinden, die bei Nacht und
Nasse wirksam, wirtschaftlich, larmarm und den Bela-
stungen des Winterdienstes gewachsen sind. Uber die
Wirksamkeit solcher Fahrbahnmarkierungen liegen
erste Erkenntnisse vor, die zeigen, daf} die Unfalle bei
Nacht starker zurtickgingen als bei Tage.
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Die Pfosten von Schutzplanken stellen eine Gefahr fiir
gestirzte Motorradfahrer dar, die sogar lebensbedro-
hend sein kann. Eine wesentliche Verbesserung bie-
ten Kunststoffummantelungen der Pfosten, die einen
besseren Abbau der Anprallenergie bewirken. Die
scharfen Kanten werden zusétzlich durch spezielle
Sigmapfosten abgemildert. Dadurch ist eine wesent-
liche Reduzierung der Unfallschwere gegeben, wie
eine Untersuchung der BASt ergab.

Die Einfilhrung der Rechtsvorschrift, welche die
Benutzung von Kindersitzen in Pkw vorschreibt,
fihrte dazu, daB Kinder haufiger und besser als vorher
in Autos geschiitzt sind.

Die Wirksamkeit dieser Vorschrift hdngt entschei-
dend davon ab, wie groB die schutzende Wirkung von
Riickhaltesystemen fiir Kinder ist. Nicht alle Kinder-
sitze sind geeignet. Die Prifrichtlinie fiir Kindersitze,
die ECE-Regelung 44, wurde unter der Beteiligung
der BASt von einer internationalen Arbeitsgruppe
weiterentwickelt. In Abstimmung mit den Verbdanden
und der Industrie wurde eine umfangreiche Testserie
von Kindersitzen unter veranderten und strengeren
Prifbedingungen in Auftrag gegeben und von der
Materialpriifungsanstalt in Stuttgart durchgefiihrt.
Erkenntnisse aus diesen Testreihen flieBen in die
Konstruktion von Kindersitzen ein. Sie werden aber
auchin verstarktem MaBe in der Verbraucherinforma-
tion und in der Verkehrsaufklarung fiir Eltern weiter-
gegeben.

In einem von der BAStim Auftrag des BMV betreuten
Projekt zur Frage der verbesserten Sichtbarkeit von
Lkw mit Hilfe von retroreflektierenden Folien wurde
ermittelt, daB Linien- oder Konturkennzeichnungen
die Erkennbarkeit erh6hen, wodurch die Unfallzahlen
gesenkt werden koénnen. Ein entsprechender Vor-
schlag zur Ergdnzung der ECE-Regelungen 69 und 70
wurde ebenfalls erarbeitet. Darliber hinaus wird eine
Untersuchung zur Festlegung von Randbedingungen
fir die Zulédssigkeit retroreflektierender Werbung
innerhalb einer Konturmarkierung durchgefiihrt, um
‘den zunehmenden ,Wildwuchs” hinsichtlich bunter
Werbung zu unterbinden.

Die BASt lieB die ABS-Bremsung von Motorrddern
untersuchen. Es gilt, bei Motorrddern insbesondere
bei der Kurvenbremsung andere Verhdltnisse zu
beriicksichtigen als beim Pkw.

Eine Arbeit beschéftigte sich mit dem sogenannten
,Head Up Display". Darunter wird eine Ubertragung
von Informationen auf die Windschutzscheibe ver-
standen, die dem Fahrer wichtige Hinweise auf Merk-
male des Fahrzeugs oder der Strafie geben kénnen. Da
diese Darstellung von Informationen inzwischen tech-
‘nisch realisierbar ist, wird sie zunehmend an Bedeu-
tung gewinnen. Sie kann die Informationssicherheit
fiir dltere oder unsichere Fahrer vergréfiern. Esistaber
zu prifen, ob gleichzeitig eine Ablenkung des Fahrers
stattfindet, die ihm die Kontrolle des Verkehrsablau-
fes erschwert.

