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Tell A = Einleitung und Hintergrund

EINLEITUNG

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit und die Re-
duzierung der Zahl der Toten, der Verletzten und von
Sachschiaden muss ein zentraler Bestandteil jeder Ver-
kehrspolitik sein. In der fir die Landesregierung mafi-
geblichen Koalitionsvereinbarung ist deshalb ein ,Ver-

kehrssicherheitsprogramm fuir unser Land* festgelegt:

»Irotz der Erfolge der vergangenen Jahre gibt es nach
wie vor zu viele Tote und Verletzte im Straflenver-
kehr. Daher verfolgen wir das Verkehrssicherheits-
leitbild ,Vision Zero“ - einen Straflenverkehr ohne
Dazu bedarf es eines

Wir

Tote und Schwerverletzte.
ambitionierten Verkehrssicherheitsprogramms.
werden deshalb auf Bundesebene Initiativen unter-
stutzen, die eine Einfihrung eines generellen
Tempolimits auf Autobahnen und eine Absenkung
der innerértlichen Regelgeschwindigkeiten vorsehen.
Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit oder zum
besseren Schutz der Bevolkerung vor Verkehrslirm
und Emissionen werden wir auf Landesebene die be-

stehenden rechtlichen Moglichkeiten ausschdpfen.

1.1 STRASSENVERKEHRSUNFALLE IN
DEUTSCHLAND UND BADEN-WURTTEMBERG
Nach Daten des Statistischen Bundesamtes sank die
Zahl der in Deutschland im Straflenverkehr Getote-
ten im Jahr 2012 auf 3.606 Menschen, d.h. minus
10,1% gegeniber dem Vorjahr. Damit liegt die Zahl
der Verkehrstoten sogar unter dem bisher niedrigs-
ten Wert von 3.648 Getoteten aus dem Jahr 2010.
Bei der Zahl der Verletzten gab es gegentber 2011
einen Rickgang um 2,1% auf rund 384.100 Personen.
Baden-Wirttemberg konnte mit 471 Getdteten
(minus 2,3% gegentiber dem Vorjahr) wieder einen
historischen Tiefststand verzeichnen. Mit 45 Getdteten
je 1 Mio. Einwohner liegt Baden-Wrttemberg etwas
gunstiger als der Bundesdurchschnitt mit 49 Getoteten
je 1 Mio. EW. Auch die Gesamtzahl der Verunglickten'
sank in Baden-Wirttemberg zwischen 2011 und 2012
leicht auf etwa 47.100, d.h. um minus 1,5%.

1.2 BEWERTUNG

Die Dimension der Verkehrsunfallzahlen spricht eine
deutliche Sprache. Jedes Jahr wird in Baden-Warttem-
berg bei der Zahl der Verletzten die Gréfenordnung

einer Stadt - vergleichbar mit der Einwohnerzahl von

Unfalle und Verkehrstote in Baden-Wiirttemberg 1950 bis 2011
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" Die Zahl der ,Verungliickten” fasst alle Personen zusammen, die bei einem Unfall getdtet oder verletzt werden.



Heidenheim oder Rastatt - erreicht. Die Zahl der t6d-
lich verletzten Unfallopfer entspricht der Einwohner-
zahl eines kleinen Dotfes in Baden-Wurttemberg, die
Zahl der Schwerverletzten der Einwohnerzahl einer
Kleinstadt. Hinter diesen Statistiken stehen jeweils
Schicksale und mit Zahlen nicht zu beschreibendes

menschliches Leid.

Die Tatsache, dass deutlich mehr Menschen im Stra-
Renverkehr tddlich verungliicken als durch Kriminali-
tat ihr Leben verlieren, wirkt sich auch auf das Sicher-
heitsgefihl der Menschen in unserem Land aus. Durch
Umfragen ist belegt, dass die Burgerinnen und Burger
mehr Angst davor haben, Opfer eines Verkehrsunfalls
zu werden, als durch eine Straftat beeintrichtigt zu

werden.

