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KAPITELI - STRATEGIE UND SCHWERPUNKTE
DER VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT DES BUNDES



Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030 steht in der Nachfolge des
Verkehrssicherheitsprogramms 2011 bis 2020. Es enthilt die MaBnahmen des Bundes, mit denen
dieser seinen Beitrag zur Umsetzung der gemeinsamen Strategie fiir die Verkehrssicherheitsarbeit
in Deutschland 2021 bis 2030 von Bund, Lindern und Kommunen leistet.

Mobilitat ist die Grundlage unserer Wirtschaft und
Gesellschaft. Sie ist Voraussetzung fiir funktionie-
rende Markte und pragt ganz entscheidend Wohl-
stand und Lebensqualitat der Biirgerinnen und
Biirger. Mobilitdt muss nachhaltig, d. h. umwelt-,
wirtschafts- und sozialvertraglich sein. Vor allem
aber muss sie sicher sein. Denn Unfalle im Stralen-
verkehr bedeuten groRes Leid fiir die Betroffenen
selbst, aber auch fiir ihre Familienmitglieder, Ver-
wandte und Freunde.

Um die Verkehrssicherheit auf unseren Strafien
kontinuierlich zu verbessern, wurden seit den
1970er Jahren regelméflig Verkehrssicherheitspro-
gramme erstellt, in denen Ziele und Mafinahmen

fiir die Verkehrssicherheitsarbeit dargestellt wurden.

Das vorliegende Programm orientiert sich an
der im Koalitionsvertrag 2018 enthaltenen politi-
schen Verpflichtung zur Einfiihrung der ,Vision
Zero“ als Leitbild der Verkehrssicherheitsarbeit.
Die ,Vision Zero“ geht davon aus, dass Tote und
schwerste Verletzungen infolge des Strafienverkehrs
inakzeptabel sind und dass diejenigen, die das
Stralenverkehrssystem gestalten und nutzen, sich
die Verantwortung fiir dessen Sicherheit teilen.
Der Ansatz der ,Vision Zero“ schafft die Basis fiir
einen breiten Konsens in der Gesellschaft, der
Verkehrsteilnehmenden und Arbeitenden auf der
Strafie (z.B. Beschiftige im Strafenbetriebsdienst),
um ein Update der Verkehrssicherheitsarbeit in
Deutschland fiir die nachste Dekade zu erreichen.

Hierbei sind Verkehrssicherheitsmafdnahmen tiber
den Blick auf die ,Vision Zero“ hinaus auch im
Kontext anderer Ziele wie Klima- und Umweltschutz
sowie Einhaltung der Grundrechte und des Daten-
schutzes zu bewerten.

Der bisherige Erfolg in der Verkehrssicherheits-
arbeit ldsst sich daran ablesen, dass die Anzahl der
Verkehrstoten auf dem niedrigsten Stand seit Be-
ginn der Statistik vor mehr als 60 Jahren ist. Die
Verkehrssicherheitsarbeit darf sich jedoch auf diesem
Erfolg nicht ausruhen. Die erzielten Erfolge gilt

es zu bewahren, und neue Potenziale, die sich aus
den technologischen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen sowie gesellschaftlicher Akzeptanz fiir
Mafinahmen ergeben, miissen erschlossen werden.

An der positiven Unfallentwicklung partizipieren
noch nicht alle Verkehrsteilnehmenden gleicher-
maflen: Beispielsweise stagniert die Anzahl der
Schwerstverletzten ebenso wie die Unfallent-
wicklung bei zu Fuf§ Gehenden und Motorrad-
fahrenden. Zudem steigt derzeit die Anzahl der
im Straflenverkehr getoteten Radfahrenden und
der dlteren Menschen an. Diesen negativen Trend
gilt es zu stoppen.

Dartiber hinaus ist es erforderlich, die Unfallent-
wicklung auf Landstrafien, an Bahniibergingen, im
Giiterverkehr oder bei Kindern und Jugendlichen
trotz positiver Entwicklungen ebenfalls im Fokus zu
behalten, damit sich der positive Trend nachhaltig
fortsetzen kann.
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Der Blick in die Zukunft -
gesellschaftliche

Herausforderungen

Unsere Zukunft wird gepragt von langfristigen
gesellschaftlichen Wandlungsprozessen mit
betrachtlichen Auswirkungen auf die unterschied-
lichsten Bereiche wie Wirtschaft, Politik,
Gesellschaft und damit auch auf die Mobilitat
und den Strallenverkehr.

Die Digitalisierung fiihrt zu weitreichenden Um-
briichen sowohl in der Mobilititsnachfrage als
auch in der Art und Weise, wie Mobilitiat ermog-
licht und realisiert wird. Automatisierung und
Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur
werden die Mobilitit nachhaltig pragen. Auch
beim Thema Nachhaltigkeit und Klimaschutz wird
auf die zunehmende Digitalisierung gesetzt.

Fiir Verkehrsaufklarung und Mobilitatsbildung
eroffnet die Digitalisierung neue Moglichkeiten
und Chancen.

Die Gesellschaft in Deutschland steht weiterhin
vor grofen Verdnderungen. Im Zuge des demo-
grafischen Wandels verdndert sich die Bevolke-
rungsstruktur dahingehend, dass der Anteil
der dlteren Menschen in den nichsten Jahren
stetig zunehmen wird.

Ein Verbesserungspotenzial besteht auch in der
Akzeptanz und im Verstindnis der Regeln und Maf3-
nahmen bei den Verkehrsteilnehmenden. Diese
Entwicklung gilt es im Auge zu behalten, um

die Akzeptanz und das Verstindnis fiir Verkehrs-
sicherheitsmafnahmen in der Gesellschaft nicht
nur zu halten, sondern moglichst zu verstirken.

Nicht nur der weiter wachsende Mobilitatsbedarf,
sondern auch die zunehmende Vielfalt an Mobilitats-
formen kennzeichnet den Wandel der Mobilitét.
Die Mobilitit wird durch zunehmende Urbanitéit
und Vernetzung geprigt. Technische Innovationen
und sich wandelnde individuelle Anspriiche der



Menschen werden zum Motor fiir neue Formen
der Mobilitit, wie die Nutzung von Elektrobussen,
Carsharing-Angeboten oder auch Elektrokleinst-
fahrzeugen zeigt. Auch werden Giiterverkehr und
Logistik durch den fortschreitenden Anstieg des
Onlinehandels beeinflusst.

Die Forderung des Gehens und Fahrradfahrens
wirkt sich dahingehend nicht nur positiv auf

die Vorbeugung chronischer Krankheiten aus,
sondern ist auch ein wichtiger Schritt zur Gestal-
tung einer menschengerechten Stadt sowie zur
Senkung der CO2-Emissionen und der Luftschad-
stoffe. Der Radverkehr erlebt derzeit einen regel-
rechten Boom.

Mehr Verkehrssicherheit

gemeinsam erreichen - verbunden

mit ehrgeizigen Zielen!

Die Ausgangslage und der Blick in die Zukunft bringen
uns dazu, zur Erreichung ehrgeiziger Ziele einen
neuen Ansatz der Verkehrssicherheitsarbeit - insbe-
sondere durch die Erleichterung von intelligenten
und effektiven MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit - zu wahlen.

Unfille passieren auf allen Strafien - unabhingig
davon, ob Bund, Linder oder Kommunen fiir diese
Straen zustindig sind. Mit der Abstimmung einer
gemeinsamen Strategie fiir die Verkehrssicherheits-
arbeit in Deutschland 2021 bis 2030 ist es gelungen,
unter dem Leitbild ,Sichere Mobilitit - jeder tragt
Verantwortung, alle machen mit“ Bund, Lander
und Kommunen als Akteure zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fiir ein gemeinsames Handeln
zu gewinnen und somit einen , Pakt fiir Verkehrs-
sicherheit” ins Leben zu rufen. Insgesamt zwolf
Handlungsfelder setzen Schwerpunkte und zeigen
Verbesserungspotenziale fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit auf.

Gemeinsam hat man sich darauf verstiandigt, die
Zahl der Verkehrstoten in Deutschland bis 2030
um 40 % zu reduzieren und die Zahl der Schwer-
verletzten signifikant senken zu wollen. Die Stra-
tegie wurde in der Verkehrsministerkonferenz am
14./15. Oktober 2020 von Bund und Landern be-
schlossen. Auch die kommunalen Spitzenverbiande
haben sich der Strategie mit dem Beschluss im
Biindnis fiir moderne Mobilitdt vom 18. November
2020 angeschlossen (abrufbar unter dem Link
im Impressum).

Das nationale Verkehrssicherheitsprogramm
der nichsten Dekade ist eingebettet in die inter-
nationalen und européiischen Aktivititen und
kniipft an die UN-Resolution ,Improving global
road safety*, die Erkldrung von Valletta zur Stra-
Renverkehrssicherheit und den Politikrahmen fiir
die Strafienverkehrssicherheit im Zeitraum 2021
bis 2030 - néichste Schritte auf dem Weg zur ,Vision
Null Strafienverkehrstote” der Europaischen
Union an.

Verkehrssicherheit ist selbstverstidndlich eine
staatliche Aufgabe, aber nicht allein. Sie erfordert
auch das Engagement von Verbanden und Unter-
nehmen sowie aller Verkehrsteilnehmenden,
also der ganzen Gesellschaft. Der Bund setzt daher
auf das gemeinsame Ziel und wirbt fiir gemein-
same Anstrengungen.
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Der Bund als zentraler Akteur,

Initiator und Koordinator!

Der Bund wird bei seinen MaRnahmen in Abhangig-
keit seiner Zustandigkeit in der Rolle als zentraler
Akteur, Initiator und Koordinator auftreten. Dabei
werden der Austausch zwischen Bund, Landern
und Kommunen deutlich intensiviert und Verbédnde,
Arbeitgeber, Vereine sowie andere interessierte
Akteure starker in die gemeinsame Verantwortung
fiir eine erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit
eingebunden. Nicht zuletzt kommt aber auch den
Verkehrsteilnehmenden eine wichtige Rolle zu,
als verantwortlich Handelnde und als Adressaten
der MaRnahmen. Auch Polizei oder Rettungskrifte
bleiben unverzichtbare zentrale Partner fiir eine
erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit.

Der Handlungsbedarf ergibt sich aus dem Unfall-
geschehen, der gesellschaftlichen Relevanz und
den zukiinftigen Herausforderungen der Mobilitét.
Verkehrssicherheitsarbeit ist dabei aber nicht
nur retrospektiv zu beurteilen, sondern wird ins-
besondere auch in einer erfolgreichen Priven-
tionsarbeit sichtbar. Bestenfalls begegnet man
zukiinftigen Gefahren, bevor sie sich in den Un-
fallzahlen niederschlagen. Auch darf zum Beispiel
der Trend zum Radfahren nicht daran scheitern,
dass sich die potenziellen Radfahrenden im Ver-
kehrsraum unsicher fiihlen.

Entwicklungen und Mafinahmen in der Verkehrs-
sicherheit werden kontinuierlich evaluiert, be-
wertet und verdffentlicht. Es geht darum, aktuell
zu reagieren und Mafdnahmen anzupassen, aber
gleichzeitig auch Beschlossenes nachhaltig umzu-
setzen. Dies fuhrt im kommenden Jahrzehnt zu
dynamischeren Prozessen, als dies in der Vergangen-
heit der Fall war.

Startschuss fiir die neue Dekade!

Unsere Welt wird zusehends schneller. Die techno-
logischen Entwicklungen sowie der digitale Wandel
und die damit verbundenen Verhaltensanpassungen
sind hoch dynamisch. Zudem hat die Coronapande-
mie gezeigt, wie schnell sich alles verandern kann.

Die Bundesregierung will die nichste Dekade der
Verkehrssicherheit dadurch aktiv gestalten, dass
es alle zwei Jahre einen kritischen Rickblick auf
den bisherigen Erfolg und einen Ausblick auf
neue Mafinahmen gibt. Dazu soll alle zwei Jahre
eine Nationale Verkehrssicherheitskonferenz
stattfinden.

So sollen im Jahr 2023 auf der Nationalen Verkehrs-
sicherheitskonferenz moglichst weitere Mafi-
nahmen aufgezeigt werden, die sich im Rahmen
der gemeinsamen Strategie ergeben. Der Bund
setzt zahlreiche Mafnahmen bereits seit vielen
Jahren erfolgreich um und passt diese fortlaufend
an. Die grofie Bandbreite der Einzelmafnahmen
ist in Kapitel II dokumentiert. Diese sind den zwolf
Handlungsfeldern zugeordnet, die in der gemein-
samen Strategie vereinbart wurden.

Fiir das lernende und lebendige Verkehrssicher-
heitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis
2030 stehen zunichst die nachfolgenden Mafs-
nahmen im Vordergrund. Hierbei sind die neuen
Ansitze des Bundes zur Verkehrssicherheitsarbeit
sowie die Manahmen beschrieben, welche zu
Beginn der Dekade eine wesentliche Bedeutung
haben.



Schwerpunkte der Verkehrssicher-

heitsarbeit zu Beginn der Dekade

DER BUND ALS ZENTRALER AKTEUR

Potenziale des automatisierten, autonomen
und vernetzten Fahrens zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit aktiv nutzen

Der Prozess der Einfiihrung und Weiterentwicklung
neuer Fahrzeugtechnologien wird weiter vorange-
trieben. Auch die Vernetzung von Fahrzeugen unter-
einander und Fahrzeugen mit der Infrastruktur ist
ein wichtiger Baustein. Es werden Rahmenbedin-
gungen weiterentwickelt, damit automatisierte,
autonome und vernetzte Fahrzeuge sicher im Stra-
fRenverkehr eingesetzt werden konnen. Die Stiarkung
der Forschung und Erprobung, insbesondere im
Hinblick auf vertrauenswiirdige Elektronik und
Software-Algorithmen im Fahrzeug sowie Infor-
mationsvernetzung und die Analyse von sicher-
heitsrelevanten Aspekten des Mischverkehrs
auf Autobahnen und urbanen Straflen als Basis
far Mafnahmenentwicklungen, ist dabei zentral.

Neben der Fahrzeugtechnik ist auch die Infrastruk-
tur einschliefilich der warnrelevanten Zustiande
wie z.B. Arbeitsstellen und Unfélle sowie Prozesse
innerhalb des Verkehrswesens mit Relevanz fiir
die Verkehrssicherheit zu digitalisieren. Hierbei ist
auch die weitere Umsetzung intelligenter, koope-
rativer und vernetzter Verkehrssysteme eine wichtige
Verkehrssicherheitsmafinahme. Dabei ist eine
verstiarkte Nutzung von vorhandenen Verkehrs-
managementmafinahmen (z.B. Streckenbeein-
flussungsanlagen zur Anordnung variabler Verkehrs-
regelungen, Stauwarnungen oder Uberholverbote
in Abhéngigkeit von der Verkehrssituation) von
hoher Bedeutung.

Marktdurchdringung und Akzeptanz
von Fahrerassistenzsystemen

Die schnellere Marktdurchdringung existierender
Assistenzsysteme fordert hohere Automatisierungs-
stufen und ist ein wichtiger Baustein zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit. Der Bund wird die
weitere Marktdurchdringung verschiedener Fahrer-
assistenzsysteme in den Fahrzeugflotten von Pkw,
Motorrad, Lkw und Bussen unterstiitzen. Ebenso
steht die Uberpriifung der Ausweitung bestehender
und nachweislich wirksamer Fahrerassistenz-
systeme fiir andere Fahrzeugarten und Konflikt-
situationen (z. B. Fahrerassistenzsysteme fiir Motor-
rader, Abbiegeassistenzsysteme fur Pkw) im Fokus.
Beispiele fiir mogliche Mafinahmen sind die Un-
terstiitzung der Forschung und Erprobung, die
zielfiihrende Weiterentwicklung der technischen
Vorschriften, die Initiative im Verbraucherschutz
(European New Car Assessment Programme, Euro
NCAP) sowie eine Forderung der Ausriistung
mit Fahrerassistenzsystemen. Dies bildet gleich-
zeitig die Voraussetzung fiir die Einfihrung von
Anreizsystemen zur Ausriistung von Fahrzeugen
mit Fahrerassistenzsystemen durch Dritte (z.B.
Versicherungsunternehmen). Die Férderung von
Fahrzeugen der Elektromobilitidt und anderer
alternativer Antriebe soll auch an den Einbau
integrierter Fahrerassistenz- und Fahrzeugsicher-
heitssysteme gekoppelt werden. Aufierdem
werden Fahrerassistenzsysteme verstarkt in der
Fahrschulausbildung und Priifung eingesetzt.

Die Akzeptanzerhohung und die korrekte Anwen-
dung der Bedienfahigkeit neuer Assistenz- und
Informationssysteme werden mit begleitenden
Kampagnen unterstiitzt.
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Verbesserung der Straeninfrastruktur -
im Bestand und Neubau

Der Bund mochte die Verkehrssicherheitsarbeit in
Umfang und Qualitit auf ein neues Level heben.
Dafiir bedarf es eines regelméfigen und interdis-
ziplindren Austauschs liber die konsequente An-
wendung bekannter Verfahren und Mafinahmen
im Straflenverkehr. Ein integraler Bestandteil sind
die Implementierung und konsequente Anwendung
aller Verfahren des Sicherheitsmanagements der
StrafSeninfrastruktur gemaf? der Infrastruktursicher-
heits-Management-Richtlinie (2008/69/EG und
2019/1936). Damit wird der Bund mit der Bundes-
verwaltung der Bundesautobahnen Vorbild fir
die Umsetzung von Strafenverkehrssicherheits-
aspekten. Zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit stattet das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) bereits jetzt die ent-
sprechenden Bundesfernstrafentitel mit ausrei-
chenden Finanzmitteln aus. Der Bund wird regel-
maéflig die Ergebnisse der Sicherheitseinstufung
des Fernstrafiennetzes veroffentlichen.