Gasentladungslampen erlauben eine wesentlich bes-
sere Ausleuchtung der StraBe als Halogenlichter.
Allerdings gibt es noch eine Reihe von Problemen.
Hinweise zum Schutz gegen die Hochspannung fiih-

renden Teile wurden erarbeitet und Méglichkeiten
aufgezeigt, wie die Blendung des Gegenverkehrs
gemindert oder vermieden werden kénnte.

Um festzustellen, welche Bedeutung sogenannte
Fahrhilfen (ABS, Vierradlenkung, Antischlupfrege-
lung etc.) fiir die Verkehrssicherheit haben, wurde
von der BASt ein Forschungsauftrag vergeben. Als
Ergebnis ist festzuhalten, daB dem ABS und der
Antischlupfregelung die gréfiten Unfallvermeidungs-
potentiale zugerechnet werden. Allerdings - muB
erreicht werden, daB3 der Normalfahrer damit auch
richtig umgehen kann, was derzeit nicht im mindesten
gegeben ist.

Die Anforderungen an Motorradiahrerschutzklei-
dung wurden im Auftrag der BASt erarbeitet und
entsprechende Kriterien zur Priifung der Schutzklei-
dung entwickelt. Der resultierende Vorschlag fiir ein
normungsfdhiges Prifverfahren wurde dem DIN-
ArbeitsausschuBl ,Schutzkleidung fiir Motorradfah-
rer” zugeleitet.

Das Aquaplaningverhalten von Breitreifen wird in
einer breit angelegten Studie auf einem Priifstand der
BASt ebenso untersucht, wie deren Rollgerdusche und
Rollwiderstdnde. Die Ergebnisse legen die Vor- und
Nachteile solcher Reifen fiir die Sicherheit und den
Umweltschutz dar und liefern Grundlagen fir Emp-
fehlungen zum Kauf und zur Nutzung von Breitrei-
fen.

Zur Verbesserung der Schutzwirkung von Motorrad-
schutzheélmen wurden verschiedene Testreihen auf
dem Helmpriifstand der BASt durchgefiihrt. Im Mit-
telpunkt des Interesses lag die Definition geeigneter
Anforderungen an die zuldssige Kopfbeschleunigung.
Derzeit wird ein Testverfahren zur Priifung der Kinn-
riemen bei statischer und dynamischer Belastung von
Motorrad- und Fahrradhelmen erprobt.

Die Schutzwirkung des Airbags als Ergdnzung zum
Dreipunkt-Sicherheitsgurt ist unbestritten. Vermehrt
wird jedoch die Frage erortert, ob alle Pkw obligato-
risch mit Airbag fiir den Fahrer oder fiir beide Front-
insassen ausgeristet werden sollten. Durch Auswer-
tungen von Unfallerhebungen in Verbindung mit
einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung konnte die BASt
zeigen, daB eine beidseitige Ausristung von Pkw
derzeit noch nicht nutzen-/kostengiinstig ist. Wird
jedoch lediglich die Fahrerseite mit einem Airbag
ausgertistet, kann der Nutzen die Kosten vermut-
lich dann aufwiegen, wenn der Preis fiir den Airbag
500 DM nicht tibersteigt.

Etwa die Halfte aller Radfahrer werden bei einem
Unfall am Kopf verletzt. Der Schutzbereich bereits
heute auf dem Markt erhdltlicher Helme fiir Rad-
fahrer erstreckt sich auf etwa die Halfte aller auftre-
tenden Kopfverletzungen. Die BASt hat ermittelt, daB
ein angelegter Fahrradhelm die Schwere aller Kopf-
verletzungen um ungefdhr ein Viertel mindern
kénnte. Unter Annahme einer allgemeinen Helmbe-
nutzung koénnte die Zahl der getéteten Fahrradfahrer
um etwa 11 bis 12% gesenkt werden. Das BMV
empfiehlt deshalb in allen Veréffentlichungen und
Spots nachdriicklich die Benutzung von Fahrradhel-
men.
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Die Unfallbeteiligung von Wohnmobilen wurde von
der BASt untersucht, und im Auftrag des ADAC und
der Industrie wurden mehrere Frontal-Crashtests mit
Wohnmobilen durchgefiihrt. Nach negativen Test-
ergebnissen hat die Industrie umgehend reagiert und
gravierende Mangel abgestellt.