Neben dem menschlichen Leid, welches durch die Fol-
gen von Verkehrsunfillen entsteht, ergibt sich zudem
ein hoher wirtschaftlicher Schaden. Die Bundesanstalt
fur Straflenwesen (BASt) ermittelt jihrlich die durch
Straflenverkehrsunfille verursachten volkswirtschaftli-
chen Kosten. Diese betrugen fir Deutschland im Jahr
2010% 30,44 Milliarden Euro. Davon entfielen auf Per-
sonenschiden 12,36 Mrd. Euro und auf Sachschiden
18,07 Mrd. Euro. Die volkswirtschaftlichen Kosten der
Schwerverletzten wiegen dabei aufgrund der hoheren
Fallzahl mit 7,17 Mrd. Euro schwerer als die der Ge-
toteten mit 3,73 Mrd. Euro. Die volkswirtschaftlichen
Kosten im Bereich der Leichtverletzten beliefen sich
auf 1,46 Mrd. Euro. Fir Baden-Wurttemberg wurde
der volkswirtschaftliche Schaden durch Unfille fir das
Jahr 2010 auf ca. 2,7 Milliarden Euro beziffert.

Ziel des Verkehrssicherheitsprogramms muss es sein,
die Rahmenbedingungen in Baden-Wirttemberg so zu
gestalten und weiter zu verbessern, dass den Burge-
rinnen und Birgern in unserem Land eine moglichst
sichere Teilnahme am Verkehrsgeschehen gewihrleis-

tet werden kann.

2 Neuere Zahlen liegen bisher nicht vor.

Einleitung und Hintergrund |

Zugrunde gelegt wird hierbei das Konzept ,Vision
Zero“, welches einen Straflenverkehr ohne Tote und
Schwerverletzte anstrebt. Als Zwischenziel schliefit
sich Baden-Wrttemberg dem im Verkehrssicherheits-
programm des Bundes formulierten quantitativen Ziel
einer Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten um 40 %

bis 2020 - ausgehend von den Zahlen fir 2010 - an.

Durch StraBenverkehrsunfalle verursachte
volkswirtschaftliche Kosten in Deutschland 2010

Insgesamt
30,44
Mrd. €

59 %
Sachschaden
18,07 Mrd. €

41 %
Personenschaden
12,36 Mrd. €
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Verteilung der volkswirtschaftlichen Kosten
innerhalb der Personenschaden in Deutschland 2010

12 %
Leichtverletzte ----- \ 58 %
1,46 Mrd. € Schwerverletzt
7,17 Mrd. €

Insgesamt
12,36
Mrd. €

.
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30 %
Getotete
3,73 Mrd. €
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Dem Leitgedanken von ,Vision Zero“ folgend, sind das
menschliche Leben und die menschliche Gesundheit
bei der Abwigung verschiedener Werte oder Ziele
stets das zentrale Kriterium. Vor dem Hintergrund der
Erfahrungstatsache, dass Menschen Fehler machen,
wird die Forderung nach einer Gestaltung des Ver-
kehrssystems aufgestellt, welche die Folgen menschli-
chen Fehlverhaltens abschwicht. Hierzu gehort etwa
die standardisierte und fehlerverzeihende Strafle. Ver-
kehrsinfrastruktur und Fahrzeuge missen den Voraus-
setzungen des Menschen angepasst sein und sich an

dessen physischen Belastbarkeitsgrenzen orientieren.

Den Systemgestaltern aus Politik, Fahrzeugindustrie
und Straflenbaulasttrigern obliegt die Verantwor-
tung fur die sichere Gestaltung sowie entsprechende
Wartung und Pflege des Verkehrssystems. Gleichzei-
tig betont ,Vision Zero“ auch die Verantwortung der
einzelnen Verkehrsteilnehmerin und des einzelnen
Verkehrsteilnehmers. Neben der Einhaltung von Ge-
setzen und Regeln ist hier ein rucksichts- und verant-
wortungsvolles Miteinander im Verkehr von zentraler
Bedeutung fir die Verkehrssicherheit.