Einer Bestandspriifung des Strallennetzes kommt
im Einklang mit der Beseitigung der Unfallhdu-
fungen, dem Audit in Planung und Bestand, den
Verkehrsschauen und der Entwicklung einer risiko-
basierten netzweiten Sicherheitsbewertung eine
besondere Bedeutung zu. Ausgehend von Mindest-
standards aus Sicht der Verkehrssicherheit sind
typische Defizite im Straflennetz sukzessive und
moglichst zeitnah zu beheben.

Die Bereitstellung innovativer Werkzeuge mit praxis-
orientierten Handbiichern fiir mehr Effizienz beim
Sicherheitsmanagement fiir die Straflenverkehrs-
infrastruktur ist eine weitere Mafinahme des
Bundes. Dies umfasst z.B. die Entwicklung und
Bereitstellung eines elektronischen ,Verkehrs-
schautools” fiir die Bestandstiberpriifung der Ver-
kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen.
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Mit der Bewertung der Qualititsstufe Verkehrssicher-
heit soll ein neues Verfahren erprobt werden. Ziel
ist es, weitere Potenziale der Verkehrssicherheits-
arbeit auszuschopfen. Fiir die Verfahren des Sicher-
heitsmanagements der Strafleninfrastruktur
sind in Bezug auf den nichtmotorisierten Ver-
kehr (z.B. Fuf’- und Radverkehr) geeignete Hilfs-
mittel erforderlich, um gezielt bestehende Defizite
in der Praxis identifizieren und beseitigen zu
kénnen. Dazu wird der Bund die praxisorientierte
Forschung weiter vorantreiben und damit die
Grundlagen zur Weiterentwicklung schaffen. Hier-
bei ist auch die Reduzierung der Komplexitit
von Verkehrssituationen, mit dem Ziel der besse-
ren Anpassung an die Bediirfnisse dlterer und
mobilititseingeschrinkter Personen sowie von
Kindern zu beriicksichtigen. Ebenso ist die Auto-
matisierung der Fahrzeuge im Strafienverkehr im
Blick zu behalten.

Verkehrssicherheit im Rahmen der
Radverkehrsoffensive

Das BMVI mochte die 2019 begonnene Radver-
kehrsoffensive fortsetzen. Der Entflechtung der
Verkehre kommt dabei eine entscheidende Rolle
zu. In diesem Sinne soll auch die Radverkehrs-
offensive mit dem Bau von Radschnellwegen, dem
Sonderprogramm ,Stadt und Land®, mit inno-
vativen Modellvorhaben, dem Radnetz Deutsch-
land sowie der Anpassungen der rechtlichen
Regelungen fortgesetzt werden. Dariiber hinaus
strebt der Bund mit der Umsetzung des neuen
Nationalen Radverkehrsplans 3.0 weitere Verbes-
serungen der Rahmenbedingungen fiir einen
sicheren Radverkehr an.

Die Priifung und Umsetzung von Forderhilfen fiir
Infrastrukturvorhaben mit Unfall- und Sicher-
heitsnachweisen (z.B. durch ein Sicherheitsaudit)
ist ein wichtiger Baustein zur Priorititserhohung
der Verkehrssicherheitsarbeit.



Zukunftsorientierte Weiterentwicklung der
vertieften Unfallerhebung

Nicht nur bei Unfillen mit tédlichem Ausgang
fehlen oftmals wissenschaftliche Evidenzen
oder sie sind durch einzelne Studien nur punk-
tuell vorhanden. Zudem stof}en die kontinuierlich
erhobenen Daten der amtlichen Strafenverkehrs-
unfallstatistik bei komplexeren Fragestellungen
immer mehr an ihre Grenzen. Beispiele dafiir sind
die Themen Ablenkung, Einfluss von Medika-
menten oder aggressives Verhalten. Hierfiir gilt es
effiziente Mafinahmen und Lésungen zu finden,
um die erforderlichen Ressourcen einzusetzen. Zu-
dem prift das BMVI, ob und wie die Unfalldaten-
erhebung - German In-Depth Accident Study
(GIDAS) - fit fiir die Herausforderungen der Zu-
kunft zu machen ist.

Der Bund priift dariiber hinaus die Entwicklung
von Methoden, mit denen auch anonymisierte
Daten von Unfillen mit automatisierten und ver-
netzten Fahrzeugen erhoben und detailliert
analysiert werden kénnen. Hierdurch kénnte es
moglich werden, notwendige Informationen
zur Unfallursache, zum Unfallhergang und -ab-
lauf sowie zur Verletzungsschwere zu erhalten,
zum Beispiel auch im Hinblick auf Effekte des
Mischverkehrs mit konventionellen Fahrzeugen.
Dariber hinaus sollen tiber Unfallanalysen be-
stimmte menschliche Verhaltensweisen vertieft
untersucht werden, wie zum Beispiel das
Thema Ablenkung.

Der Bund priift Rahmenbedingungen fiir eine brei-
tere Verfiigbarkeit von Unfalldatenspeichern

in Fahrzeugen (Event Data Recorder, EDR) sowie
Datenspeichern in hoher automatisierten Fahr-
zeugen (Data Storage System for Automated
Driving, DSSAD).

Verkehrssicherheitsprogramm -
lernend und lebendig

Der Bund will seine Verkehrssicherheitsarbeit alle
zwei Jahre intensiver evaluieren. Dazu wird der
bisher schon alle zwei Jahre vorgelegte Unfallver-
hiitungsbericht erweitert. Neben dem Uberblick
Uber alle Mafinahmen des Bundes wird das Moni-
toring der Verkehrssicherheit und der MaRnahmen
weiterentwickelt. Hierfiir werden Verkehrssicher-
heitsindikatoren implementiert, welche zusétzlich
zu den etablierten Unfall- und Unfallopferzahlen
eine Anderung des Sicherheitsniveaus im Ver-
kehrssystem messbar machen.
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DER BUND ALS INITIATOR

Kulturwandel im StraRenverkehr

Eigenverantwortung, Kompetenz und Riicksicht-
nahme gilt es im Alltag wieder starker in den Mit-
telpunkt zu stellen. Hierfiir sind MaBnahmen zu
ergreifen, um das Verkehrsklima stetig zu verbes-
sern. Dabei betrifft die gemeinsame Verantwortung
fiir einen sichereren StralRenverkehr Akteure aus
allen Bereichen sowie die Verkehrsteilnehmenden
selbst. Fiir die erfolgreiche Umsetzung von MaR-
nahmen im Sinne der ,,Vision Zero“ ist das riicksichts-
volle und regelkonforme Verhalten aller Verkehrs-
teilnehmenden mit entsprechender Sicherheitsaus-
ristung ein wichtiger Aspekt. Der Bund wird
MaRnahmen ergreifen, die Regelkenntnis, Fahrkom-
petenz und riicksichtsvolles Verhalten bei der
Nutzung aller Verkehrsmittel im StraBenverkehr
weiter fordern sowie Ablenkung und Aggressionen
verringern. Dieser Kulturwandel ist im Schulter-
schluss mit moglichst vielen Partnern anzugehen.
Dabei sollen besonders die Moglichkeiten des E-
Learnings und der sozialen Medien genutzt werden.

Richtiges Verhalten im Strallenverkehr -
jetzt und in Zukunft

Das Konzept des lebenslangen Lernens gewinnt

auch im Straflenverkehr zunehmend an Bedeutung.

Zum Beispiel im Zusammenhang mit der Nut-
zung von neuen Fahrerassistenzsystemen, aber
auch mit einer sich kontinuierlich weiterentwi-
ckelnden Strafienverkehrs-Ordnung. Der Bund will
eine Studie zur Uberpriifung des Kenntnisstandes
der geltenden Verhaltensregeln in allen Alters-
gruppen der Bevolkerung durchfithren, um Ansétze
zur Verbesserung von Kenntnisliicken zu identifi-
zieren. Mit dem Ziel der Erhéhung der Akzeptanz
der Verhaltensregeln wird ein Mafinahmenkon-
zept flir das lebenslange Lernen entwickelt. Hier-
bei sind die Besonderheiten der verschiedenen
Verkehrsmittel und die Kenntnis von Konflikt-
situationen ein integraler Bestandteil.
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E-Learning-Konzepte sowie die Nutzung neuer
Medien finden Eingang in die Verkehrssicher-
heitsarbeit. Der Bund méchte neue Methoden bei
der Ansprache von Zielgruppen zu Verkehrs-
sicherheitsthemen erforschen, bei entsprechend
nachgewiesener Wirksamkeit selbst umsetzen
und deren Umsetzung bei den Akteuren der Ver-
kehrssicherheitsarbeit fordern.

Aus- und Weiterbildungsoffensive

Zur Vermittlung von Wissen zur verkehrssicheren
Gestaltung und Planung der Infrastruktur sowie
der Verkehrslenkung wird der Bund in Zusammen-
arbeit mit den Lindern und Kommunen die Aus-
und Fortbildung des Fachpersonals bei Planung
und Betrieb von Strafien sowie den Beteiligten
des Sicherheitsmanagements der Strafdeninfrastruk-
tur unterstiitzen. Verkehrssicherheitsinhalte
werden verstindlicher aufbereitet und der Nutzen
dargelegt; die Kommunikation wird auf den ver-
schiedenen Ebenen zielgruppengerecht angepasst.

Der Bund will im Rahmen einer Qualititsoffensive
die Verbreitung von Forschungsergebnissen zur
StraRenverkehrssicherheit deutlich verbessern. Dies
kann das Schnittstellenproblem beim Wissens-
transfer von der Wissenschaft zu den Praxisanwen-
dern reduzieren. Der Bund beabsichtigt geeignete
Plattformen zur Unterstiitzung der Gebietskorper-
schaften mit Darstellung von Forschungsergeb-
nissen, ,Best Practice“-Mafnahmen und Erkennt-
nissen zur effektiven Organisation und Um-
setzung von Mafnahmen weiterzuentwickeln
und zu betreiben.

Die Chancen der Digitalisierung sollen im Bereich
der Aus- und Fortbildung intensiv genutzt werden.



DER BUND ALS KOORDINATOR

Gemeinsame Strategie und Selbstverpflichtungen

Das BMVI hat zusammen mit Akteuren im Bereich
der Verkehrssicherheit eine gemeinsame Strategie
mit einem gemeinsamen Ziel und zwolf Handlungs-
feldern abgestimmt. Das BMVI hat sich verpflich-
tet, diesen Prozess dauerhaft zu begleiten. Alle zwei
Jahre soll auf einer Nationalen Verkehrssicherheits-
konferenz mit allen Beteiligten ein Austausch iiber
Erfolge, neue Ansdtze und ,,Best Practice” erfolgen.

Der Bund wird sich intensiv dafiir einsetzen, dass
sich viele Akteure mit eigenen Mafnahmen
und Selbstverpflichtungen zum Gesamtziel der ge-
meinsamen Strategie bekennen, um so den
sPakt fur Verkehrssicherheit“ im Laufe der nachs-
ten Dekade immer mehr zu festigen. Im Rahmen
der ersten nationalen Verkehrssicherheitskon-
ferenz wird die Darstellung der beteiligten Akteure
ein Schwerpunkt sein. Der Austausch zwischen
Bund, Lindern und Kommunen wird in der gemein-
samen Arbeitsgruppe ,Verkehrssicherheit“ fort-
gesetzt. Dies und die gemeinsamen Eckpunkte fiir
eine Verkehrssicherheitsarbeit von Bund und
Landern wurden in der Verkehrsministerkonferenz
am 14./15. Oktober 2020 beschlossen (abrufbar
unter dem Link im Impressum).

FuBverkehrsstrategie

Das BMVI entwickelt unter Einbindung der Linder
und weiterer Expertinnen und Experten im
Rahmen einer Dialogveranstaltung eine Fufiver-
kehrsstrategie. Ein Schwerpunkt der Fufiverkehrs-
strategie wird u.a. die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit von zu Fuf} Gehenden sein.

Schwerstverletzte im StraRenverkehr

Das BMVI wird den Prozess fiir die Erfassung von
Unfalldaten von Schwerstverletzten neu ansto-
Ren. Ziel ist ein gemeinsames Vorgehen von Bund
und Liandern, um der ,Vision Zero“ gerecht zu
werden, die nicht nur die Reduktion der Zahl von
Getoteten anstrebt, sondern auch von Schwerst-
verletzten. Dies ist jedoch ohne eine verbesserte
Erhebung nicht méglich, da bis heute nicht klar
ist, welche Arten von Unfillen zu den schwersten
Verletzungen fiihren, und damit die Grundlagen
fiir zielgenaue Mafinahmen fehlen. Die bestehende
Erhebung der Schwerverletzten im Rahmen der
amtlichen Straflenverkehrsunfallstatistik bildet
diese schwersten Verletzungen nicht in ausreichen-
dem Mafe ab.




KAPITEL IT - EINZELMASSNAHMEN DES BUNDES
NACH HANDLUNGSFELDERN



In Kapitel I wurden die neuen Ansitze des Bundes zur Verkehrssicherheitsarbeit sowie die MaRnahmen
beschrieben, welche zu Beginn der Dekade im Vordergrund stehen. Der Bund setzt zahlreiche MaBnahmen
bereits seit vielen Jahren erfolgreich um und passt diese fortlaufend an. Uber die groRe Bandbreite von
iiber hundert laufenden und geplanten MaRnahmen des Bundes wird nun in Kapitel IT ein Uberblick gege-
ben. Diese sind den zwolf Handlungsfeldern zugeordnet, auf welche sich Bund, Linder und Kommunen in
der gemeinsamen Strategie geeinigt haben. Hierbei Gibernimmt der Bund aktiv die Rolle als zentraler Akteur,
Initiator und Koordinator und damit die Verantwortung fiir konkrete MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit im Rahmen verfiigbarer Haushaltsmittel und unter Beachtung féderaler Finanzierungs-
zustandigkeiten. Um die MaRRnahmen vollstandig und zusammenfassend in den einzelnen Handlungsfeldern
darzustellen, werden die im ersten Kapitel aufgefiihrten Schwerpunkte hier nochmals aufgefiihrt.

N

Sichere Mobilitit - jeder tragt

Verantwortung, alle machen mit

Ein Kernaspekt des ,,Vision Zero“-Ansatzes stellt die
geteilte Verantwortung fiir einen sicheren Stral3en-
verkehr zwischen den Verkehrsteilnehmenden, der
Verwaltung, dem Gesetzgeber, der Politik auf
Bundes, Linder- sowie Kommunalebene und den
privaten Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit
dar. Verkehrssicherheitsarbeit als Querschnittsauf-
gabe erfordert dabei ein Zusammenwirken aller
Akteure. Der Bund sieht sich hier neben seiner Rolle
als zentraler Akteur auch als Initiator und Koordinator.

— Das BMVI hat zusammen mit Akteuren im Bereich
der Verkehrssicherheit eine gemeinsame Strategie
mit einem gemeinsamen Ziel und zwo6lf Hand-
lungsfeldern abgestimmt. Der Bund hat sich
verpflichtet, diesen Prozess dauerhaft zu begleiten.
Alle zwei Jahre will die Bundesregierung auf
einer Nationalen Verkehrssicherheitskonferenz
mit allen Beteiligten {iber Erfolge, neue Ansitze
und ,Best Practice” im Austausch bleiben

— Der Bund wird sich intensiv dafiir einsetzen, dass
sich viele Akteure mit eigenen Mafnahmen
und Selbstverpflichtungen zum Gesamtziel der
gemeinsamen Strategie bekennen, um so den
,Pakt fir Verkehrssicherheit” im Laufe der

nichsten Dekade immer mehr zu festigen. Im
Rahmen der ersten nationalen Verkehrssicher-
heitskonferenz wird die Darstellung der betei-
ligten Akteure ein Schwerpunkt sein. Der Aus-
tausch zwischen Bund, Lindern und Kommunen
wird in der gemeinsamen Arbeitsgruppe ,Ver-
kehrssicherheit” fortgesetzt.

— Der Bund will seine Verkehrssicherheitsarbeit
alle zwei Jahre intensiver evaluieren. Dazu wird
der Unfallverhiitungsbericht erweitert. Neben
dem Uberblick tiber alle Maffnahmen des Bundes
wird das Monitoring der Verkehrssicherheit
und der MalRnahmen weiterentwickelt. Hierfiir
werden Verkehrssicherheitsindikatoren imple-
mentiert, welche zusitzlich zu den etablierten
Unfall- und Unfallopferzahlen eine Anderung
des Sicherheitsniveaus im Verkehrssystem
messbar machen.