Kraftfahrt-Bundesamt

Das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) ist eine Bundesbe-
horde im Geschaftsbereich -des BMV mit Sitz in
Flensburg. Das KBA wurde im Jahre 1951 eingerichtet
und hat die Aufgabe, zentrale Register iiber den
Fahrzeugbestand und iiber Entscheidungen zur Fahr-
erlaubnis der Fahrer zu fiihren. Die personenbezoge-
nen Informationen stehen Justiz- und Verwaltungsbe-
horden zur Verfiigung. Weiterhin erstellt das KBA
Statistiken als Grundlage fir verkehrspolitische und
wirtschaftspolitische Entscheidungstrager. SchlieB-
lich hat das Amt die Aufgabe, Typgenehmigungen fur
Fahrzeuge und Fahrzeugteile zu erteilen. Im KBA sind
etwa 1 300 Mitarbeiter tatig.

Das Verkehrszentralregister (VZR) wird hauptsach-
lich zu dem Zweck gefiihrt, den zustdandigen Stellen
das- erforderliche Tatsachenmaterial zu verschaffen,
damit sie im Interesse der Verkehrssicherheit die
notwendigen verkehrserzieherischen und verkehrs-
politischen MaBnahmen treffen kénnen, namentlich
die Prifung der Verkehrstauglichkeit von mehrfach
registrierten Kraftfahrern, die Belehrung und Verwar-
nung solcher Kraftfahrer und notfalls den Entzug der
Fahrerlaubnis. Diesem Informations- und Sanktions-
system kommt auch eine préventive Wirkung zu. Das
zugrunde liegende Mehrfachtater-Punktsystem hat
sich sowohl in der Verwaltungspraxis als auch im
BewuBtsein der Kraftfahrer zu einem der wichtigsten
Instrumente der Verkehrssicherheitsarbeit entwik-
kelt.

Die Richtlinie 91/439/EWG (2. EU-Fiihrerschein-
Richtlinie) vom 29. Juli 1991 soll bis zum 1. Juli 1994 in
das nationale Recht umgesetzt werden und ab 1. Juli
1996 EU-weite Geltung erhalten.

Dieser Anlafl hat dazu gefiihrt, daB nicht nur das
bisherige nationale Fiihrerscheinklassen-System auf
das internationale System umgestellt wird, sondern
dariiber hinaus das Mehrfachtdater-Punktsystem auf
eine gesetzliche Grundlage (bisher nur durch eine
Verwaltungsvorschrift geregelt) gestellt wird, die Vor-
schriften iber das Verkehrszentralregister (VZR) aus
unterschiedlichen Griinden novelliert und das Fahr-
lehrerrecht an die EU-Fiihrerschein-Richtlinie ange-
paBt wird. In dem Gesetzentwurf ist vorgesehen, daB
das bereits beim KBA gefiihrte Fahrlehrer-Register
eine neue Rechtsgrundlage erhalt.

Im Zusammenhang mit dem vorgesehenen umfassen-
den und schnellen Informationsaustausch aufgrund
der Befreiung von der Umtauschpflicht fir Fiihrer-
scheine, der gleichwohl aber bestehenden Registrie-
rungspfilicht, der Forderung, nur eine Fahrerlaubnis
pro Person auszugeben sowie der gegenseitigen
unbefristeten priifungsfreien Anerkennung, ist nun-
mehr auch fiir Deutschland beabsichtigt, ein Zentrales
Fihrerscheinregister aufzubauen. Die Datei der
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Fahranfdnger (Fahrerlaubnis auf Probe) ist bereits
ein Zentrales Fahrerlaubnisregister, wenn auch nur
fiirinsgesamt drei Jahre (zwei Jahre Beobachtung, ein
Jahr Uberliegefrist). Diese Datei soll deshalb in das
Zentrale Fahrerlaubnisregister (ZFFeR) vollstdndig
integriert werden.