Die Verkehrssicherheitspolitik des Landes weist
Schnittstellen zu weiteren bedeutenden Politikfeldern,
etwa der Umweltpolitik sowie der Stadt- und Landes-
planung, auf. Im Sinne einer integrierten Verkehrspoli-
tik wird das Verkehrssystem als Gesamtsystem unter Be-
achtung aller Verkehrstriger betrachtet. Hieraus leitet
sich die gleichberechtige Berucksichtigung der Belange
verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen (Autofah-
rerinnen und Autofahrer, Motorradfahrerinnen und
Motorradfahrer, Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer,
Nutzerinnen und Nutzer des oOffentlichen Personen-
nahverkehrs, Fufigingerinnen und Fufiginger) ab. Vor
diesem Hintergrund finden in das vorliegende Kon-
zept neben Maflinahmen, welche primir dem Autover-
kehr hinsichtlich einer Erhohung der Verkehrssicher-
heit dienen, auch solche Mafinahmen Eingang, welche
die Forderung eines sicheren Radverkehrs sowie die

Stirkung eines attraktiven und sicheren Fuflwege-

netzes beinhalten. Auch Ansitze zur Verlagerung auf
die vergleichsweise sicheren Verkehrsmittel Bus und
Bahn kénnen einen Beitrag zur Erthohung der Verkehrs-

sicherheit leisten.

Im Sinne der Inklusion und angesichts der demogra-
fischen Entwicklung ist fir alle Verkehrstriger immer
die Gewihrleistung eines mdglichst barrierefreien Zu-

gangs zum Verkehrssystem zu beachten.

Eine konsequente Verkehrssicherheitsarbeit umfasst
eine grofle inhaltliche Bandbreite. Die im Folgenden
aufgefihrten Mafinahmen zielen dabei auf verschiedene
Schlusselbereiche ab. Technische Mafinahmen (Ver-
kehrsumfeld / Verkehrsinfrastruktur, Fahrzeugtechnik)
und Mafinahmen im Bereich der Gesetzgebung (StVO,
Fahtlehrerrecht) sowie die Uberwachung der Einhal-
tung der hier aufgestellten Regeln schaffen den Rah-

men fur ein sicheres Verkehrssystem.

Gleichzeitig werden bestimmte Zielgruppen in den
Fokus einer intensivierten Verkehrssicherheitsarbeit
genommen. Diese lassen sich aus den im Anhang
aufgefihrten Unfallzahlen ableiten und umfassen
einerseits Nutzergruppen bestimmter Verkehrsmit-
tel (Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer, Fahr-
radfahrerinnen und Fahrradfahrer, Fufigingerinnen
und Fufiginger) und auf der anderen Seite nach dem
Lebensalter differenzierte Zielgruppen (Kinder und
Jugendliche, Junge Fahrerinnen und Fahrer, Seniorin-
nen und Senioren). Der Idee des lebenslangen Lernens
folgend setzt Verkehrs- und Mobilititserziehung be-
reits im Vorschulalter ein und vermittelt Regelkennt-
nis, Ubt verkehrssicheres Verhalten ein, stirkt Mobili-
titskompetenz und unterstitzt die Entwicklung einer
verantwortungsvollen Verkehrsteilnahme. Einen wich-
tigen Beitrag zur Vermeidung von Schulwegunfillen
und zur Forderung einer selbstindigen und sicheren
Verkehrsteilnahme stellt die Erstellung von Schulweg-

plinen und Radschulwegplinen dar.



Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung
rickt die Zielgruppe der Seniorinnen und Senioren
verstarkt in den Blick einer zielgruppenspezifischen
Verkehrssicherheitsarbeit. Sichere und eigenstindige
Mobilitit ist ein entscheidender Faktor zur aktiven
gesellschaftlichen Teilhabe. Die Schaffung von Struk-
turen und Angeboten, welche dies ermoglichen sind
hier ebenso bedeutend, wie der ehrliche Umgang mit
den Grenzen eigener Leistungsfahigkeit und ggf. eine

Anpassung des eigenen Mobilititsverhaltens.