— Der Bund méchte die Verkehrssicherheitsarbeit
in Umfang und Qualitit auf ein neues Level
heben. Dafiir bedarf es eines regelméfiigen und
interdisziplindren Austauschs tiber die konse-
quente Anwendung bekannter Verfahren
und Mafdnahmen im Straf3enverkehr. Ein integ-
raler Bestandteil sind die Implementierung und
konsequente Anwendung aller Verfahren des
Sicherheitsmanagements der Strafeninfrastruktur
gemaf! der Infrastruktursicherheits-Manage-
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ment-Richtlinie (2008/69/EG und 2019/1936). — Im Jahr 2019 wurde von Bund, Lindern und
Damit wird der Bund mit der Bundesverwal- kommunalen Spitzenverbinden das Biindnis fiir
tung der Bundesautobahnen Vorbild fir die moderne Mobilitat gegriindet. Es adressiert die
Umsetzung von Straflenverkehrssicherheits- Themen der Mobilitit vor Ort und ist eine Schnitt-
aspekten. Zur Verbesserung der Verkehrssicher- stelle zwischen den Beteiligten fiir ein abge-
heit stattet das BMVI bereits jetzt die entspre- stimmtes Handeln und einen kontinuierlichen
chenden BundesfernstraRentitel mit ausreichen- Erfahrungsaustausch. Im Fokus stehen dabei
den Finanzmitteln aus. Der Bund wird regel- insbesondere die Themen der Aufteilung des
mafig die Ergebnisse der Sicherheitsein- Strafdenraums, der Ausbau der Radverkehrs-
stufung des Fernstrafiennetzes veroffentlichen. infrastruktur, die Gestaltung von Parkraum bei-
Zudem wird der Bund in diesem Zusammen- spielsweise fiir Lieferverkehre, das Bewohner-
hang dem Leitbild der ,Vision Zero® bei der Aus- parken und der Parkraumbewirtschaftung, aber
gestaltung des straRenverkehrsrechtlichen auch der Ausbau des OPNV sowie Digitalisierung
Rahmens Rechnung tragen. und Vernetzung. Das Biindnis bildet auch eine
Plattform, um gemeinsame Verkehrssicherheits-
— Fir die zielgerichtete Verwendung von Forder- arbeit im Sinne der ,Vision Zero“ fortzufiihren.
hilfen (z.B. Sonderprogramm ,Stadt und Land*®,
Radschnellwege) wird im Sinne der Verbesse- — Der Bund initiiert, koordiniert und fordert mit
rung der Verkehrssicherheit eine Verkntipfung Strategien wie z.B. dem Nationalen Radver-
mit der verpflichtenden Durchfiihrung von kehrsplan, mit Forderprogrammen wie z.B. der
Unfall- und Sicherheitsnachweisen (Nachweis Forderrichtlinie Stiadtische Logistik oder ande-
eines Nutzens fiir die Verkehrssicherheit z.B. ren Aktionen wie zum Abbiegeassistenten fiir Lkw
durch ein Sicherheitsaudit bei Infrastrukturmaf3- und Busse die ibergreifende Verkehrssicher-
nahmen) angestrebt. Der Bund priift solche heitsarbeit aller Akteure in Deutschland. Dabei
Ansitze bei von ihm finanzierten Mafinahmen. werden ambitionierte Ziele fiir die Verkehrs-
Insgesamt ist dies ein wichtiger Baustein zur sicherheitsarbeit gesteckt, die Verkehrssicherheit
Prioritatserh6hung der Verkehrssicherheit. als Querschnittsthema bei verschiedenen As-

pekten der Mobilitit etabliert oder Anstof3e fiir
die Weiterentwicklung sicherheitsrelevanter
Verfahren und Technologien gegeben.

— Verkehrssicherheitsarbeit wird durch den Bund
in den europdischen und internationalen Gremien
und Verbanden abgestimmt und vorangebracht.
Durch die Mitarbeit an Resolutionen im Zwei-
jahresrhythmus bei der UN werden die Inter-
essen Deutschlands im Sinne der Verkehrssicher-
heit vertreten und ein reger Know-how-
Austausch mit anderen Staaten gepflegt (z.B.
Moskau-Deklaration). Ubergreifend agiert
die ,High Level Group on Road Safety“ bei der
Europiischen Kommission. Die Wirtschafts-
kommission fiir Europa der Vereinten Nationen
(United Nations Economic Commission
for Europe, UNECE) regelt Anforderungen fiir
Fahrzeuge und Straflenausstattung. Das Euro-




pean New Car Assessment Programme (Euro
NCAP) erstellt zusatzlich aus Verbrauchersicht
relevante Priifszenarien und Regelungen zur
Fahrzeugtechnik. In der Conference of European
Directors of Roads (CEDR) tauscht sich der
Bund mit anderen europédischen Staaten tiber
Weiterentwicklungen im Bereich der Strafien-
infrastruktur aus und fordert diese. Die European
Commission for Road Safety in the Armed
Forces (ECRAF) dient dem Austausch von Ideen,
Initiativen und Kampagnen fiir die Strafien-
verkehrssicherheit zwischen den Streitkraften.
Auf nationaler Ebene erfolgt ebenfalls ein reger
Austausch, ob zur Uberarbeitung von Regel-
werken mit der Forschungsgesellschaft fiir Strafien-
und Verkehrswesen e.V. (FGSV) oder im Rahmen
der verschiedenen Veranstaltungen der Vereini-
gungen der Straflen- und Verkehrsingenieure e.V.
(VSVI). Das BMVI mochte in diesem Rahmen
zukilnftig die Kommunikation und Schulung von
Regelwerksinhalten verbessern und intensivieren.

— Fir die Verkehrssicherheitsarbeit bei allen Verant-

wortlichen und der relevanten Entscheidungs-
trager sind zielgruppenspezifische Kommunikati-
onswerkzeuge (z.B. kompakt aufbereitete Infor-
mationsmaterialien) inklusive der Beschreibung
des Nutzens und der Wirksamkeit von Maf-
nahmen und Verfahren der Verkehrssicherheits-
arbeit relevant. Der Bund wird Ansitze entwi-
ckeln, welche zukiinftig noch stirker relevante
Fachthemen an die Entscheider transportieren.
Das konnen z.B. Factsheets, aber auch Seminare
sein. Gleichzeitig werden durch nachgeordnete
Behorden des Bundes anhand von Vortriagen
aktuelle Erkenntnissen aus der Forschung oder
zur Einfithrung neuer Regelwerke kommuniziert.

— Der Bund organisiert oder unterstiitzt verschie-
dene Formen des personlichen Fachaustauschs
fiir die Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit. Das
sind u.a. das ,,Symposium Verkehrssicherheit
von Straflen“ mit Fokus auf den Sicherheitsaudi-
toren, das ,,Symposium Strafienausstattung”
u.a. zu Fahrzeug-Riickhaltesystemen sowie die
VSVI-Seminare.

— Neben dem persoénlichen Austausch sind auch

Plattformen fiir verkehrssicherheitsrelevante
Informationen - egal ob Unfalldaten, Verkehrs-
informationen, Mobilititsdaten, Daten aus
Fahrzeugen, Werkzeuge oder ,Best Practice”-
Mafdnahmen - eine wichtige Grundlage fir die
Verkehrssicherheitsarbeit. Der Bund wird - so-
weit sich dies als erforderlich erweisen sollte -
Rahmenbedingungen (u.a. Verordnung tiber die
Bereitstellung sicherheitsrelevanter Verkehrs-
informationen, VO BSVI) anpassen. Plattformen
(u.a. Mobilitits Daten Marktplatz, MDM) wer-
den auf ihren Weiterentwicklungsbedarf hin ge-
prift. Der MDM ist ein zentrales Onlineportal,
das Verkehrsdaten bereitstellt. Durch den ver-
einfachten Datenaustausch mit Dritten sowie
den Zugang fiir private Dienstleistungsanbieter
eroffnen sich neue Moglichkeiten im Bereich
des Verkehrsmanagements und Serviceange-
bote. U.a. kénnen sicherheitsrelevante Infor-
mationen, wie z.B. Gefahrenstellen, Staus etc.
einfach und unkompliziert zwischen allen
Beteiligten ausgetauscht werden. Es wird ge-
priift,den MDM durch eine neue Mobilitéats-
datenplattform abzuldsen, die auch die Funk-
tionen des Open-Data-Portals mCLOUD
inkludiert. Die flichendeckende und freie Ver-
fiigbarkeit sowie die Gewéhrleistung einheit-
licher Qualitatsstandards fiir die Bereitstellung
von Verkehrsinformationen sind zentral. Der
Bund ist Mitglied in einer Data Task Force auf
europaischer Ebene, deren Aufgabe die Umset-
zung der delegierten Verordnung (EU) 886/2013
mit dem Ziel der Bereitstellung eines Mindest-
niveaus allgemeiner fiir die Straflenverkehrs-
sicherheit relevanter Verkehrsinformationen in
die Praxis ist.

Mit dem Unfallatlas der Statistischen Amter
des Bundes und der Linder ist ein inzwischen
fast bundesweit verfiigbares und fiir jeden
Biirger bedienbares Instrument zur Visualisie-
rung der Unfallorte entstanden. Dieses stiitzt
die gesellschaftliche Kommunikation vor Ort
(https://unfallatlas.statistikportal.de).
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Der Bund wird die Grundlagendaten in Form
von Erhebungen zur Mobilitit aktualisieren,
damit in Kombination mit Unfalldaten differen-
zierte und besser vergleichbare Unfallkenn-
werte, z.B. nach Verkehrsmitteln, entwickelt
werden kénnen.

Der Bund initiiert und férdert Forschungsvorha-
ben zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Die
Bundesanstalt far StraRenwesen (BASt) setzt
bspw. jahrlich mehr als 5 Millionen Euro in den
Forschungsprogrammen Strafenverkehrssicher-
heit (SiFo) und Strafenverkehr um. Zielgerichtet
werden innovative Mafnahmen, ausgehend
von Sicherheitsdefiziten, entwickelt und die Wirk-
samkeit von Mafnahmen evaluiert. Das SiFo
wird auf Grundlage der Handlungsfelder aus der
gemeinsamen Strategie neu strukturiert. Das
SiFo konzentriert sich ab 2021 auf Forschungsak-
tivitditen zum sicheren Radfahren in einem ge-
meinsam genutzten Strafienraum und damit auf
Interaktionen insbesondere zwischen Rad-, Kfz-
und Fufiverkehr auf innerértlichen Straflen. Auch
andere Forschungsprogramme, wie das For-
schungsprogramm Stadtverkehr (FoPS), adressieren
Projekte, die der Verkehrssicherheit zugutekom-
men. Die bedeutendsten aktuellen Forschungs-
ergebnisse aus der Ressortforschung werden im
Forschungs-Informations-System (FIS) zur Verfii-
gung gestellt. Mit der Innovationsinitiative
mFUND (Modernititsfonds) werden Forschungs-
und Entwicklungsprojekte rund um digitale da-
tenbasierte Anwendungen fiir die Mobilitit 4.0
gefordert. Neben der finanziellen Férderung un-
terstitzt der mFUND mit verschiedenen Veran-
staltungsformaten wie Start-up-Pitches oder
Hackathons die Vernetzung zwischen Akteuren
aus Politik, Wirtschaft und Forschung sowie
den Zugang zum Open-Data-Portal mCLOUD.
Die Innovationen und Ergebnisse aus den
mFund-Projekten werden auf der Wissens- und
Vernetzungsplattform Emmett (https:/emmett.io)
gesammelt, dokumentiert und multimedial
aufbereitet. In Zukunft werden die Forschungs-
projekte der Verkehrssicherheit noch stirker an
den Bediirfnissen der Praxis ausgerichtet.


https://emmett.io

— Der Bund mochte stirker von Erkenntnissen
anderer Ressorts profitieren. Er wird Ansétze
fiir den Transfer von MalRnahmen aus dem Bereich
Arbeitssicherheit fiir den Einsatz in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit priifen. Dafiir ist ein Work-
shop zum Thema ,Modernes Mobilitdtsmanage-
ment - Verkehrssicherheit in Organisationen®
geplant. Dort werden anhand der beiden
Schwerpunkte Arbeits- und Betriebswege neue
Ansitze diskutiert, wie Arbeitgeber das Thema
Verkehrssicherheit stirker innerhalb der Betriebe
integrieren kdénnen.

— Auf Landstrafien ereignen sich die meisten Un-
falle mit todlichem Ausgang. Deshalb wird
das Thema ,Landstrafensicherheit” auch in der
Forderung von Praventionsmafinahmen durch
das BMVI weiterhin einen Schwerpunkt ein-
nehmen. Ziel ist die Reduktion von Verkehrsun-
fillen durch Ansprache und Sensibilisierung
fir die dort spezifischen Unfallrisiken.

— Das Bundesministerium der Verteidigung (BMVg)
unterstiitzt die Verkehrssicherheitsarbeit ziviler
Institutionen durch aktive Werbung und finan-
zielle Unterstiitzung seines teilnehmenden
Personals. Dariiber hinaus werden die individu-
ellen Fihigkeiten der Kraftfahrer der Bundes-
wehr durch Integration der zivilen Verkehrs-
sicherheitsprogramme in die Fahrausbildung
unter Beriicksichtigung der besonderen Fahr-
eigenschaften militarischer Fahrzeuge gefordert.

S

Zukunftsfahige Vorgaben und
Verordnungen

Eine sichere Mobilitdt von morgen soll in einen
zukunftsfahigen Rahmen mit entsprechenden Vor-
gaben und Verordnungen integriert werden.
Moderne Verhaltensregeln beziehen alle Mobilitats-
formen mit ein, beriicksichtigen ungeschiitzte
Verkehrsteilnehmende in besonderem MaRe und
behandeln die Verkehrssicherheit prioritar. Der
Bund setzt sich dafiir ein, dass Vorgaben zur Ge-
staltung der Infrastruktur und Sicherheitsausriistung
von StraRen, Fahrzeugen und Nutzern verstandli-
cher, einfacher zuganglich sowie konkreter in Bezug
auf ,Best Practice“-Beispiele entwickelt werden.

— Mit der Bewertung der Qualitatsstufe Verkehrs-
sicherheit einer Strafe soll die Verkehrssicher-
heitsarbeit auf ein neues Level gehoben werden.
Dazu soll ein neues technisches Regelwerk er-
probt werden.

— Regelwerke im Stralen- und Verkehrswesen
tragen bei konsequenter Anwendung zur
Sicherheit bei und werden regelméfig auf Basis
neuer Erkenntnisse aktualisiert. Der Bund
fordert deren Weiterentwicklung durch For-
schungsprojekte und wendet die Regelwerke
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konsequent auf den Bereich der Fernstraen an.
Der Bund setzt sich fiir regelméflige und zeit-
nahe Anpassungen der Regelwerke ein, um den
aktuellen Stand der Technik abzubilden. Der-
zeit erfolgt die Aktualisierung der Richtlinien
fr die Anlage von Stadtstrafien (RASt), die
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
sowie fiir Fuftverkehrsanlagen (EFA). Zusitz-
lich steht die Uberarbeitung der Regelwerke fiir
Lichtsignalanlagen (RiLSA), die Auferorts-
strafden (RAL) sowie der Autobahnen (RAA) an.
Auch die existierenden Sicherheitsmanage-
mentverfahren und die zugehorigen Verfahrens-
beschreibungen in den Regelwerken werden
regelméfig an z.B. neue Rahmenbedingungen
der EU angepasst. Parallel werden neue Kom-
munikationsformen durch den Bund geférdert,
wie z.B. Onlineregelwerke (Umsetzung erfolgt
derzeit fiir den Leitfaden des Arbeitsstellen-
managements).

Der Bund prift verschiedene Moglichkeiten, um
rechtliche Rahmenbedingungen fir die Bereit-
stellung sicherheitsrelevanter Daten zu schaffen.
Hierzu gehort auch die Verordnung iber die
Bereitstellung sicherheitsrelevanter Verkehrsin-
formationen (VO BSVI), welche neue Regelun-
gen zum Verkehrswarndienst, eine Klarstellung
der Bereitstellungspflichten fiir sicherheitsrele-
vante Daten {iber den nationalen Zugangspunkt
(derzeit der MDM) enthalten soll. Die nationale
Stelle prift stichprobenhaft die Einhaltung der
delegierten Verordnung (EU) 886/2013 zur Be-
reitstellung sicherheitsrelevanter Verkehrsinfor-
mationen (der tiber den MDM bereitgestellten
Daten). Rechtliche Grundlage bilden die euro-
paische Richtlinie zur Einfiihrung intelligenter
Verkehrssysteme (2010/40/EU) und das Intelli-
gente Verkehrssysteme Gesetz (IVSG).

Die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) und

die zugehorige Verwaltungsvorschrift werden
kontinuierlich an die Bedirfnisse und Veran-
derungen der Mobilitit und die sich daraus
ergebenden neuen Anforderungen beispiels-
weise im Hinblick auf verkehrsrechtliche

Anordnungen angepasst. Sie bilden den recht-
lichen Rahmen fiir das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmenden und die Gestaltung der Infra-
struktur. Bereits mit der erfolgten StVO-Novelle
im April 2020 wurde insbesondere der Erho-
hung der Verkehrssicherheit des Radverkehrs
Rechnung getragen. Zu den Verbesserungen
zdhlen unter anderem: die Einfiihrung eines
Halteverbots auf Schutzstreifen fiir den Rad-
verkehr, die Anordnung von Schrittgeschwindig-
keit flir rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge tiber
3,5 tinnerorts, die Einfiihrung des Griinpfeils
fiir Radfahrende und die Einfiihrung eines Min-
destabstandes beim Uberholen Radfahrender.
Diese neuen Regelungen sind auch Gegenstand
der Uberarbeitung der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StVO. Auch zukinftig wer-
den in Abstimmung mit den Lindern und
Kommunen Regelungen zum Verhalten der
Verkehrsteilnehmenden weiterentwickelt. Dar-
tiber hinaus will der Bund auch weiterhin seinen
Beitrag leisten, um addquate Sanktionshéhen bei
Verwarnungen und Bufigeldern zu ermaoglichen.