Die dargestellten gesetzgeberischen Aktivitdten tra-
gen letztlich auch dazu bei, daB nicht berechtigte
Fahrzeugfiihrer schneller und leichter entdeckt wer-
den kénnen.

Der Bereich Technik im KBA dient kontinuierlich mit
Genehmigung und Uberwachung von serienméBig
gefertigten Fahrzeugen und Fahrzeugteilen gemaB
den nationalen und internationalen Bau- und
Betriebsvorschriften der Sicherheit im StraBenver-
kehr. Mit der Erteilung von Betriebserlaubnissen wird
staatlich festgestellt, ob ein Fahrzeug oder Fahrzeug-
teil den geltenden nationalen oder internationalen
Vorschriften entspricht. Damit wird ein Sicherheits-
standard fiir die bewegliche Ausriistung des StraBen-
verkehrs festgelegt. Die Aufgabe fiir den Fachbereich
Technik besteht darin, einen méglichst einheitlichen
und gleichbleibenden Sicherheitsstandard zu ge-
wdhrleisten und damit letztlich die Anzahl von Unfél-
len aufgrund fahrzeugtechnischen Versagens gering
zu halten, die aktive und passive Sicherheit von
StraBenfahrzeugen zu erhohen und somit die Ver-
kehrssicherheit zu verbessern. Da das hierfiir
zugrunde liegende Regelungswerk erfahrungsgema8
erst mit einem gewissen zeitlichen Abstand dem
technischen Fortschritt angepaft werden kann, wird .
im Rahmen der europdischen Gesetzgebung dem
Gedanken der Produzentenverantwortung seit eini-
gen Jahren mehr Spielraum eingeraumt. Diese neue
Zielrichtung, die auf ein insgesamt hoheres Qualitéts-
niveau in der Entwicklung, Produktion und Montage
von Fahrzeugen ausgerichtet ist, verlangt ein entspre-
chendes Akkreditierungs- und Zertifizierungswesen
im Typgenehmigungsverfahren des europdischen
Binnenmarktes.

Mit der Harmonisierung der Rechtsvorschriften
und Normen, Priifungen und Bescheinigungen kann
das in einem beliebigen Mitgliedstaat der EU recht-
maBig geprifte und genehmigte Fahrzeug auch
grundsatzlich in jedem anderen Mitgliedstaat zuge-
lassen werden. So wurde Anfang 1993 vom KBA die
erste Europdische Betriebserlaubnis fiir einen Pkw
erteilt.

Das globale Konzept der EU setzt auf das Vertrauen
eines erhdhten QualitatsbewubBtseins und die Kompe-
tenz der Hersteller entsprechend der europaischen
Norm EN 29000, bei den Stellen fiir die Uberwachung,
Priifung, Zertifizierung und Akkreditierung auf ihre
Qualitdat und Kompetenz entsprechend EN 45000 und
schafft somit die Grundlage fiir die Qualitat und
Zuverlassigkeit der Produkte. Insbesondere die neuen
Aufgaben der Begutachtung und Akkreditierung von
Priflaboratorien sowie das Zertifizieren und Verifizie-
ren von Qualitatssicherungssystemen der Hersteller
sind neben der bisherigen Erteilung von Typgeneh-
migungen qualitdts- und somit auch verkehrssicher-
heitsverbessernde Mafinahmen fiir die StraBenfahr-
zeuge.
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Um regelméBig aus dem noch weitgehend manuell
gefiithrten VZR reprdsentative Daten zu gewinnen und
fir statistische Auswertungen verfiigbar zu machen,
wurde ein DV-gestiitztes Stichproben- und Kodie-
rungsverfahren eingefihrt.