Eine aktive Verkehrssicherheitsarbeit wird von einer
Vielzahl von Akteuren getragen. Neben den beteiligten
Behorden auf verschiedenen Ebenen der 6ffentlichen
Verwaltung sind hier die vielen Vereine und Verbinde
zu nennen, welche mit groflem personlichen Engage-
ment ihrer Mitglieder auch im ehrenamtlichen Bereich
und unter Aufwendung betrichtlicher finanzieller Mit-
tel Verkehrssicherheitsarbeit mit Informationsmateria-
lien, Durchfihrung von Programmen, Gestaltung von
Verkehrssicherheitstagen etc. gestalten und ausfullen.

In einem gemeinsamen Bemuhen von Gestaltern des
Verkehrssystems einerseits (Strafleninfrastruktur, Fahr-
zeugtechnik, Gesetzgebung) und verantwortungsbe-
wussten Nutzerinnen und Nutzern auf der anderen
Seite kann - ganz im Sinne der Leitlinien von ,Vision
Zero® - Verkehrssicherheitsarbeit die hochste Effekti-

vitdt erzielen.

Einleitung und Hintergrund |
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BESTEHENDE PROGRAMME UND
ZIELSETZUNGEN

Baden-Wirttemberg begrufit und unterstitzt das von
der Europiischen Kommission ausgegebene Langfrist-
ziel ,Vision Zero“. Dieses Konzept bildet bereits in
einigen europiischen Staaten die Grundlage der Ver-
kehrssicherheitsarbeit. In Deutschland gibt es sowohl
Befurworterinnen und Befirworter als auch Skeptike-
rinnen und Skeptiker. Dies spiegelt sich auch in der
Tatsache wider, dass ,Vision Zero“ 2011 nicht als bun-
deseinheitliches Ziel im Verkehrssicherheitsprogramm
des Bundes aufgefihrt wurde, aber in die Verkehrs-

politik mehrerer Bundeslander Eingang gefunden hat.

ViSIs w eKU.

KEINER KOMMT UM. ALLE KOMMEN AN.

In der konkreten Umsetzung fir die aktuelle Verkehrs-
politik und fir die nachfolgenden Mafinahmen bedeu-
tet ,Vision Zero“ die Verfolgung des Zieles ,moglichst
wenig Verkehrstote®. Von ebenso hoher Bedeutung
wie die Verfolgung der mit einem hohen Symbolwert
behafteten ,Vision Zero® sind Anstrengungen zur Re-
duzierung der Zahl der Schwerverletzten, deren Zahl
in Baden-Wirttemberg das 19-fache der Zahl der Ver-
kehrstoten betrigt.

Dem Thema Verkehrssicherheit kommt sowohl auf
EU-Ebene als auch auf Bundes- und Linderebene eine
starke Bedeutung zu. Trotz aller Bemtihungen und der
seit Jahren anhaltenden positiven Entwicklung der
Unfallzahlen starben 2011 ca. 30.000 Menschen in den
EU-Mitgliedsstaaten, in Israel, Norwegen, der Schweiz
und in Serbien im Verkehr?®. Zusitzlich wurden mehr
als 324.000 Schwerverletzte durch die Polizei erfasst.
Daraus ergibt sich - bei allen positiven Entwicklungen
der Vergangenheit - die Pflicht einer auch zukunftig
ambitionierten Verkehrssicherheitsarbeit. Zielsetzun-

gen und Mafinahmen finden Eingang in eine Reihe

von Programmen und Leitlinien auf unterschiedlichen
Ebenen, von welchen nachfolgend nur eine Auswahl

gelistet ist.

2.1 AKTUELLE PROGRAMME

Ein europiischer Raum der Straflenverkehrssicher-
heit: Leitlinien fir die Politik im Bereich der
Straflenverkehrssicherheit 2011 - 2020, Europdische
Kommission 2010.