Weiterhin werden parallel zu den Anderungen
von Verhaltensregeln der Straflenverkehrs-Ord-
nung Mafinahmen durch den Bund initiiert,
konzipiert und auch selbst durchgefiihrt, welche
diese Regeln erldutern, das Bewusstsein fiir
deren Wichtigkeit stirken und die Folgen bei
Nichteinhaltung verdeutlichen (siehe hierzu vor
allem das Handlungsfeld Lernen im Wandel der
Mobilitat). Ein wesentlicher Fokus liegt dabei auf
neuen Verhaltensregeln. Auch die Aktionen der
beteiligten Verbdnde in der Verkehrssicherheits-
arbeit werden noch stéirker als bisher auf die
Vermittlung neuer Verhaltensregeln hin optimiert.

Im Rahmen eines interdisziplinir angesetzten
Forschungsvorhabens der BASt werden Unfall-
ursachen und Verhaltensweisen von Elektro-
kleinstfahrzeugen untersucht. Unfélle, das Nut-
zerverhalten, Nutzermerkmale sowie deren
Sicherheitsausriistung, aber auch Fragen zu
Infrastruktur, Fahrzeugtechnik und Verkehrs-
recht werden dabei behandelt. Basierend auf



den Ergebnissen der wissenschaftlichen Beglei-
tung wird die Elektrokleinstfahrzeuge-Ver-
ordnung hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, Ziel-
setzung und Auswirkungen auf die Verkehrs-
sicherheit Gberpruft.

Um in Zukunft weiterhin Kampagnen zu stirken,
die Verhaltensregeln im Strafienverkehr ver-
mitteln, werden Grundlagenforschungen u.a.
zur Rolle von Medikamenten im Strafdenverkehr
(u.a. Cannabis als Medikament) sowie zu den
Dunkelfeldern bei der Erfassung von Drogen-
delikten im Strafdenverkehr unterstiitzt.

Der Bund setzt sich weiterhin fiir die Weiter-
entwicklung sicherer und leistungsfiahiger
Fahrzeug-Riickhaltesysteme ein, dabei werden
zukiinftige Entwicklungen entsprechend be-
ricksichtigt. Die europdische Norm fir Fahrzeug-
Riickhaltesysteme soll dabei weiter konkretisiert
und in ihren Anforderungen gestarkt werden.

Der Bund engagiert sich auf internationaler Ebene
tber die Wirtschaftskommission fiir Europa
der Vereinten Nationen (United Nations Economic
Commission for Europe, UNECE) fiir die Aktua-
lisierung der Regelungen vor allem in Bezug auf
die aktive und passive Fahrzeugsicherheit.
Deutschland ist in zahlreichen Arbeitsgruppen
aktiv und leitet einige dieser zentralen Arbeits-
gruppen. Anhand von aktuellen Forschungsergeb-
nissen werden regelméfig Regelungsentwiirfe
eingebracht. Aktuell ist dabei u.a. die Verbesse-
rung der Prifvorschriften fiir den fahrzeug-
seitigen Schutz von zu Fufl Gehenden und Rad-
fahrenden in der Diskussion. Insgesamt wird
die Automatisierung weite Bereiche der ,klassi-
schen“ Fahrzeugtechnik (u.a. lichttechnische
Einrichtungen, Signalisierung, passive Sicherheit)
betreffen. Der Prozess dieses Wandels wird
durch den Bund entsprechend begleitet und
lber Regelungen mitgestaltet. Ziel ist es, durch
die Weiterentwicklung der technischen Anfor-
derungen an Fahrerassistenzsystemen und
automatisierten Fahrfunktionen die Leistungs-
fahigkeit dieser Funktionen stetig zu erhéhen.

— Fahrzeugtechnische Regelungen, z. B. zum auto-

matisierten oder autonomen Fahren, werden -
ebenfalls durch den Bund - in technische und
rechtliche nationale Vorschriften tiberfiihrt.
Dabei stehen folgende Aufgaben an: Zuerst sind
die vorhandenen Fahrerassistenzsysteme tiber
Vorgaben noch stirker flichendeckend in den
Markt zu bringen, dann gilt es, Rahmenbedin-
gungen fiir Pilotvorhaben zu schaffen, und zu-
letzt sind die Anforderungen vor allem fiir das
automatisierte, autonome und vernetzte Fahren
fortzuschreiben.
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— Der Bund priift eine Aktualisierung der Rege-
lungen tiber die Fahreignung bei Einnahme von
Alkohol, Drogen und/oder Arzneimitteln in
der Fahrerlaubnis-Verordnung und der diese
konkretisierenden Begutachtungsleitlinien zur
Kraftfahreignung. Kiinftig soll die reale Gefdhr-
dung des Strafienverkehrs durch die Einnahme
dieser psychoaktiven Substanzen im Vorder-
grund stehen. Eine hierzu eingerichtete Experten-
gruppe bei der BASt befasst sich mit dieser Frage.

— Auch die iibrigen Kapitel der Begutachtungsleit-
linien werden laufend durch eigens hierzu
eingerichtete Expertengruppen und unter Be-
teiligung der einschliagigen Fachkreise fortge-
schrieben, so etwa die Themen ,,Bewegungsbe-
hinderungen® und ,psychische Stérungen®.
Eine eigens eingerichtete Arbeitsgruppe von Bund
und Lindern hat zudem das Ziel, Fragenkata-
loge zu erarbeiten, die die Fahrerlaubnisbehdrden
bei der Anwendung der fahreignungsrechtlichen
Regelungen einschliefilich der Begutachtungs-
leitlinien zur Kraftfahreignung in der Praxis
unterstiitzen sollen.

Verbesserung des Verkehrsklimas

Fiir ein effizientes und sicheres Verkehrssystem
braucht es die verantwortungs- und riicksichtsvolle
Teilnahme aller. Nicht zuletzt vor dem Hintergrund
eines zunehmend komplexeren Verkehrsgeschehens
mit neuen Mobilitatsformen und einem zunehmen-
den Automatisierungsgrad von Fahrzeugen ge-
winnen diese Aspekte weiter an Bedeutung. Der
Bund will die Potenziale ausschopfen, die sich
durch ein riicksichtsvolleres und verkehrssicheres
Miteinander ergeben, und sich mit zielgruppenge-
rechten Anspracheformen hierfiir einsetzen. Auch
sollte die Infrastruktur so gestaltet sein, dass Kon-
flikte im StraRenverkehr gar nicht erst entstehen.

— Kulturwandel im Strafenverkehr: Eigenverant-
wortung, Kompetenz und Ricksichtnahme gilt
es im Alltag wieder starker in den Mittelpunkt
zu stellen. Hierfiir sind Mafnahmen zu ergreifen,
um das Verkehrsklima stetig zu verbessern. Da-
bei betrifft die gemeinsame Verantwortung fiir
einen sichereren Strafienverkehr Akteure aus
allen Bereichen sowie die Verkehrsteilnehmen-
den selbst. Fiir die erfolgreiche Umsetzung von
Mafdinahmen im Sinne der ,Vision Zero“ ist
das riicksichtsvolle und regelkonforme Verhalten
aller Verkehrsteilnehmenden mit entsprechen-
der Sicherheitsausriistung ein wichtiger Aspekt.



Der Bund wird MafRnahmen ergreifen, die Regel-
kenntnis, Fahrkompetenz und riicksichtsvolles
Verhalten bei der Nutzung aller Verkehrsmittel
im Straflenverkehr weiter fordern sowie Ablen-
kung und Aggressionen verringern. Dieser Kultur-
wandel ist im Schulterschluss mit moglichst
vielen Partnern anzugehen. Dabei werden be-
sonders die Moglichkeiten des E-Learnings und
der sozialen Medien genutzt.

Das Thema Ablenkung wird in Forschungsvor-
haben des Bundes dahingehend untersucht, wie
héufig es iberhaupt zu ablenkenden Tatigkeiten
kommt, welche Auswirkungen diese auf das Ver-
kehrsverhalten und vor allem die Einschrin-
kung der Aufmerksambkeit haben, welche Sicher-
heitsfolgen sie nach sich ziehen und welche
Mafinahmen getroffen werden kénnen. Aktuelle
Forschungsthemen fokussieren ablenkende
Tatigkeiten von zu Fufl Gehenden und Radfah-
renden.

Mit zahlreichen und sehr unterschiedlichen
Kampagnen wird auf die Gefahren bei der Nut-
zung von mobilen Endgeraten zur Kommuni-
kation hingewiesen. Dabei spielen Themen wie
verschiedene Arten der Ablenkung, Auswirkung
von Ablenkung auf bspw. verlangerte Brems-
wege, Fahrsimulatoren zur Visualisierung der Aus-
wirkungen von Ablenkung oder die Verdeut-
lichung der schweren Unfallfolgen bei Nutzung
von bspw. Smartphones am Lenkrad eine Rolle.
Der Bund unterstiitzt die Vielfalt dieser Auf-
klarungsansitze.

Der Bund setzt sich fiir eine Reduzierung von
Aggression im Straflenverkehr ein und foérdert
die Entwicklung von Mafinahmenanséitzen.

Ein Ansatz besteht darin, das Frustrationsniveau
von Fahrzeugfiihrenden frithzeitig und tber
technische Sensorik zu erkennen, um darauf auf-
bauend mit Interaktionsstrategien auf den
Fahrenden einwirken zu kdnnen. Im Projekt ,,Real-
Time frustration recognition for an adaptive
In-Car system (F-RELACS)“ des Bundesministe-
riums fir Bildung und Forschung (BMBF)

wird, basierend auf physiologischen Daten,
Video- und Blickbewegungsdaten sowie
Kontextinformationen, der aktuelle Frustra-
tionsgrad des Fahrenden in Echtzeit bestimmit.
Der Bund priift diese und weitere Forschungs-
ergebnisse, um darauf aufbauend Mafnahmen-
ansitze zu entwickeln und deren Umsetzung
zu unterstitzen.
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Bestehende und wirksame Mal3-
nahmen fordern, verbessern und

flichendeckend umsetzen

Trotz groRer Fortschritte in der Verkehrssicherheits-
arbeit und den daraus resultierenden Veranderun-
gen in der Struktur und Charakteristik des Unfall-
geschehens bleibt eine Vielzahl von Schwerpunkten
mit Verbesserungspotenzial bestehen. Auch wenn die
Entwicklung neuer Ansdtze wichtig ist, existieren
insbesondere im Bereich der Infrastruktursicherheit
bereits viele wirksame MalRnahmen, welche weiter
angewendet und im besten Fall in ihrer Umsetzung
noch intensiviert werden miissen.

— Einer Bestandspriifung des StraRennetzes kommt
im Einklang mit der Beseitigung der Unfall-
hiufungen, dem Audit in Planung und Bestand,
den Verkehrsschauen und der Entwicklung
einer risikobasierten netzweiten Sicherheitsbe-
wertung eine besondere Bedeutung zu. Aus-
gehend von Mindeststandards aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit sind typische Defizite im
Straflennetz sukzessive und moglichst zeitnah
zu beheben.
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— Die Bereitstellung innovativer Werkzeuge mit
praxisorientierten Handbiichern fiir mehr Effizienz
beim Sicherheitsmanagement fiir die Straflen-
verkehrsinfrastruktur ist eine weitere Maf3-
nahme des Bundes. Dies umfasst z.B. die Ent-
wicklung und Bereitstellung eines elektronischen
sVerkehrsschautools“ fiir die Bestandsiiberprii-
fung der Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen.

— Fiir die Verfahren des Sicherheitsmanagements
der Strafeninfrastruktur sind in Bezug auf den
nichtmotorisierten Verkehr (z.B. FufR- und Rad-
verkehr) geeignete Hilfsmittel erforderlich, um
gezielt bestehende Defizite in der Praxis identi-
fizieren und beseitigen zu kdnnen. Dazu wird
das BMVI die praxisorientierte Forschung schnell
vorantreiben und damit die Grundlagen zur
Weiterentwicklung schaffen. Hierbei ist auch die
Reduzierung der Komplexitit von Verkehrs-
situationen, mit dem Ziel der besseren Anpassung
an die Bediirfnisse dlterer und mobilitatsein-
geschrankter Personen sowie von Kindern, zu be-
riicksichtigen. Ebenso ist die Automatisierung
der Fahrzeuge im Straflenverkehr im Blick zu
behalten.

— Um Gefahren rechtzeitig zu erkennen und Un-
fallrisiken zu reduzieren, wurde in einer
Machbarkeitsstudie , Fritherkennung von Ge-
fahrenstellen im Straflenverkehr (FeGis)“ eine
Methodik entwickelt, die im Jahr 2018 als
App und als Webseite (www.gefahrenstellen.de)
zunichst regional gestartet wurde. Nutzerin-
nen und Nutzer kénnen hier Gefahren-
meldungen und Gefahrenstellen melden. Durch
den Abgleich mit Unfallhdufungsstellen oder
zur Identifizierung neuer Gefahrenstellen kann
ein Verbesserungspotenzial realisiert werden.
Uber das 2019 gestartete Projekt ,FeGis+*
werden sowohl amtliche Unfalldaten als auch
Meldungen der Nutzerinnen und Nutzer
datenschutzkonform aufbereitet und als Smart
Data zur Verfiigung gestellt. Der Bund setzt
sich fiir eine breite Nutzung der verfiigbaren
Daten ein.



— Die verschiedenen vom Bund finanzierten Pro-

gramme (u.a. ,Abbiegeassistenzsysteme“ und
»Nachristprogramm fir Fahrzeug-Riickhalte-
systeme im Bestand auf Bundesfernstraen®)
stellen sicher, dass durch unfall- und risiko-
basierte Identifizierung die Umsetzung nachweis-
lich wirksamer Verkehrssicherheitsmafinah-
men dort erfolgt, wo sie den gréfiten Nutzen
erbringen.

Die sachgerechte, konsequente und ziigige An-
wendung der Regelwerke in der Praxis ist von
hoher Relevanz fiir die Verkehrssicherheit. Der
Bund gibt neue Regelwerke bekannt und setzt
diese konsequent in seiner Zustidndigkeit um.
Trotz eines vielféltigen Bestands an Regel-
werken und Leitfiden fir die Akteure des Ver-
kehrswesens kommen die Inhalte nicht immer
in der gewiinschten Form in der Praxis an.
Der Bund wird daher weitere Kommunikations-
moglichkeiten entwickeln und férdern sowie
innovative Ansitze fiir die Verbreitung von
~Best Practice“-Maffnahmen zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit unterstiitzen. Zukiinftig

soll der Fokus bei der Regelwerkserstellung, ne-
ben inhaltlichen Fragestellungen, noch mehr
auf der Umsetzung der Inhalte liegen. Daneben
werden {iber die bestehenden Plattformen In-
formationsveranstaltungen und Seminare zu
Sicherheitsaspekten in den Regelwerken durch-
gefiihrt.

Das Sicherheitsmanagement der Straleninfra-
struktur im Rahmen der EU-Richtlinie 2008/96/EG
bzw. 2019/1936 dient der Praxis bei der Inte-
gration der Verkehrssicherheit in alle Prozesse
von der Planung bis zur Erhaltung von Straflen.
Mit der Aktualisierung der Rahmenbedingun-
gen fiir das Sicherheitsmanagement durch die
neue EU-Richtlinie 2019/1936 wurden vor
allem proaktive Verfahren gestarkt. Der Bund
wird dies zeitnah bis Ende 2021 in nationales
Recht umsetzen.

— Mit den weitreichenden Anpassungen des Arti-
kels 5 der EU-Richtlinie 2019/1936 zur Ande-
rung des Sicherheitsmanagements der Straflen-
infrastruktur soll das bisherige Verfahren zur
Sicherheitsanalyse von StralRennetzen in ein
stirker risikobasiertes bzw. proaktives Verfahren
uberfiihrt werden. Hierzu lauft derzeit ein
entsprechend praxisnahes Forschungsprojekt
bei der BASt.

— Das Sicherheitsaudit von Stralen in der Planung
und im Bestand dient der Qualititssicherung
der Strafiengestaltung in Bezug auf eine hohe
Infrastruktursicherheit. Die Wirksamkeit des
Verfahrens ist nachgewiesen und wird auch im
Bestand zunehmend angewendet. Neue und
erweiterte Defizitlisten fiir das Sicherheitsaudit
wurden bereits auf der BASt-Homepage zur
Verfiigung gestellt. Weitere Themen betreffen
die wissenschaftliche Untersuchung von Pilot-
anwendungen des neuen Bestandsaudits, dessen
Ausweitung auf bspw. Erhaltungsmafinahmen,
die Verkniipfung von Sicherheitsaudits mit der
Vergabe von Fordermitteln, die Unterstiitzung




:') Kapitel II - Einzelmanahmen des Bundes

32

nach Handlungsfeldern

von Aus- und Weiterbildungsveranstaltungen wie
das Symposium Verkehrssicherheit von Strafien
und die Aktualisierung der Schulungsunter-
lagen bei der Zertifizierung von Auditoren. Das
BMVI beabsichtigt Sicherheitsaudits als Stan-
dard fiir Strafien in seiner Baulast vorzusehen.