Aussagekraftige Statistiken zum VZR werden beno-
tigt als Hintergrund- und Referenzdaten fiur die
Unfallforschung und als Analysedaten zur Untersu-
chung der Wirkung verkehrsrechtlicher MaBnahmen.
Statistische Daten aus dem VZR, so wurde erkannt,
sind wichtige Informationen iiber das Verkehrsver-
halten bereits im Vorfeld des Unfallgeschehens, das ja
oft nur das zuféllige Endglied in einer Kette regelwid-
riger und gefdhrlicher Verhaltensweisen darstellt.

Derartige Verhaltensmuster und damit behaftete Pro-
blemgruppen statistisch zu erkennen, zu beschreiben
und zu analysieren ist allgemeine Aufgabe der VZR-
Auswertung. Ein erster Schritt in diese Richtung
wurde getan mit Start eines Projektes der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen zur systematischen Erstellung
einer ,Grundstatistik” zum VZR im Kraftfahrt-Bun-
desamt, die den Zugang und Bestand an Personen und
Mitteilungen zum Gegenstand hat.

Bundesamt fiir Giiterverkehr

Das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (bis zum
31.Dezember 93 Bundesanstalt fiir den Giiterverkehr)
ist eine Behorde im Geschaftsbereich des BMV mit
Sitz in K6ln und 16 AuBenstellen in den Bundeslan-
dern. Mit etwa 1 000 Mitarbeitern erfiillt das BAG
auch Aufgaben der Uberwachung der Giiterkraftver-
kehre im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Umwelt-
schutz und Fahrpersonalvorschriften (Lenk- und
Ruhezeiten).

Bei StraBenkontrollen des BAG werden jahrlich rund
570 000 Fahrzeuge kontrolliert (etwa je zur Halfte in-
und auslédndische Fahrzeuge). Uberwacht werden:
Giterkraftverkehrsrecht, Fahrpersonalrecht, Gefahr-
gutrecht, StraBenverkehrsrecht (Abmessungen, zu-
lassige Gesamtgewichte), Vorschriften iiber die Ver-
wendung von Containern (CSC), Kraftfahrzeug-
steuergesetz und Lebensmittelrecht. Seit Ende 1992
kontrolliert das BAG auch Omnibusse hinsichtlich der
Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften. Es findet
eine enge Zusammenarbeit mit der Polizei und den
Ordnungsbehorden der Lander statt.

Die unzulédssige Umgehung von Ordnungsvorschrif-
ten im Strafengiiter- und -personenverkehr, insbe-
sondere hinsichtlich der Arbeitsdauer, kann zu einer
Gefdhrdung der Verkehrssicherheit und zu unge-
rechtfertigten Wettbewerbsvorteilen zum Nachteil

gesetzestreuer Mitbewerber fiihren. Die Beanstan-
dungsquote lag bei ca. 19 % (auslédndische Fahrzeuge)
bis ca. 20 % (deutsche Fahrzeuge). Dabei handelte es
sich etwa zur Halfte um Verst6Be gegen Sozialvor-
schriften.

7. Rettungswesen 1992/93

7.1 Vorbemerkung

Der Rettungsdienst ist eine o6ffentliche Aufgabe im
Bereich der Daseinsfiirsorge, fiir die nach dem Grund-
gesetz die L&nder zustdndig sind. Sie regeln diesen
Bereich durch Rettungsdienst- und Feuerwehrge-
setze.

Die Organisation des Rettungsdienstes im einzelnen
ist eine Aufgabe der kommunalen Verwaltung in
Kreisen, Stadten und Gemeinden. Nur fiir die Luftret-
tung sind die Landesverwaltungen zustandig.

Die praktische Arbeit leisten vor allem:
B Feuerwehren,

B Deutsches Rotes Kreuz (DRK),

B Arbeiter Samariter Bund (ASB),

B Johanniter Unfallhilfe (JUH),

B Malteser Hilfsdienst (MHD).

Unterstuitzt werden sie dabei durch private Initiativen
und Vereine, zum Beispiel durch die Deutsche
Lebensrettungsgesellschaft (DLRG).