Der Bund wird verstarkt anlassbezogene und
regelmaRige Sicherheitstiberpriifungen u.a.
an Autobahnbaustellen, Anschlussstellen und
Rastanlagen durchfiihren.

Der MaRnahmenkatalog fiir Unfallkommissionen
(MaKaU) wird durch den Bund mit Hilfe der
Akteure aus den Lindern und Kommunen weiter-
entwickelt. Damit steht der Unfallkommission
und den Verkehrsplanern ein Werkzeug fiir eine
zielgerichtete Bekimpfung von Unfallhdufun-
gen zur Verfligung. Der Bund unterstiitzt weiter-
hin die Qualifizierungs- und Fortbildungs-
seminare fiir die Unfallkommission fiir Teil-
nehmende und Dozentinnen und Dozenten.

Informationen zu quantifiziertem Nutzen von
Mafinahmenansétzen unterstiitzen die Akteure
bei der Auswahl von effektiven und effizienten
Verkehrssicherheitsmafinahmen. Der Bund
koordiniert, finanziert und unterstiitzt Forschungs-
projekte zu Wirksamkeitsanalysen. Im Fokus
stehen dabei aktuell u.a. die Verbesserung der
Radverkehrssicherheit, die Reduzierung der
Wildunfalle, ziel- und altersgruppengerechte
Aufklarungskampagnen, Fahrerassistenzsysteme,
dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlagen
oder fahreignungsférdernde Mafinahmen.

Arbeitsstellen sind Netzbereiche mit besonderem
Gefidhrdungspotenzial, was eine sichere Aus-
stattung dieser Bereiche bedingt. Die bestehen-
den Regelungen wurden unter Beriicksichti-
gung der Arbeitssicherheit weiterentwickelt und
miindeten in der ,Handlungshilfe fiir das Zu-
sammenwirken von ASR A5.2 und RSA bei der
Planung von Straflenbaustellen im Grenzbe-
reich zum Straflenverkehr® Im ,Leitfaden zum

Arbeitsstellenmanagement auf Bundesauto-
bahnen® werden bundeseinheitliche Vorgaben
und Regelungen fiir ein wirksames Arbeits-
stellenmanagement getroffen. Der Bund bereitet
den Weg fiir zahlreiche Neuerungen vor, wie
z.B. intelligente Baken fiir die vernetzte Ausstat-
tung sowie als Piloten fiir kooperative Systeme.
Weiterhin werden Verkehrsinformationen zu
Baustellen im Fernstrafiennetz online bereitge-
stellt und die Umsetzung des bestehenden
Regelwerks unterstiitzt.

Wildunfalle haben allein aufgrund ihrer enor-
men Anzahl eine relevante volkswirtschaftliche
Auswirkung, auch wenn sie hiufig nur mit
einem Sachschaden enden, sind auch Tote und
Verletzte zu beklagen. Der Bund beabsichtigt
eine umfassende Strategie, mit der dem Thema
Wildunfille zukiinftig zielgerichteter begegnet
werden kann (u.a. durch Wirksamkeitsanalyse
fiir die Vielzahl von Mafnahmenansitzen, Kam-
pagnen zur Sensibilisierung fiir Wildquerungen,
die Errichtung von Wildwarnanlagen an geeig-
neten Ortlichkeiten). Die BASt hat ein Verfahren
fiir die bessere Identifizierung von Wildunfall-
gebieten im Rahmen des Forschungsschwer-
punktes Wildunfallpravention der BASt entwi-
ckelt, welches derzeit pilothaft angewendet
wird. Mit dem Bundesprogramm ,,Wiederver-
netzung” werden zudem weitere Querungs-
hilfen fir Wildtiere im Bestandsnetz geschaffen.



)

(( )

Zukunftstechnologie, Automatisie-
rung und Digitalisierung

Der Bund wird auch zukiinftig neue Fahrzeugtech-
nologien im Hinblick auf Automatisierung und
Digitalisierung iiber die Definition von Anforderun-
gen und Testverfahren vorantreiben. Dariiber hin-
aus steht die Bereitstellung von Férdermitteln sowie
die Initiilerung und Begleitung von Pilotvorhaben
im Vordergrund. Der Verkehrssicherheitsaspekt spielt
bei diesen Uberlegungen eine zentrale Rolle, z.B.
Uber eine zielfiihrende Vernetzung der Fahrzeuge
mit der Infrastruktur zur Unterstiitzung und Infor-
mation der Verkehrsteilnehmenden.

— Der Bund wird die Potenziale des automatisierten,
autonomen und vernetzten Fahrens zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit aktiv nutzen. Es ist
zu erwarten, dass autonomes Fahren bei Unfall-
ursachen, die durch menschliches Fehlverhalten
bedingt sind, zu einer Reduzierung der Zahl
der Unfallopfer beitragen wird. Mit dem tiber-
greifenden Forschungsrahmen , Aktionsplan
Forschung fiir autonomes Fahren“ verfolgen
BMBF, BMWi und BMVI eine Koordinierung
ihrer Forschungsforderung von den technolo-
gischen Grundlagen bis zur Erprobung auf
Testfeldern entlang folgender Leitlinien:

mehr Sicherheit; Effizienz und Nachhaltigkeit;
Barrierefreiheit und Bedarfsgerechtigkeit sowie
Technologiefiihrerschaft Deutschlands. Auch
die Vernetzung von Fahrzeugen untereinander
und Fahrzeugen mit der Infrastruktur ist ein
wichtiger Baustein. Es werden Rahmenbedingun-
gen geschaffen, damit automatisierte, autonome
und vernetzte Fahrzeuge sicher im Strafienver-
kehr eingesetzt werden kénnen. Die Stiarkung
der Forschung und Erprobung, insbesondere
im Hinblick auf Informationsvernetzung und
die Analyse von sicherheitsrelevanten Aspekten
des Mischverkehrs auf Autobahnen und urba-
nen Stralen als Basis fiir Mafinahmenentwick-
lungen sind dabei zentral.

Neben der Fahrzeugtechnik sind auch die Infra-
struktur einschliefilich der warnrelevanten
Zustande, wie z.B. Arbeitsstellen und Unfille, sowie
Prozesse innerhalb des Verkehrswesens mit
Relevanz fiir die Verkehrssicherheit zu digitali-
sieren. Hierbei ist auch die weitere Umsetzung
intelligenter, kooperativer und vernetzter
Verkehrssysteme eine wichtige Verkehrssicher-
heitsmafinahme. Dabei ist eine verstirkte
Nutzung von vorhandenen Verkehrsmanage-
mentmafRnahmen (z.B. Streckenbeeinflus-
sungsanlagen zur Anordnung variabler Verkehrs-
regelungen, Stauwarnungen oder Uberhol-
verbote in Abhédngigkeit von der Verkehrssitua-
tion) von hoher Bedeutung.

Zukunftsorientierte Weiterentwicklung der ver-
tieften Unfallerhebung: Zunehmende Automati-
sierung, Vernetzung des Verkehrs sowie neue
Mobilitdts- und Antriebsformen, aber auch ge-
sellschaftliche Verinderungen priagen den
Verkehr von morgen. Vor diesem Hintergrund
gilt es, die Unfalldatenerhebung fit fir die
Herausforderungen der Zukunft zu machen. Das
BMVI will hierfiir Methoden entwickeln, mit
denen auch Daten von Unfillen mit automati-
sierten und vernetzten Fahrzeugen erhoben
und detailliert analysiert werden kénnen. Hier-
durch wird es moglich, notwendige Informati-
onen zur Unfallursache, zum Unfallhergang und
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-ablauf sowie zur Verletzungsschwere zu erhal-
ten, zum Beispiel auch im Hinblick auf Effekte
des Mischverkehrs mit konventionellen Fahr-
zeugen. Dartiber hinaus sollen {iber Unfallana-
lysen bestimmte menschliche Verhaltensweisen
vertieft untersucht werden, wie zum Beispiel
das Thema Ablenkung.

Der Bund wird priifen, ob Rahmenbedingungen
fiir eine breitere Verfiigbarkeit von Unfalldaten-
speichern in Fahrzeugen (Event Data Recorder,
EDR) sowie von Datenspeichern in héher auto-
matisierten Fahrzeugen (Data Storage System
for Automated Driving, DSSAD) zu schaffen sind.

Mit dem Aufgreifen der Ergebnisse und Hand-
lungsempfehlungen aus der Umsetzung der
LStrategie automatisiertes und vernetztes Fah-
ren - Leitanbieter bleiben, Leitmarkt werden,
Regelbetrieb einleiten” (Strategie AVF) werden
entsprechende Potenziale zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit auch iber 2030 hinaus er-
schlossen. Das betrifft auch indirekte Maf3-
nahmen wie die Vernetzung der Mobilitatsin-
frastruktur durch Ergdnzung einer digitalen
(informations- und kommunikationstechnischen)
Infrastrukturkomponente. Der Bund schafft
rechtliche Voraussetzungen, koordiniert ressort-
und akteursiibergreifend, férdert Forschungs-
projekte und setzt Zielmarken.

Das BMVI plant u.a. durch die BASt die For-
schung zu Verkehrssicherheitsaspekten bei der
Einfihrung des automatisierten, autonomen

und vernetzten Fahrens zu initiieren, zu koordi-
nieren und zu férdern. Potenzielle Fragestel-
lungen betreffen die Systemanforderungen fiir
ein sicheres und kollisionsfreies Fahren, ins-
besondere um den Schutz der anderen Verkehrs-
teilnehmenden zu gewdhrleisten. Bewertungs-
methoden fiir die verschiedenen Stufen der
automatisierten Fahrfunktionen sollen durch
die BASt erarbeitet werden. Ziel ist es, Grund-
lagen fiir die Weiterentwicklung der fahrzeug-
technischen sowie rechtlichen Rahmenbe-
dingungen fiir das automatisierte, autonome

und vernetzte Fahren zu schaffen. Aktuelle
Aspekte sind dabei u.a. Anforderungen an auto-
nome Busse, Lieferroboter und automatische
Lenkfunktionen sowie Umsetzungsstrategien
fir die Einfihrung héher automatisierter
Fahrfunktionen.

Eine Grundlage fir die Digitalisierung des Ver-
kehrswesens und die Automatisierung von Fahr-
zeugen ist die freie Verfiigbarkeit von sicher-
heitsrelevanten Verkehrsinformationen. Der Bund
arbeitet zusammen mit Fahrzeugherstellern,
EU-Mitgliedsstaaten und Dienstleistern im
Rahmen einer Data Task Force an der Schaffung
eines Okosystems fiir den Austausch sicher-
heitsrelevanter Verkehrsinformationen. Es sol-
len Rahmenbedingungen fiir eine grenziiber-
schreitende und fahrzeugherstellerunabhéngige
Anwendung fahrzeuggenerierter Daten zur
Erzeugung von Verkehrswarnmeldungen ge-
schaffen werden.

Bis zur Wirksamkeit von Effekten des automati-
sierten und autonomen Fahrens ist zunédchst

die Marktdurchdringung von Fahrerassistenzsys-
temen von entscheidender Bedeutung. Die
schnellere Marktdurchdringung existierender
Assistenzsysteme fordert hohere Automatisie-
rungsstufen und ist ein wichtiger Baustein zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Der
Bund wird die Marktdurchdringung verschie-
dener Fahrerassistenzsysteme in den Fahrzeug-
flotten von Pkw, Motorrad, Lkw und Bussen
unterstiitzen. Ebenso steht die Uberpriifung der
Ausweitung bestehender und nachweislich
wirksamer Fahrerassistenzsysteme fiir andere
Fahrzeugarten und Konfliktsituationen (z.B.
Fahrerassistenzsysteme fiir Motorrider, Abbiege-
assistenzsysteme fiir Pkw) im Fokus. Beispiele
hierfir sind die Unterstitzung der Forschung
und Erprobung, die zielfihrende Weiterent-
wicklung der technischen Vorschriften, die
Initiative im Verbraucherschutz sowie eine For-
derung der Ausristung mit Fahrerassistenz-
systemen. Dies bildet gleichzeitig die Vorausset-
zung fir die Einfiihrung von Anreizsystemen



zur Ausriistung von Fahrzeugen mit Fahrer-
assistenzsystemen durch Dritte (z.B. Versiche-
rungsunternehmen). Die Férderung von
Fahrzeugen der Elektromobilitidt und anderer
alternativer Antriebe soll auch an den Ein-
bau integrierter Fahrerassistenz- und Fahrzeug-
sicherheitssysteme gekoppelt werden. Der
Bund unterstiitzt Kampagnen wie ,,Stop the
Crash“ (Global NCAP), welche das Bewusstsein
fiir das Unfallvermeidungspotenzial solcher
Technologien und damit eine entsprechende
Kundennachfrage schaffen.

Aktive und passive Fahrerassistenzsysteme bieten
bis zur vollstindigen Nutzung der Potenziale
des automatisierten und vernetzten Fahrens noch
erhebliche Potenziale fiir die Verkehrssicher-
heit. Der Bund initiiert und unterstiitzt dabei
u.a. Forschung zu Wirksamkeitsanalysen von
Fahrerassistenzsystemen. Der Bund tauscht sich
dabei auch mit der Industrie zu Manahmen
aus, welche realititsnahe und detaillierte Ver-
kehrs- und Unfallsituationen sammeln und
fiir die Prognose der Wirksamkeit und Entwick-
lung neuer Funktionen zur Verfligung stellen.
Erginzend werden Anforderungen weiterent-
wickelt und konkretisiert, u.a. fiir Stauende-
Situationen, erhohte Anspriiche an Notbrems-
funktionen, z.B. die stirkere Ausrichtung auf

zu Fufy Gehende und Radfahrende. Praventiv
agierende passive Sicherheitssysteme werden
ebenfalls einbezogen. Im Rahmen des Engage-
ments flr das European New Car Assessment
Programme (Euro NCAP) arbeiten das BMVI und
die BASt an der Erweiterung der Szenarien fiir
die aktive Fahrzeugsicherheit mit. Die Themen
der nédchsten Dekade sind z.B. Unfallszenarien
an Kreuzungen, bei Nacht und in Bezug auf
Riickwirtsfahrten sowie Gegenverkehrsunfille.

Die Forschung muss dabei die Schnittstelle zur
Strale und deren Ausstattung bertiicksichtigen.
Mit der neuen EU-Richtlinie 2019/1936 sollen
gemeinsame Mindestspezifikationen und die
Verfligbarkeit fiir eine durch das teilautomatisierte
und vernetzte Fahren lesbare und erkennbare

Markierung und Beschilderung mit anderen
EU-Mitgliedstaaten festgelegt werden. Diese An-
forderungen sind dann bei Planung, Bau und
vor allem der Erhaltung der Strafieninfrastruk-
tur zur Gewihrleistung netzweiter Mindest-
qualititen entsprechend zu bertiicksichtigen. Der
Bund wird die Forschung dazu koordinieren
sowie sich auf EU-Ebene dazu einbringen. Zu-
satzlich sollen automatisierte Messverfahren
fur die Prifung dieser Mindestanforderungen
weiterentwickelt werden.

Das BMBF triagt mit dem Programm ,,Forschung
fiir die zivile Sicherheit” ebenfalls zu einer Ver-
besserung der Verkehrssicherheit bei. Im Fokus
stehen dabei u.a. die Erh6hung der Sicherheit
von Verkehrsinfrastrukturen im Kontext von
Automatisierung und Digitalisierung sowie die
Nutzung digitaler Verkehrstechnologien im
Einsatz, z.B. im Rahmen der Verkehrsbeeinflus-
sung und -lenkung.

Der Bund wird die Einfithrung von Alkohol-Inter-
lock-Programmen fiir den Einsatz bei alkohol-
auffilligen Kraftfahrzeugfiithrern priifen. Dies
soll in Kombination mit einer verkehrspsycho-
logischen Begleitmafinahme erfolgen.

Neue Mobilitdts- bzw. Antriebsformen, hier vor
allem die Fahrzeuge mit Elektroantrieb, benoti-
gen teilweise ergdnzende Sicherheitssysteme,
um von schwicheren Verkehrsteilnehmern wahr-
genommen zu werden. Hierbei konnten Sicher-
heitssysteme ohne dauerhaft auszusendenden
Schall zum Einsatz kommen. Der Bund will
derartige Systeme priifen und in ihrer Wirkung
bewerten. Der Bund setzt sich fiir die Fortent-
wicklung akustischer Fahrzeugwarner (Acoustic
Vehicle Alert System, AVAS) ein mit dem Ziel,
die Verkehrssicherheit zu erh6hen und die Schall-
emissionen zu reduzieren.

Neben den fahrzeugseitigen Systemen gilt es,
auch die strallenseitigen Systeme weiter zu digi-
talisieren. Der Bund beabsichtigt, mit Forschungs-
vorhaben, Strategien und Rahmenplénen sowie
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Forderprogrammen die Voraussetzungen dafiir
zu schaffen. Das betrifft u.a. das Erhaltungsma-
nagement mit neuen Verfahren der automati-
sierten Zustandserfassung, der verbesserten
Koordination von Baustellentitigkeiten sowie
der Erhohung der Dauerhaftigkeit von Fahr-
bahnoberflichen. Damit sollen Bauzeiten und
die Anzahl von Baustellen reduziert werden.