Das Rettungswesen beinhaltet die Teilbereiche , Erste
Hilfe”, ,Notfallmeldung”, organisierter Rettungs-
dienst” und .Krankenhaus”, die sich in Form einer
»Rettungskette” darstellen lassen. Zur Gewahrlei-
stung einer optimalen Notfallversorgung miissen alle
Glieder der Rettungskette reibungslos ineinander-
greifen.

7.2 Rettungskette

7.2.1 Erste Hilfe

Seit 1969 sind gemdB § 8 a und 8 b der StVZO alle
Fahrerlaubnisbewerber verpflichtet, die Teilnahme
an einer Ausbildung in ,Lebensrettenden Sofortma@-
nahmen"” (Fahrerlaubnisklassen 1, 3, 4 und 5) sowie
die Teilnahme an einem ,Erste-Hilfe"-Kurs (Fahrer-
laubnisklasse 2) nachzuweisen.

Der Kurs ,Lebensrettende SofortmaBnahmen” dauert
vier Doppelstunden und vermittelt dem Laien Grund-
zlige der lebensrettenden Erstversorgung von Unfall-
verletzten im StrafBenverkehr. Umfangreichere und
griindliche Kenntnisse zur Hilfeleistung bei Notféllen
jeder Art werden in Erste Hilfe Kursen von acht
Doppelstunden vermittelt. Ein grundsatzliches Pro-
blem ist die Erhaltung der erworbenen Kenntnisse
und die Motivation zur Hilfeleistung.

35



Drucksache 12/8335

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

7.2.2 Notfallmeldung

Die sofortige Benachrichtigung der Rettungsleitstelle
ist mitentscheidend fiir die schnelle Rettung. Von
jedem Telefon kann die Notfallmeldung iiber den
bundesweit einheitlichen Notruf 110 oder 112, die
Leitstellennummer 19222 oder iiber eine andere Ruf-
nummer der zustdndigen Rettungsleitstelle abgege-
ben werden. Zudem kann die Rettungsleitstelle iiber
einen miinzfreien Notruf in auffdllig gekennzeichne-
ten Telefonzellen durch Anwdhlen einer der Notruf-
nummern oder durch Betédtigung eines Hebels direkt
erreicht werden. Auf den Autobahnen sind besondere
Notrufmelder aufgestellt. An BundesstraBen und
anderen unfallbelasteten Strecken sind, unterstiitzt
durch private Initiativen, Notruftelefone installiert.

Damit die notwendigen Rettungsmafinahmen einge-
leitet werden koénnen, muBl die Meldung vollstandig
sein und direkt die Rettungsleitstellen erreichen. Das
Notrufschema beinhaltet in Kurzform die relevanten
Inhalte fir die Notfallmeldung.

Zu nennen sind:

— Wo geschah es?

— Was geschah?

— Wieviele Verletzte?

— Welche Art der Verletzung?

— Warten auf Riickfragen! (durch die Leitstelle)

7.2.3 Organisierter Rettungsdienst

Rettungsdienst ist organisierte Hilfe, sie umfaBt die
Notfallrettung und den Krankentransport.

Notfallrettung ist die Durchfithrung lebensrettender
MaBnahmen bei Notfallpatienten am Notfallort und
die Herstellung der Transportfdhigkeit sowie die
Befoérderung dieser Personen unter Aufrechterhal-
tung der Transportfdhigkeit und Vermeidung weite-
rer Schaden in eine geeignete Gesundheitseinrich-
tung.

Krankentransport ist die Beférderung von kranken,
verletzten oder sonstigen hilfsbedirftigen Personen,
die keine Notfallpatienten sind, unter Betreuung von
nichtarztlichem Personal.