Zusitzlich und als Grundlage fiir kooperative
intelligente Verkehrssysteme (C-ITS) wird die
Vernetzung der Mobilitatsinfrastruktur durch Er-
ginzung einer digitalen (informations- und
kommunikationstechnischen) Infrastrukturkom-
ponente durch den Bund geférdert. Hierfir
miissen Straflen und Fahrzeuge entsprechend
ausgestattet werden. Derzeit werden dazu An-
wendungen wie Baustellenwarnung, Warnung
vor Straflenbetriebsfahrzeugen und Einsatz-
fahrzeugen, der Kreuzungsassistenz, die Verkehrs-
zeichendarstellung im Fahrzeug (,,In-Vehicle
Signage“) oder die Stauverminderung (,,Shock-
wave Damping“) pilothaft getestet und weiter-
entwickelt. Zukiinftig stehen dann die Unter-
stiitzung von Verkehrsvorgidngen wie das
Uberholen auf Autobahnen und Landstrafien,
Abbiegen auf Landstrafien, Einfideln an An-
schlussstellen, die Langsfihrung auf Autobahnen
oder die kooperativ-strategische Verkehrsver-
teilung im Netz im Fokus. Parallel wird der Bund
sich an der Harmonisierung der Spezifikatio-
nen fiir die grenziiberschreitende Sicherheit durch
hybride C-ITS Kommunikationsarchitektur
auf europdischer Ebene beteiligen. Andere Auf-
gaben betreffen die Bereitstellung einer aus-
reichenden Mobilfunkkapazitit (5G, ,Network
Slicing®) fiir die sicherheitsrelevante Kommuni-
kation zwischen Infrastruktur und Verkehrs-
teilnehmern sowie die Etablierung und Weiter-
entwicklung des Nationalen Zugangspunktes
flr erweiterte Anwendungsfille (automatisiertes
Fahren, Lichtsignalanlagendaten etc.).

Uber verschiedene Forschungsvorhaben wird die
BASt das Thema Sicherheit von StraRentunneln
weiterentwickeln. Ziel ist es, die Auswirkungen

des automatisierten Fahrens und alternativer
Fahrzeugantriebe auf die Tunnelsicherheit zu
steuern. Es werden Rahmenbedingungen und
Anforderungen an Alarm- und Gefahrenab-
wehrplidne sowie Anpassungen der Tunnelltftun-
gen entwickelt. Tunnel-Simulatoren fiir Notfall-
situationen sind dabei ein weiteres Instrument.

— Das BMVI unterstiitzt die Evaluierung von lokal

zu genehmigenden Pilotvorhaben zum Einsatz

teleoperierter Lieferroboter im 6ffentlichen Stra-
Renverkehr. Parallel dazu werden Anforderungen
an solche autonomen Mikrofahrzeuge im Rahmen
von Forschungsprojekten bei der BASt entwickelt.



J

Giiterverkehr und Logistik

Ein funktionierender Warenverkehr bildet das Riick-
grat einer arbeitsteiligen Gesellschaft und ist somit
auch Voraussetzung fiir deren Wohlstand. Dem Stra-
Rengiiterverkehr kommt aufgrund seiner schweren
Fahrzeuge eine besondere Rolle im Unfallgeschehen
zu. Wahrend absolut gesehen die Fahrzeuginsassen
des StraBengiiterverkehrs nur einen kleinen Teil der
Getoteten und Verletztenzahlen ausmachen, sind
vor allem die - haufig ungeschiitzten - Unfallgegner
von schweren Folgen betroffen. Schwerpunkte des
Unfallgeschehens sind Auffahrunfalle, Unfille an
Knotenpunkten und Unfalle beim Verlassen der
Spur. Hier wird der Bund mit seinen MaRnahmen
gegensteuern.

— Zur Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen
Lenk- und Ruhezeiten ist eine ausreichende
Infrastruktur entlang der Verkehrswege notwen-
dig. Die Parkplatzkapazitit konnte zuletzt um
mehr als 30% erhoht werden. Bei gleichzeitig
iberproportional gestiegenem Giiterverkehrs-
aufkommen besteht jedoch weiterhin eine Ver-
sorgungsliicke. Zur Losung der Lkw-Parkplatz-
problematik auf den Bundesautobahnen hat das
BMVI ein 5-Punkte-Programm initiiert. Dieses
umfasst die Schaffung zusétzlichen Lkw-Park-
raums auf den Rastanlagen des Bundes, den

verstirkten Einsatz telematischer Parkverfahren,
die Reduzierung des Parksuchverkehrs durch
den Einsatz von Parkleitsystemen, die optimierte
Ausnutzung des vorhandenen Parkraums und
die Priifung und gegebenenfalls Férderung pri-
vater Stellplidtze in der Ndhe der Autobahnen.

Das Bundesamt flir Giiterverkehr (BAG) nimmt
vielfaltige Aufgaben rund um den Giiterverkehr
wahr. Ein zentraler Aufgabenschwerpunkt liegt
in der Durchfiihrung von StraRenkontrollen, mit
denen das BAG einen wichtigen Beitrag zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit leistet. Festgestellte
Verstofle betreffen u.a. die Einhaltung von
Lenk- und Ruhezeiten oder die Ladungssiche-
rung. Haufiger werden diese VerstofRe insbe-
sondere bei auslandischen Giiterkraftfahrzeugen
festgestellt. Die Kontrolldichte soll deswegen
intensiviert werden. Fiir eine sichere und effizi-
entere Kontrolle werden aktuell automatische
Ausleitverfahren pilothaft getestet.

Die Forderung des Abbiegeassistenten in Lkw
und Bussen zur Vermeidung der Konflikte beim
Rechtsabbiegen mit dem Radverkehr ist ein
wichtiger Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit im Strafienverkehr. Das BMVI wird
auch fir andere Fahrzeugarten priifen, ob sich
eine Ausriistung mit Abbiegeassistenzsystemen
positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken kann.
Uber das De-minimis-Programm (,Richtlinie
uber die Forderung der Sicherheit und Umwelt
in Unternehmen des Giiterkraftverkehrs mit
schweren Nutzfahrzeugen®) fordert der Bund
neben Abbiegeassistenzsystemen weitere tiber-
obligatorische Sicherheitseinrichtungen bei
mautpflichtigen Fahrzeugen. Der Haushaltsan-
satz 2021 betrug 276,9 Mio. Euro. Auflerdem

ist es ein Anliegen des BMVI, die freiwillige
Selbstverpflichtung sowie die finanziellen For-
dermoglichkeiten auf andere Fahrerassistenz-
systeme auszuweiten; dazu priift das BMVI die
notwendigen Rahmenbedingungen.
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— Auf européischer Ebene beteiligt sich der Bund
bei der Konkretisierung und Weiterentwicklung
der europaweiten Anforderungen fir Fahrzeug-
Riickhaltesysteme (u.a. hinsichtlich einer ver-
besserten Bertiicksichtigung von relevanten Be-
ladungsszenarien beim Anprall schwerer Lkw).

— Der Bund spricht sich fiir ein innovatives be-
triebliches Mobilitditsmanagement aus, wenn es
innovative Ansétze zur verbesserten Absiche-
rung sowie Verringerung von Arbeits- und Dienst-
wegen im Straflenverkehr enthilt. Hierzu hat
das BMVI den Workshop ,Modernes Mobilitéts-
management - Verkehrssicherheit in Organisa-
tionen“ geplant und wird diesen mit zahlreichen
Akteuren (u.a. private und 6ffentliche Arbeit-
geber, Logistikfirmen und -verbiande) zeitnah
durchfihren.

— Das Programm ,,Forschung fiir die zivile Sicher-
heit“ des BMBF tragt mit Forschungsaktivititen
zur Starkung der Resilienz nationaler und inter-
nationaler Lieferketten zu einem zuverlassigen
Lieferverkehr und zur Sicherheit der Logistik bei.
Ein weiterer Schwerpunkt ist die Risikoanalyse
hochvernetzter, automatisierter und (teil-)
autonomer Infrastrukturen sowie deren Verhal-
ten und Schutz in Krisenfallen.

o

Fiir sicheren Radverkehr

Es ist erklartes Ziel des Bundes, den Radverkehr zu
stdrken und mit zahlreichen MaBnahmen ein Um-
steigen auf diese umweltfreundliche Art der Fort-
bewegung zu erleichtern. Damit geht auch eine
groRRere Exposition dieses Verkehrsmittels einher.
Ziel ist es, mit entsprechenden Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen eine Entkopplung des Unfallge-
schehens von der Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens mit Fahrradern zu erreichen.

— Zentral fiir eine hohe Verkehrssicherheit im
Radverkehr ist eine sichere StraReninfrastruktur.
Das steigende Radverkehrsaufkommen bedarf
des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur. Da-
bei spielen Sicherheitsaspekte eine zentrale
Rolle, ausgehend von der Netzplanung mit der
Schlieffung von Liicken in Radverkehrsnetzen,
Uber die sichere Gestaltung von Konfliktpunk-
ten bis hin zu einer vertriaglichen Querschnitts-
aufteilung. Das BMVI mochte daher die 2019
begonnene Radverkehrsoffensive fortsetzen. Der
Entflechtung der Verkehre kommt dabei eine
entscheidende Rolle zu. In diesem Sinne soll auch
die Radverkehrsoffensive mit dem Bau von
Radschnellwegen, dem Sonderprogramm ,Stadt
und Land®, mit innovativen Modellvorhaben,
dem Radnetz Deutschland sowie der Anpassungen
der rechtlichen Regelungen fortgesetzt werden.



Dartiiber hinaus strebt der Bund mit der Umset-
zung des neuen Nationalen Radverkehrsplans
3.0 weitere Verbesserungen der Rahmenbedin-
gungen flr einen sicheren Radverkehr an.
Ansitze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
an Kreuzungspunkten, beim Sicherheitsma-
nagement sowie in Bezug auf das lebenslange
Lernen sind darin skizziert.

— Die Verfahren des Sicherheitsmanagements der
Straeninfrastruktur sollen zukiinftig noch
starker die Radverkehrssicherheit berticksichti-
gen. Die Defizitlisten fiir das Sicherheitsaudit
von Straflen wurden durch die BASt auch im
Hinblick auf die Anforderung des Radverkehrs
Uberarbeitet und stehen online zur Verfiigung.
Der MafRnahmenkatalog gegen Unfallhdufungen
(MaKaU), welcher ebenfalls online die Arbeit
der Unfallkommissionen unterstiitzt, wird hin-

sichtlich nachweislich wirksamer Infrastruktur-

maflinahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrssicherheit tiberarbeitet.

— Der Bund untersttitzt die FGSV bei der Weiter-

entwicklung der technischen Regelwerke u.a. mit

der Aktualisierung der Empfehlungen fiir Rad-

verkehrsanlagen (ERA) sowie der Richtlinien fiir

die Anlage von Stadtstrafien (RASt). Daneben

wurden und werden verschiedene Leitfiden zur

Verfiigung gestellt, u.a. zur Potenzial- und
Nutzen-Kosten-Analyse von Radschnellver-
bindungen.

— Kenntnisse tiber die Wirksamkeit von Mafdnah-
men zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit
sind eine zentrale Grundlage fiir Entscheidun-
gen in der Praxis. Der Bund wird daher weiter-
hin entsprechende Vorhaben initiieren und
Forschungsmittel fiir Evaluationszwecke bereit-
stellen. Mit Hilfe wissenschaftlicher Untersu-
chungen sollen besonders schwere Unfille so-
wohl von Radfahrenden als auch von Nutzern
neuer Mobilitdtsformen analysiert werden.
Weitere Forschungen betreffen Alleinunfille, bei
denen wegen der hohen Dunkelziffer noch wenig
tiber die Unfallursachen bekannt ist.

— Mit der Aktion ,Abbiegeassistent” werden ver-

schiedene Maffnahmen verfolgt, um den flichen-
deckenden Einbau von Abbiegeassistenz-
systemen in Lkw und Bussen zu férdern. Neben
dem Forderprogramm fiir Abbiegeassistenz-
systeme! sind Sicherheitspartnerschaften mit
anderen Akteuren zur freiwilligen Selbstver-
pflichtung des Kaufs ausgertisteter Fahrzeuge
oder das Nachriisten in bestehenden Fahrzeu-
gen vorgesehen. Letzteres wird das BMVI auch
mit eigenen Fahrzeugen und mit Fahrzeugen

in den nachgeordneten Behorden durchfiihren.

Die Vielzahl von Maftnahmen zur Ausbildung von
Fahrfertigkeiten mit dem Fahrrad, aber auch
der Mobilitatsbildung generell werden vom
Bund finanziell und durch die Bereitstellung
von Inhalten geférdert. Das Erlernen des siche-
ren Radfahrens wird durch padagogische
Konzepte unterstiitzt. Auch die Behandlung sicher-
heitsrelevanter Themen im Radverkehr an
den weiterfithrenden Schulen ist zu forcieren.
Ein Ansatz zur Gewihrleistung einer ange-
messenen Sicherheitsausristung von Fahrradern
wird in der Umsetzung eines Modellprojektes
LSicheres Fahrrad“ gesehen, das durch den Bund
getestet werden soll.

Durch die Kampagne VR-Brillen-Augenblick-
winkel360° sollen Radfahrende und mogliche
Unfallgegner stérker fiir bestimmte Konflikt-
situationen wie bei ,,Dooring“-Unfillen und Ab-
biegevorgingen sensibilisiert werden. Durch
die Nutzung neuer Medien kénnen Konflikte
situationsangepasst und realititsnah verdeut-
licht und damit eine hohere Aufmerksamkeit fiir
das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer
erzeugt werden. Hier plant das BMVI, Einsatz-
moglichkeiten und Akzeptanz von ,Virtual
Reality“-Anwendungen zu untersuchen. Ent-
sprechend unterstiitzt der Bund die Forschung,
Weiterentwicklung und Implementierung

der Erkenntnisse in die Verkehrssicherheitsarbeit.

! Im Rahmen des Programms zur Férderung der Sicherheit und Umwelt in Unternehmen des Giiterkraftverkehrs (De-minimis) werden 41
auBerdem Mittel fiir Kauf, Miete und Leasing von ergdnzenden Sicherheitseinrichtungen fiir Nutzfahrzeuge ab 7,5 t bereitgestellt.









: Kapitel II - Einzelmanahmen des Bundes
nach Handlungsfeldern

— Die AufklarungsmalRnahmen zur Sicherheitsaus-
ristung von Fahrridern und Pedelecs beinhalten
u.a. die Absicherung von mitgenommen Kin-
dern, die Beleuchtung zur Erh6éhung der Sichtbar-
keit, das Tragen eines Fahrradhelms, aber auch
das Funktionieren von Brems- und Lenkein-
richtungen. Parallel dazu werden Kommunika-
tionsmafinahmen fiir das Fahren mit Licht bei
Dunkelheit sowie eine gute Erkennbarkeit von
Radfahrenden geférdert. Der Bund will ent-
sprechende Ansitze selbst konzipieren und ex-
terne Trager bei der Umsetzung unterstiitzen.

0 -0
— Mit den Férdermitteln des Bundes durchgefiihrte '” A |
Zielgruppenprogramme (z.B. ,FahrRad ... aber 2]
sicher!“) und andere Priaventionsmafinahmen
werden sich auch in Zukunft an Radfahrende
aller Altersstufen richten und Giber Unfallrisiken, Mobilitat von Kindern und
deren Vermeidung und die sichere Nutzung .
von Fahrréidern und Pedelecs informieren. Dabei Jugendlichen
wird neben den Themen Helm und Wahrneh-

mung durch andere auch das Verhalten im Stra- Die Verkehrssicherheit von Kindern und Jugend-
3enverkehr eine bedeutende Rolle spielen. Hier- lichen - als besonders schiitzenswerte Verkehrsteil-
durch sollen auch das gegenseitige Verstindnis nehmende - muss in unserer Gesellschaft ein

und bessere Miteinander geférdert werden. wichtiges Anliegen sein. In den vergangenen Jahr-

zehnten konnten grofRe Fortschritte erreicht werden,
sodass die Unfallzahlen deutlich gesunken sind.
Diesen positiven Trend gilt es zu halten und aus-
zubauen. Neben eigenen MaBnahmen unterstiitzt
der Bund hier die Lander aktiv in ihrem Zustandig-
keitsbereich.

— Auch wenn die Schulwegsicherheit im Aufgaben-
bereich der Kommunen und Lander liegt, un-
terstiitzt der Bund diese mit der Konzeption von
Werkzeugen wie Planungshilfen fiir Schulweg-
und Schulradwegpldne. Das BMVI strebt eine
Aktualisierung des Leitfadens ,,Schulwegpliane
leicht gemacht” an, um u.a. Bestandsaudits so-
wie neue Ansitze flr weiterfiihrende Schulen
und dabei auch den Radverkehr zu integrieren.
Dartiber hinaus werden Ansitze gepriift, das
schulische Mobilititsmanagement noch stirker
zu einem Beteiligungsinstrument zu entwickeln.
Dabei soll die Strafieninfrastruktur im Schul-
umfeld unter Beriicksichtigung der Belange des




Fuf’- und Radverkehrs noch stirker in den Fokus mit der vor Ort die Schwerpunktsetzung fiir

geriickt werden. Ziel ist die Entwicklung eines Verkehrssicherheitsmafinahmen unterstiitzt

Gesamtkonzepts im Sinne eines schulischen werden kann.