Alle Einsdtze des organisierten Rettungsdienstes
innerhalb eines Rettungsbereichs werden durch die
Rettungsleitstelle koordiniert. Die Rettungsleitstelle
nimmt die Meldung entgegen und beurteilt sie nach
ihrer Dringlichkeit, wobei ein Notfalleinsatz mit
Notarzt, ein Notfalleinsatz ohne Notarzt oder ein
Krankentransporteinsatz verfiigt wird. Die Leitstelle
alarmiert Notarzt und Rettungsfahrzeuge, sucht ein
geeignetes Krankenhaus aus und informiert es tber
Ankunft und Zustand des Notfallpatienten.

Der Rettungsdienst stiitzt sich auf nichtarztliche und
arztliche Mitarbeiter. Seit 1989 existiert durch das
Rettungsassistentengesetz das bundeseinheitliche

36

Berufsbild des Rettungsassistenten. Daneben arbeiten
Rettungssanitater oder Rettungshelfer mit; ihre Tatig-
keit erfolgt haupt- oder ehrenamtlich oder im Rahmen
des Zivildienstes. Bei Notfdllen mit Notarzteinsatz
stehen Notéarzte zur Verfliigung.

Neben dem bodengebundenen Rettungsdienst gibt es
in Deutschland ein nahezu flaichendeckendes Luftret-
tungssystem.

7.2.4 Klinik/Krankenhaus

Die Wirksamkeit des Rettungsdienstes ist auch von
der Zeit abhéngig, die zwischen Notfalleintritt und
angemessener Krankenhaus-Versorgung verstreicht.
Die reibungslose Aufnahme der Notfallpatienten ist
deshalb eine wesentliche Forderung. Dazu sind not-
wendig:

— kurze Wege vom Rettungsfahrzeug zur Notfall-
aufnahme,

— bedarfsgerechte organisatorische und bauliche
Einrichtungen,

— Facharzte und Pflegepersonal mit notfall- und
intensivimedizinischer Ausbildung,

— umfassende Information des Krankenhauses iiber
Notfallumstande und durchgefiihrte MaBnah-
men. :

7.3 Leistungen des Rettungsdienstes

Das Bundesministerium fiir Verkehr 1aB8t seit mehre-
ren Jahren in den alten Bundesldndern kontinuier-
liche Untersuchungen zur ,Analyse des Leistungs-
niveaus” im Rettungsdienst durchfiihren, die schon in
fritheren Unfallverhiitungsberichten enthalten sind.
Ziel dieser Untersuchungen ist es, einen aussagefdhi-
gen Uberblick tiber das Leistungsgeschehen im Ret-
tungsdienst zu vermitteln.

Fir die Angaben der alten Bundeslander werden seit
1985 die Einsatzdaten von zuletzt 34 reprdsentativ
ausgewdhlten Rettungsdienstbereichen zur Verfi-
gung gestellt und entsprechend hochgerechnet. In
den neuen Bundesldndern wurden erstmals im Jahr
1991 analoge Untersuchungen in 26 Kreisen durchge-
fihrt. Die Ergebnisse des Jahres 1993 sind bei den
Angaben fiir die Bundesrepublik Deutschland (BRD)
in den folgenden Darstellungen berticksichtigt.

7.3.1 Das Einsatzaufkommen des organisierten
Rettungsdienstes

Die folgenden Darstellungen beziehen sich auf die
Rettungsdiensteinsdtze. Fur einen Einsatz koénnen
auch mehrere Rettungsmittel bendtigt werden.
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Abbildung 15

Hubschrauber-Stationen in der Bundesrepublik Deutschland
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Abbildung 16

Verteilung der Rettungsdiensteinsitze
nach Einsatzart

(1993)
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Nach vorliegenden Ergebnissen der Hochrechnung
fiir die Jahre 1992/93 werden zur Zeit pro Jahr mehr
als 8,2 Millionen Einsadtze von den organisierten

Rettungsdiensten in der Bundesrepublik Deutschland

Abbildung 17

durchgefiihrt. In den alten Bundesldndern ist die
Anzahl der Einsdtze in den letzten Jahren bis auf ca.
6,9 Millionen Einsdtze kontinuierlich gestiegen.