Mobilitatsplans als Teil des Schulprofils, um die

zustindigen Institutionen unterstiitzen zu kénnen. — Das BMVI wird weiterhin mit dem sehr erfolg-
reichen Magazin ,,Kapt'n Blaubar - Die fantas-

— Um die Inhalte flichendeckend vermitteln zu tische Verkehrsfibel” direkt die Mobilititserzie-
konnen, bedarf es gut und kontinuierlich ausge- hung der jiingsten Verkehrsteilnehmer
bildeter Multiplikatoren wie Pidagogen, Kinder- unterstiitzen. Die Verkehrsfibel vermittelt auf
arzte und Hebammen, Erzieher, Verkehrslehrende kindgerechte Weise sicheres Verhalten. Durch
und vor allem die Eltern als zentrale Vorbilder. Ratsel, Geschichten und Malaufgaben werden
Der Bund beabsichtigt, auch zukiinftig inhaltlich Kinder motiviert, sich mit der Verkehrssicher-
und finanziell die Bereitstellung von Informa- heit auseinanderzusetzen. Die Broschiire wird
tions- und Ubungsmaterialien fiir Grund- und jahrlich mit einer Auflage von 4,5 Millionen
Aufbauseminare oder weitere Fortbildungsan- Exemplaren kostenlos an Kindertagesstatten und
gebote zu unterstiitzen. Grundschulen versendet. Damit werden 85%

der Zielgruppe erreicht.

— Die Programme ,,Kind und Verkehr* (KuV) so-
wie ,Kinder im StraRenverkehr (KiS) richten
sich an Eltern sowie Erzieherinnen und Erzieher
in Kindertagesstétten. Durch Verkehrswochen
und Aktionstage an den Kitas sowie im Rahmen
von Elternabenden werden u.a. die korrekte
Kindersicherung, das Tragen von Fahrradhelmen,
aber auch Anleitungen zu Bewegungs- und
Wahrnehmungsiibungen kommuniziert. Die
Programme wurden durch die BASt evaluiert
und die Umsetzung wird von der BASt unter-
stiitzt, sodass diese in den kommenden Jahren
den sich stetig iandernden Anforderungen ge-
wachsen sind.

— Der Bund wird auch weiterhin besonders wirk-
same MaRnahmen von privaten und ehrenamt-
lichen Tragern fordern, um Landes- und Kom-
munalebene zu unterstiitzen. Die Bandbreite
reicht von spielerischen Ansétzen u.a. zur Ver-
besserung der Bewegungs- und Fahrfertigkeiten
tber Aufklirungsmafinahmen z.B. zum ,Toten
Winkel“ bis hin zu der Verdeutlichung von
Bremswegen.

— Mit dem Kinderunfallatlas zur Dokumentation der
regionalen Verteilung von Kinder-Verkehrsun-
fillen in Deutschland stellt die BASt eine Analy-
segrundlage nach Landkreisen zur Verfiigung,
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Sicherer FuRverkehr und
Teilhabe fiir alle

Gesellschaftliches Ziel ist es, fiir alle Menschen eine
selbstbestimmte Mobilitdt zu ermoglichen und so
lange wie moglich zu erhalten. Das gilt gerade auch
fir Menschen mit Behinderung. Insbesondere mit
Blick auf den demografischen Wandel muss die Sicher-
heit dieser Form der aktiven Mobilitit deutlich
verbessert werden. Viele Seniorinnen und Senioren
verungliicken als zu FuR Gehende. Aus diesem
Grund, aber auch mit Blick auf den hohen Anteil
von Wegen, die in Deutschland zu FuR zuriickge-
legt werden, kommt der FuRverkehrssicherheit in
allen Altersgruppen eine besondere Bedeutung zu.

— Das BMVI entwickelt unter Einbindung der
Linder und weiterer Expertinnen und Experten
im Rahmen einer Dialogveranstaltung, die fiir
das 1. Halbjahr 2021 geplant ist, eine Fufdverkehrs-
strategie. Ein Schwerpunkt der Fuf3verkehrs-
strategie wird u.a. die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit von zu Fuf! Gehenden sein.

— Das BMVI will weiterhin das Projekt ,Verkehrs-
sichere Gestaltung innerortlicher Hauptver-
kehrsstrafien” zur Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fiir den Fufiverkehr in den Stidten
fordern, dessen Seminare sich u.a. an Kommunal-

46

verwaltung, Planungsbiiros und Verbande
richten. Dabei geht es z.B. um gute Sichtbezie-
hungen oder sichere Uberquerungsméglich-
keiten flir den Fuflverkehr als gesunde und um-
weltfreundliche Art der Fortbewegung.

— Das BMVI unterstiitzt die FGSV bei der Uberar-
beitung der Empfehlungen fiir FuRgéngerver-
kehrsanlagen (EFA), u.a. mit der Schaffung von
Grundlagen durch Forschungsvorhaben. Ge-
eignete und sichere Querungsanlagen stehen
dabei im Mittelpunkt. Der Bund setzt sich
fiir die regelmifige und anlassbezogene Uber-
prifung der Infrastruktur unter Beriicksich-
tigung der Belange des Fulverkehrs ein. Hierzu
priift der Bund die Entwicklung von Grund-
lagen, wie z.B. von digitalen Werkzeugen.

— In der Weiterentwicklung und verstiarkten
Marktdurchdringung von Fahrerassistenzsystemen
sowie des automatisierten/autonomen Fahrens
liegen erhebliche Potenziale fiir dltere oder
mobilititseingeschriankte Fahrzeugfiihrende,
um ein hohes Maf an Mobilitidt und Eigen-
stindigkeit bei Gewédhrleistung einer hohen
Sicherheit zu ermoglichen. Bei der Weiterent-
wicklung der technischen Anforderungen an
Fahrzeuge bzw. deren Assistenzsystemen sollten
auch diese Belange berticksichtigt werden.

— Die BASt hat ein modulares Trainingsprogramm
entwickelt und evaluiert, wie die Fahrkompetenz
alterer Autofahrender verbessert werden kann.
Es ist einfach, kostengiinstig und wenig zeitin-
tensiv durchzufiihren. Es berticksichtigt die
personlichen fahrbezogenen Leistungsdefizite
und das individuelle Mobilitatsbedirfnis dlterer
Autofahrerinnen und Autofahrer. Bestandteile
sind spezifische Fahriibungen, Gruppensitzungen
zur Auffrischung des Verkehrswissens sowie
Beratungen zur Kompensation altersbedingter
Einschrinkungen. Nachdem die Praxiswirk-
samkeit der Mafinahmen nachgewiesen wurde,
sollen diese unter Einbeziehung von Fahrlehrerinnen
und Fahrlehrern, Fahrschulen, verschiedener
Strecken und Regionen generalisiert werden.



Der Bund priift, wie durch entsprechende Rah-
menbedingungen eine hohe Akzeptanz bei
den Seniorinnen und Senioren sowie den Fahr-
schulen geschaffen werden kann.

— Freiwillige fahrpraktische MaRnahmen fiir dltere
Autofahrende dienen sowohl der Sensibilisie-
rung hinsichtlich der Auswirkungen moglicher
Einschrankungen als auch dem kontinuierli-
chen Training, um potenzielle Einschrinkungen
abzumildern und herauszuzégern. Arzte und
Arztinnen miissen hierfiir weitergebildet und
Materialien bereitgestellt werden. Der Bund
setzt sich daftir ein, dass mehr Riickmeldefahr-
ten mit Psychologinnen und Psychologen
angeboten werden. Dabei erhalten Personen ab
75 Jahren eine Riickmeldung sowie Hinweise
zur Anpassung ihres Fahrstils direkt wiahrend
der Teilnahme im Strafienverkehr.

— Der Bund plant, auch zukinftig Mafinahmen,
die u.a. zur Verbesserung der Sichtbarkeit,
Reaktionszeit, Gesundheit, Bedienung neuer
Techniken, Kenntnisse neuer Regelungen
und Beweglichkeit zur selbstbestimmten und
sicheren Mobilitét dienen, zu férdern. Die
zielgruppenorientierte und praxisnahe Unter-
stiitzung fiir alle Arten der Verkehrsteilnahme
soll der Generation 65+ helfen, kritische Situati-
onen im Straflenverkehr zu vermeiden oder
besser zu bewailtigen.

— Aufbauend auf einem Forschungsprojekt der
BASt wurde eine Handreichung mit Curriculum
zur Mobilitatsférderung von Erwachsenen mit
geistiger Behinderung entwickelt (Mobile -
Mobilitat lernen). Diese sind in der Praxis der
Berufsschulen, Behindertenwerkstétten, Wohn-
heime und weiterer Akteure gut umsetzbar.
Erwachsenen mit geistiger Behinderung wird
damit mehr Sicherheit und Teilhabe im Stra-
Renverkehr ermdglicht. Parallel dazu werden
digitale Werkzeuge als Unterstitzung (u.a. digi-
tale Lotsen) entwickelt.

— Die BASt plant, ein Handbuch zu erstellen, das

Einrichtungen bei der Vergabe von Dienstleis-
tungen zur sicheren Beforderung von rollstuhl-
gebundenen Personen in Kraftfahrzeugen
unterstlitzen soll. Bei deren Beforderung sind
besondere Riickhaltesysteme zur Sicherung
von Rollstihlen und Insassen zu verwenden. Die
Anwendung dieser Systeme kann sich je nach
Rollstuhltyp und zugrunde liegender Norm
unterscheiden. Fiir eine sichere Anwendung ist
es daher wichtig, dass das Fahrpersonal iiber
entsprechende Kenntnisse verfiigt. Einrichtun-
gen, die die Beférderung von Menschen im
Rollstuhl als Dienstleistung ausschreiben
mochten, kdnnen somit noch besser in die Lage
versetzt werden, die Eignung eines Kfz-Fahr-
dienstes zu bewerten, um den Auftrag sinnvoll
vergeben zu kénnen.
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§
Motorradfahren

Motorradfahrende sind nach den Pkw-Insassen die
meisten Getoteten bei Verkehrsunfillen in Deutsch-
land. Sie tragen das mit Abstand hochste verkehrs-
mittelspezifische Risiko im Straenverkehr. Der
Bund beabsichtigt, in seinem Zustandigkeitsbereich
die Umsetzung von MaRnahmen der aktiven und
passiven Sicherheit, wie zielgruppenspezifische Pra-
ventionsmalRnahmen, voranzutreiben.

— Motorradnutzende tragen bei Unfillen als weit-
gehend ungeschiitzte Teilnehmende im Strafien-
verkehr hiufig schwere Verletzungen davon.
Das BMVI priift und erforscht tiber die BASt den
Einsatz bekannter Ansitze fiir Assistenzsysteme
fur den Einsatz in Motorrddern. Hierzu gehoren
u.a. Notbremssysteme, kurventaugliches Anti-
blockiersystem, Stabilisierungsassistent oder Aus-
weichassistent. Im Rahmen von Grundlagen-
analysen werden dazu Fahrtrajektorien und
kritische Fahrsituationen vertieft untersucht.
Erginzend werden entsprechende Testszenarien
fir die Integration moderner Assistenzsysteme
im Verbraucherschutzprogramm Euro NCAP
entwickelt und fiir die Umsetzung vorbereitet.
Der Bund initiiert und fordert entsprechende
Forschung, entwickelt daraus Anforderungen
und bringt diese in die entsprechenden interna-
tionalen Gremien ein.
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— Im Rahmen des Forschungsprojekts Motorcycle
Users Safety Enhancement (MUSE) haben
europdische Verkehrsforschungsinstitute, dar-
unter die BASt, relevante Unfallszenarien von
Pkw und Motorradern identifiziert. Daraus konnen
zukiinftig Testverfahren zur Scharfung moder-
ner Pkw-Assistenzsysteme zum Schutz von
Motorradfahrenden entwickelt werden. Ab 2022
ist geplant, dass die Testverfahren Teil von
Euro NCAP werden. Insbesondere wurde im Pro-
jekt ein Motorrad-Zielobjekt fiir zuktnftige
Tests von Pkw-Notbremssystemen entwickelt
und validiert.

— Die Sicherheit von Motorradfahrenden hiangt
im Falle eines Sturzes auch von den im Seiten-
raum vorhandenen Fahrzeug-Riickhaltesystemen
ab. Um diese motorradfreundlich zu gestalten,
wird die Entwicklung von ganzheitlichen Priif-
kriterien und Anforderungen an Riickhalte-
systeme sowie die Erarbeitung von Kriterien zum
Einsatz von Unterfahrschutzsystemen fiir Fahr-
zeug-Rickhaltesysteme unterstiitzt.

— Der Bund setzt sich fiir die Verbesserung der
passiven Sicherheit von motorisierten Zweirad-
fahrenden ein. Aktuell beteiligt sich die BASt
an der Entwicklung von Priifvorschriften u.a.
zum Schutz der Halswirbelsdule. Zukiinftig
soll auch die UN-Regelung zu Schutzhelmen
gedandert werden. Der Bund ist an dieser Weiter-
entwicklung beteiligt.

— Das Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit auf Motorradstrecken MVMot aus
dem Jahr 2007 wurde aktualisiert und steht zeit-
nah mit aktualisierten Mafdnahmenvorschlidgen
den Akteuren des Sicherheitsmanagements der
Strafeninfrastruktur zur Verfiigung. Die
Methodik zur Identifizierung von unfallauffal-
ligen Motorradstrecken und die daraus resul-
tierenden Mafinahmenempfehlungen sollen
eine Reduktion schwerster Verletzungen von
Motorradnutzer/-innen begiinstigen. Uber
Kommunikations- und Weiterbildungsmaf-
nahmen wird der Transfer der Inhalte in die



Praxis durch verschiedene Partner aus der Praxis
unterstutzt. Auch das BMVI wird einen Anteil
zur Bekanntmachung des Regelwerkes leisten.

Fiir die Kommunikation von Informationen zum
sicherheitsrelevanten Verhalten werden Materia-
lien im Auftrag des Bundes entwickelt und gefor-
dert. Parallel dazu wird das BMVI sich der Frage-
stellung widmen, unter welchen Bedingungen
Fahrsicherheitstrainings fir Motorradfahrende
positive Verkehrssicherheitseffekte haben. Die
bisherigen wissenschaftlichen Untersuchungen
lassen hier keine eindeutigen Aussagen zu.

Die Sichtbarkeit von Motorradfahrenden ist
von hoher Relevanz fiir die Verkehrssicherheit.
Das BMVI prift, wie die Wahrnehmung von
Motorradfahrenden durch andere Verkehrsteil-
nehmendengruppen, ausgehend von bekannten
Mafnahmen wie z.B. Warnwesten oder dem
Fahren mit Licht, weiter verbessert werden kann.
Entsprechende Mafinahmen mit nachge-
wiesener Wirksamkeit werden dann bei Sicher-
heitskampagnen berticksichtigt.

Mit der Online-Kampagne ,Motorrad: Aber
sicher!”, die das BMVI zusammen mit dem
Industrie-Verband Motorrad Deutschland e.V.
durchfiihrt, wird die Zielgruppe tiber eine
Homepage und soziale Medien direkt und sehr
erfolgreich mit Themen zum sicheren Motor-
radfahren, zur eigenen Sicherheitsausstattung,
zur Sichtbarkeit oder zu neuen Assistenzsystemen
erreicht. Das Format hat eine enorme Reich-
weite in der Zielgruppe und soll auch zukiinftig
weitere Verkehrssicherheitsthemen in der
Motorrad-Community adressieren.

Lernen im Wandel der Mobilitat

Der StraRenverkehr stellt ein komplexes System dar,
welches sich kontinuierlich dndert. Die Verkehrs-
teilnehmenden miissen darauf vorbereitet werden,
nicht nur in der Grund- und Fahrschule. Die Riick-
gange der Unfall- und Verungliicktenzahlen, vor
allem bei den Fahranfangerinnen und Fahranfangern,
zeigen, dass MaRnahmen zur Unterstiitzung von
sicherheitsrelevanten Verhaltensweisen im Stra-
Renverkehr wirksam sind. Der Bund setzt sich dafiir
ein, dass ein sicheres Erlernen und lebenslanges
Lernen vor dem Hintergrund der zunehmend unter-
schiedlichen Mobilitdtsformen, Assistenzsysteme,
neuen rechtlichen Vorgaben und weiteren Auspra-
gungen der Automatisierung moglich ist.

— Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen: Die
Akzeptanzerhohung und die korrekte Anwen-
dung der Bedienfihigkeit neuer Assistenz- und
Informationssysteme sollen im Fokus stehen.
Bund und Linder haben vereinbart, die Anwen-
derhinweise zur Bewertung der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen in die Richtlinie zur
Fahrschulausbildung und Priifung zu integrieren
und den Einsatz einiger obligatorischer Systeme
verbindlich vorzuschreiben. Hierauf bezogene
Umsetzungsschritte sind in Vorbereitung.
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— Richtiges Verhalten im StraRenverkehr - jetzt und
in Zukunft: Das Konzept des lebenslangen Ler-
nens gewinnt auch im Straflenverkehr zunehmend
an Bedeutung. Zum Beispiel im Zusammen-
hang mit der Nutzung von neuen Fahrerassistenz-
systemen, aber auch mit einer sich kontinuierlich
weiterentwickelnden Strafienverkehrs-Ord-
nung. Der Bund will eine Studie zur Uberpriifung
des Kenntnisstandes der geltenden Verhaltens-
regeln in allen Altersgruppen der Bevolkerung
durchfiihren, um Ansétze zur Verbesserung von
Kenntnisliicken zu identifizieren. Mit dem Ziel
der Erhohung der Akzeptanz der Verhaltens-
regeln soll ein MafSnahmenkonzept fiir das lebens-
lange Lernen entwickelt werden. Hierbei sind
die Besonderheiten der verschiedenen Ver-
kehrsmittel und die Kenntnis von Konfliktsitu-
ationen ein integraler Bestandteil. E-Learning-
Konzepte sowie die Nutzung neuer Medien
finden Eingang in die Verkehrssicherheitsarbeit.
Das BMVI mochte neue Methoden bei der An-
sprache von Zielgruppen zu Verkehrssicher-
heitsthemen erforschen, bei entsprechend
nachgewiesener Wirksamkeit selbst umsetzen
und deren Umsetzung bei den Akteuren der
Verkehrssicherheitsarbeit fordern.

— Aus- und Weiterbildungsoffensive: Zur Vermitt-
lung von Wissen zur verkehrssicheren Gestal-
tung und Planung der Infrastruktur sowie der
Verkehrslenkung will das BMVI in Zusammen-
arbeit mit den Lindern und Kommunen die

Aus- und Fortbildung des Fachpersonals bei
Planung und Betrieb von Stralen sowie den Be-
teiligten des Sicherheitsmanagements der
Strafleninfrastruktur unterstiitzen. Verkehrs-
sicherheitsinhalte werden verstandlich aufbe-
reitet und der Nutzen dargelegt; die Kommuni-
kation wird auf den verschiedenen Ebenen
zielgruppengerecht angepasst.

Der Bund will im Rahmen einer Qualititsoffen-
sive die Verbreitung von Forschungsergebnis-
sen zur Straflenverkehrssicherheit deutlich ver-
bessern. Dies kann das Schnittstellenproblem
beim Wissenstransfer von der Wissenschaft zu
den Praxisanwendern reduzieren. Der Bund
beabsichtigt, geeignete Plattformen zur Unter-
stitzung der Gebietskorperschaften mit Dar-
stellung von Forschungsergebnissen, ,,Best
Practice“-Mafnahmen und Erkenntnissen zur
effektiven Organisation und Umsetzung

von Mafinahmen weiterzuentwickeln und zu
betreiben.

Fiir die Optimierung des Rahmencurriculums der
theoretischen und praktischen Fahrausbildung
wurde bei der BASt die bisherige Fahrausbil-
dung evaluiert sowie neue Anforderungen
und Inhalte entwickelt. Ziele sind die Verbesse-
rung der Fahrschuliiberwachung, der Abbau
der Biirokratie und die Steigerung der Attrakti-
vitdt des Berufsbildes der Fahrlehrerinnen
und Fahrlehrer. Die Fahrschiilerausbildung
wird kiinftig enger mit der Fahrerlaubnisprii-
fung abgestimmt und an Mindeststandards ge-
koppelt. Auch die praktische Ausbildung wird
starker standardisiert und transparenter gestal-
tet (u.a. durch elektronische Priifprotokolle).
Die Wirksamkeit der Anpassungen ist nachge-
wiesen und wird mit Beginn der neuen Dekade
rechtlich bindend eingefiihrt. In diesem Zu-
sammenhang wird auch die Fortbildung von Fahr-
lehrerinnen und Fahrlehrern Gberprift und
gegebenenfalls angepasst. Im Rahmen der Wei-
terentwicklung der Fahrschulausbildung soll
die Empfehlung der Nutzung des ,,holldndischen
Griffs“ iberpriift werden. Beim ,holldndischen



Griff” greift man zum Aussteigen auf der Fahrer-
seite mit der rechten Hand an die Tiir, um
zwangsldufig den riickwirtigen Verkehr im
Blick zu haben.

— Ein weiteres Ergebnis aus der Evaluation der
bisherigen Fahrausbildung ist das sogenannte
Optionsmodell zur Lernzeitverlangerung, wel-
ches verschiedene Arten und Dauern des Fahr-
erlaubniserwerbs ermdglicht. Ausgangspunkt
ist eine grundsatzliche Verlangerung der Probe-
zeit auf drei anstatt zwei Jahre. Durch Teilnah-
me an freiwilligen Schulungsmafinahmen oder
dem begleiteten Fahren, auch fiir Personen élter
als 17 Jahre, kann die Probezeit auf zwei Jahre
verkiirzt werden. Das BMVI bereitet derzeit die
erforderlichen Umsetzungsmafinahmen vor.

— E-Learning-Konzepte sowie die Nutzung neuer
Medien finden Eingang in die Sicherheitsarbeit.
Das BMVI will neue Methoden bei der Anspra-
che von Zielgruppen zu Verkehrssicherheits-
themen erforschen und bei entsprechend nach-
gewiesener Wirksamkeit selbst umsetzen bzw.
die Umsetzung bei den Akteuren der Verkehrs-
sicherheitsarbeit férdern. Vielversprechende
Ansitze nutzen Methoden der kiinstlichen In-
telligenz, um tber adaptive Lernmethoden
passgenau personliche Lernpfade zu beschrei-
ten. Dabei wird kontinuierlich der Lernprozess
tberpriift und Inhalte entsprechend dem Lern-
fortschritt angepasst.

— Ein zentraler Bestandteil neuer E-Learning-Kon-
zepte kann zukiinftig auch die stirkere Nutzung
von ,Virtual Reality“-Anwendungen, z.B. iiber
VR-Brillen, sein. Durch die Nutzung von VR-
Umgebungen kéonnen einerseits Lehrende den
Lernfortschritt praziser nachverfolgen und
andererseits die konnen Nutzenden fiir Gefahren
im StrafSenraum noch realitatsnéiher sensibili-
siert werden. Mogliche Themen, Einsatzmdoglich-
keiten und Akzeptanz derartiger Anwendungen
sollen untersucht und erprobt werden.

— Die Aus- und Weiterbildung der Akteure im Ver-

kehrswesen von den Verkehrsingenieuren tiber
die Mitglieder der Verkehrsbehorden bis hin zur
Polizei ist zentral fiir eine effektive Verkehrs-
sicherheitsarbeit, vor allem im Bereich der Stra-
fReninfrastruktur. Der Bund unterstiitzt dabei
die Ausbildung der Sicherheitsauditoren und
priift Ansétze zur Ausweitung der Angebote, z.B.
im kommunalen Bereich. Daneben werden die
Curricula fiir die Qualifizierung der Dozentin-
nen und Dozenten zur Weiterbildung der Mit-
glieder in den Unfallkommissionen? kontinuier-
lich angepasst und erweitert. Der Bund unter-
stlitzt eine regelméfiige Weiterbildung fiir Ver-
kehrsplanerinnen/Verkehrsplaner bzw. Ingeni-
eurinnen/Ingenieure mit einem Bezug zur Ver-
kehrssicherheit. Auch hier werden die Ansitze
zur Ausweitung der Angebote gepriift. Ziel ist
ein aktuelles und breiteres Fachwissen zu
Sicherheitsaspekten bei Gestaltung und Betrieb
der Strafieninfrastruktur. In diesem Zusam-
menhang werden Ansitze fiir eine stirker praxis-
nahe und verstidndlichere Kommunikation

von Regelwerksinhalten untersucht.

2 Unfallkommissionen haben bundesweit die Aufgabe, Unfallhdufungen zu erkennen, sie zu bewerten und Manahmen zur Beseitigung zu beschlieRen 53
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— Kommunikationskampagnen zu Verkehrssicher-
heitsthemen werden auch zukiinftig weiter
kontinuierlich an den Bediirfnissen der verschie-
denen Zielgruppen ausgerichtet sowie an sich
verdndernde Rahmenbedingungen angepasst
und regelméflig evaluiert. Dabei spielen sowohl
neue Mobilitiatsformen, aber auch die starkere
Nutzung digitaler Angebote eine besondere Rolle.
Es werden auch Ansitze gefordert, welche inno-
vative Lernmethoden sowie neue Ansprache-
formen nutzen.

— Fahren unter dem Einfluss von Alkohol, Drogen
oder auch Medikamenten fithrt immer wieder
zu Verkehrsunfillen. Der Bund fordert zahlreiche
Praventionsmafnahmen, die im schulischen
Bereich, in Fahrschulen, iber Broschiiren und
Plakataktionen sowie iber diverse Onlinekanile
Informationen fiir die breite Offentlichkeit zur
Verfligung stellen. Schwerpunkte sind die Stér-
kung des Bewusstseins fiir die Gefahr durch
Fahren unter Alkohol-, Drogen oder Medika-
menteneinfluss.

M

Unfallfolgen mindern

Ziel einer ,Vision Zero“ ist ein StraRenverkehr ohne
Tote und Schwerverletzte. Durch die Vermeidung
von Unfillen sowie die Minderung der Unfallschwere
wird das menschliche Leid so weit wie moglich ver-
ringert. Da Unfille vor dem Hintergrund mensch-
lichen Fehlverhaltens nicht immer zu verhindern
sind, liegt in der Reduzierung von Unfallfolgen weiter-
hin ein groRes Potenzial. Der Bund wird die Ver-
besserung der Infrastruktur ebenso umsetzen bzw.
unterstiitzen wie die Schaffung von Datengrund-
lagen fiir die Entwicklung effizienter Manahmen
zur Steigerung der Fahrzeugsicherheit.

— Schwerstverletzte im StraRenverkehr: Das BMVI
plant, den Prozess fiir die Erfassung von Unfall-
daten von Schwerstverletzten (Maximum
Abbreviated Injury Scale Kategorie 3 und mehr,
MAIS3+) neu anzustofen. Ziel ist ein gemein-
sames Vorgehen von Bund und Lindern, um der
»Vision Zero“ gerecht zu werden, die nicht nur
die Reduktion von Getoteten anstrebt, sondern
auch von Schwerstverletzten. Dies ist jedoch
ohne eine verbesserte Erhebung nicht méglich,
da bis heute nicht klar ist, welche Arten von
Unfillen zu den schwersten Verletzungen fiih-
ren und damit die Grundlagen fiir zielgenaue
Mafdnahmen fehlen.



— Zur Verbesserung der Infrastruktursicherheit
hat das BMVI mit den Lindern ein Nachrist-
programm fir Fahrzeug-Rlckhaltesysteme im
Bestand auf Bundesfernstrafien vereinbart.
Sofern im Rahmen der Nachriistung ein Bedarf
fir den Einsatz motorradfreundlicher Schutz-
einrichtungen festgestellt wird, konnen Unter-
fahrschutzsysteme auch im Rahmen des Nach-
ristprogramms umgesetzt werden.

— Die Anforderungen an Fahrzeug-Riickhaltesysteme
werden durch die BASt kontinuierlich weiter-
entwickelt. Dabei wird deren Einsatz durch die
Weiterentwicklung von Leitfiden beispiels-
weise zum Schutz vor Baumunfillen sowie zur
Absicherung weiterer Hindernisse unterstiitzt.
In Bezug auf die sichere Gestaltung von Gegen-
stinden der Straflenausstattung (z. B. Briicken-
gelinder und Gabelstinder) erfolgt derzeit eine
Neubewertung der Gefdhrdungsstufen sowie
die Ableitung darauf aufbauender Empfehlungen.

— Die Qualitat der Fahrbahnoberfldchen triagt zu
einer fehlerverzeihenden Strafieninfrastruktur
und Vermeidung von schweren Unfallfolgen
bei. BMVI, BASt und FGSV entwickeln kontinu-
ierlich die Verfahren fiir die Gewahrleistung
griffiger Fahrbahnoberflichen weiter.

— Die Weiterentwicklung der Tunnelinfrastruktur
soll vor allem die Folgen von schweren Unfillen
(u.a. mit Gefahrguttransportern) mindern. Hier-
zu werden Sicherheitsniveaus von Tunneln als
Grundlage fiir Risikoanalysen aktualisiert.
Aktuelle Fragestellung ist auch die Rettung und
Versorgung von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben (vor allem Elektrofahrzeuge) in Tun-
neln. Es bedarf angepasster Vorgehensweisen
bei der Rettung, beim Loschen von Branden
oder beim Austreten toxischer Gase. Die Infra-
struktur von Tunneln ist geeignet, das koope-
rative Fahren mit automatisierten und teilauto-
matisierten Fahrzeugen zu unterstiitzen. Alle
Mafnahmen werden fachlich durch den Bund
in Forschungsprojekten begleitet und tiber
Pilotversuche gefordert.

— Beim Insassenschutz stellen sich aufgrund neuer
und voraussichtlich komfortablerer Sitzpositi-
onen in automatisierten Fahrzeugen neue Heraus-
forderungen. Hierzu gehéren bspw. Dreh- und
Liegesitze. Dies wird zu neuen Unfallsituationen
fihren. Ziel entsprechender Untersuchungen
der BASt ist die Ableitung von Mafnahmen zur
Absicherung der Insassen sowie passende Test-
verfahren und Dummies. Dabei werden virtuelle
Test- und Entwicklungswerkzeuge verbessert,
sowie die Kompatibilitit des Insassenschutzes
von Fahrzeugen unterschiedlicher Automatisie-
rungsstufen berticksichtigt.

— Der Bund beteiligt sich an verschiedenen Gremien
auf europaischer und internationaler Ebene zur
Normung von Sicherheitsausriistungen. Dies
betrifft u.a. die straflenseitigen Fahrzeug-Riick-
haltesysteme, Helme und Halsprotektoren oder
Anforderungen an den fahrzeugseitigen Insas-
sen- und Unfallgegnerschutz. Ein Beispiel sind
gedanderte Kopfanpralltestverfahren im Rah-
men der Verbesserung der Priifvorschriften zum
passiven, Pkw-seitigen Schutz von zu Fuf} Ge-
henden, Radfahrenden und Nutzenden von
Kleinstfahrzeugen. Ein anderer Aspekt betrifft
Priifprozeduren fiir Motorradhelme und Hals-
wirbelsdulenprotektoren, welche durch die
BASt erweitert und neu erarbeitet wurden. Im
Bereich der Helme flieRRen die Ergebnisse des
Projektes auch in die Uberarbeitung der UN-
Regelung Nr. 22 mit ein.

— In diesem Zusammenhang ist besonders die
Weiterentwicklung der Testverfahren fiir Euro
NCAP zu nennen. Hier spielt derzeit die Ein-
bindung aktiver und angepasster passiver Assis-
tenz- und Sicherheitssysteme eine Rolle. Die
BASt entwickelt die Anforderungen fiir Testver-
fahren und bringt diese auf europdischer Ebene
im Rahmen von Euro NCAP ein.

— Die schnelle Reaktion nach einem Unfallereignis
ist essenziell fir die Minderung von Unfallfolgen.
Hierfir ist das lokale Monitoring der Rettungs-
zeiten sowie die kontinuierliche Weiterentwick-
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lung der Rettungsketten notwendig. Beispiele — Uber Aufklirungsmalnahmen fiir unterschied-
hierfiir sind der Einsatz von bemannten Multi- liche Zielgruppen werden Themen mit beson-
koptern im Rettungsdienst, der Scan des Ret- derer Relevanz fiir schwere Unfallfolgen, wie u.a.
tungswegs fiir dessen zeitnahe Optimierung, der Regeliiberschreitungen, Schutzausriistungen
vereinfachte Zugang zu Rettungsdatenblittern oder Baumunfille, thematisiert. Damit soll ein
(besonders relevant mit zunehmender Verbrei- Bewusstsein fiir die schweren Folgen von ver-
tung alternativer Antriebe, neuer Sicherheits- meintlich kleinen Verfehlungen geschaffen
systeme oder besonders fester Bauteile der Ka- werden. Der Bund férdert neue und innovative
rosserie) oder die Verbesserung der Ortung der Ansitze sowie die Bereitstellung von entspre-
Unfallstelle tiber die Ersthelfer. Der Bund unter- chenden Materialien.

stitzt und treibt diese Entwicklungen voran.
— Durch eine Vielzahl von Manahmen kénnen die

— Die Bildung und Einhaltung einer Rettungsgasse Verkehrsteilnehmenden sich selbst vor schwe-
ist notwendig fiir die Gewéhrleistung einer zu- ren Folgen von Verkehrsunfillen schiitzen. Ein
verlassigen Rettungskette. Daher unterstiitzt der angepasstes Verhalten wie z.B. das Tragen eines
Bund weiterhin Aktionen wie Briickenbanner Fahrradhelms verhindert und reduziert nach-
mit der Aufschrift ,Rettungsgasse rettet Leben®, weislich Kopfverletzungen. Das BMVI wird sich
die fir das Thema Rettungsgasse sensibilisieren. daher weiter fiir das freiwillige Tragen von Helmen

beim Radfahren einsetzen, dabei sollen Mafdnah-
men auch auf besonders problematische bzw.
schwer erreichbare Zielgruppen ausgerichtet
werden.
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