Jahrlich nimmt damit im Durchschnitt jeder zehnte
Biurger die Leistungen des Rettungsdienstes in
Anspruch.

Die 8,2 Millionen Einsdtze werden nach Notfalleinsat-
zen (mit und ohne Notarztbeteiligung) und nach
Krankentransporten (disponible oder dringliche
Transporte) eingeteilt. Die Anzahl der Notfalleinsétze
betrug 1993 insgesamt 3,2 Millionen.

Der Anteil der Notfalleinsdatze mit und ohne Notarzt
betragt derzeit 39 % in der Bundesrepublik Deutsch-
land. Er hat sich in den alten Bundeslandern von 29 %
im Jahre 1985 kontinuierlich auf 37 % im Jahr 1993
erhoht.

Der Anteil der Notfalleinsdtze, die mit Beteiligung
eines Notarztes durchgefiihrt wurden, ist in den alten
Bundesldandern weiter gestiegen: Von 32 % in 1985
auf 42% im Zeitraum 1992/93. Bezogen auf das
Gesamtgebiet der Bundesrepublik Deutschland be-
tragt der Anteil im Jahre 1993 45%. Es ist somit
festzustellen, daB3 bei 55 % der Notfalle ausschlieBlich
Rettungsassistenten, Rettungssanitdter und Rettungs-
helfer im Einsatz sind.

Anzahl und Verteilung der Rettungsdiensteinsitze nach Einsatzart
(1985 bis 1993)
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7.3.2 Struktur der Notfalleinsatze

Der Anteil der Verkehrsunfalleinsdatze im Einsatz-
spektrum des Rettungsdienstes liegt im Zeitraum
1992/93 bei 12,4 %, dem niedrigsten Wert seit 1985.
Den groéBten Anteil haben die internistischen Notfédlle
mit 46,2 %.

Abbildung 18

Einsatzanldsse bei Notfalleinsdtzen
mit und ohne Notarztbeteiligung in %

(1985 bis 1993)
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Abbildung 19

Struktur der Notialleinsidtze mit und ohne Notarzt
(1993)
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7.3.3 Notarztversorgung

Von allen Notarzteinsatzen entfallen 12,3 % auf Ver-
kehrsunfdlle. Bei Notfalleinsdtzen zu Verkehrsunfal-
len wird bei 44,2 % der Notarzt eingesetzt.

Abbildung 20

Struktur der Notarzteinsatze
(1993)
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7.4 Eintreffzeiten

Die Schnelligkeit des Rettungsdienstes ist ein wichti-
ges Beurteilungsmerkmal fir die Leistungsfahig-
keit des Rettungsdienstes. Ein geeigneter Indikator
ist die Eintreffzeit, also die Zeitspanne von der Mel-
dung in der Rettungsleitstelle (an den Disponenten)
bis zum Eintreffen des Rettungsmittels am Einsatz-
ort. Die mittlere Eintreffzeit betragt bei Notféllen
mit Notarztbeteiligung 9,2 Minuten und bei Not-
fallen ohne Notarztbeteiligung 8,5 Minuten. Die
mittleren Eintreffzeiten in den neuen Bundeslan-
dern haben sich in den letzten Jahren verringert, lie-
gen jedoch noch bis zu 2 Minuten Uber dem Bun-
desdurchschnitt. Fir Verkehrsunfédlle gibt es eine
mittlere Eintreffzeit (mit und ohne Notarzt) von
8,8 Minuten.
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Abbildung 21

Eintrefizeiten fiir Verkehrsunfille mit und ohne Notarzt
(1993)

Neben der mittleren Eintreffzeit ist der Anteil der | Dieser kritische Anteil hat sich in den alten Bundes-
kritischen Eintreffzeiten tiber 15 Minuten ein wesent- | landern bei den Notfdllen mit und ohne Notarzt seit
liches Kriterium zur Beurteilung der Schnelligkeit. | 1985 von 7,2 % auf 8,6 % in 1992 erhoht.
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