(Europiische Kommission, 2010, (KOM(2010)389,
online unter: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/
pdf/com_20072010_de.pdf)

Die Leitlinien bertcksichtigen die Ergebnisse des drit-
ten europdischen Aktionsprogramms fir Straflenver-
kehrssicherheit 2001 -2010. Mit ihnen sollen fir die
Straflenverkehrssicherheit bis 2020 ein allgemeiner
Regelungsrahmen und ambitionierte Ziele vorgegeben
werden, nach denen sich die nationalen und lokalen
Strategien richten sollen. Ziel ist u.a. die Halbierung
der Zahl der Getoteten in der EU zwischen 2010 und
2020.

Call for a new road safety action plan.
(Entschliefung des Europiischen Parlaments vom
27. September 2011)

In der Entschliefung reagiert das Europaische Parla-
ment auf die o.g. Leitlinien der Europiischen Kommis-
sion, fordert die Fertigstellung eines 4. EU-Aktionspro-
gramms fir die Straflenverkehrssicherheit 2011 -2020
und schligt 103 Mafinahmen vor, um die Zahl der
Verkehrstoten bis 2020 zu halbieren. Diese umfassen
u.a. die Bereiche Infrastrukturgestaltung, Geschwindig-
keitsbeschrinkungen, Gesundheitstiberprifungen und

Fahrzeugtechnik.

% Die jéhrlich durch den European Road Safety Council ermittelten Todesfélle im StraBenverkehr umfassen neben den
EU-Mitgliedsstaaten auch Israel, Norwegen, die Schweiz und Serbien.


http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_de.pdf
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_de.pdf

Weilbuch: Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
piischen Verkehrsraum - hin zu einem wettbewerbs-
orientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-
system.

(Europiische Kommission, 2011, (KOM(2011)144 end-
gultig, online unter: http:/eur-lex.europa.cu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:pdf)

In ihrem Weiflbuch vom 28.03.2011 kindigt die Kom-
mission Legislativvorschlige an und bittet Parlament
und Rat um Unterstitzung. Im Bereich der Verkehrs-
sicherheit bekriftigt sie das Ziel einer ,Vision Zero®
mithilfe technologischer Ansitze, einer Verbesserung
des Rettungswesens, einer verbesserten Ausbildung
und Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer sowie eines besonderen Augen-
merks auf gefihrdete Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer wie Fufigingerinnen und Fufigin-
ger, Rad- und Motorradfahrerinnen und -fahrer, u.a.

durch sichere Infrastruktur und Fahrzeugtechnik.

Bewahrte Praktiken
im Bereich der
Strapenverkehrs-
sicherheit

Handbach fr Massnahmen auf Landerebena

£ .

Bewihrte Praktiken im Bereich der Straflenverkehrs-
sicherheit. Handbuch fiir Maflnahmen auf Linder-
ebene

(Europiische Kommission, 2010, online unter http:/
bookshop.europa.eu/de/bewaehrte-praktiken-im-

bereich-der-strassenverkehrssicherheit-pbMI3110340/)
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Sammlung, Analyse und Veroffentlichung bewihrter
Verfahren der EU-Mitgliedstaaten sowie der Schweiz
und Norwegens im Bereich der Straflenverkehrssicher-
heit. Auf deutscher Seite war der Deutsche Verkehrs-

sicherheitsrat e.V. beteiligt.

IDF:."'_'.‘:'
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Verkehrssicherheitsprogramm 2011

Verkehrssicherheitsprogramm 2011 des Bundes.
(BMVBS, 2011, online unter: http://www.bmvbs.de/
SharedDocs/DE/Publikationen/VerkehrUndMobilitaet/
Strasse/verkehrssicherheitsprogramm-2011.html)

Das Verkehrssicherheitsprogramm des Bundes vom
Oktober 2011 konzentriert sich auf die Aktionsfelder
~Mensch®, Infrastruktur” und ,Fahrzeugtechnik® und
verfolgt das Ziel der Reduzierung der Zahl der Ver-
kehrstoten um 40 % bis zum Jahr 2020.



http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:pdf
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:pdf
http://bookshop.europa.eu/de/bewaehrte-praktiken-im-bereich-der-strassenverkehrssicherheit-pbMI3110340/
http://bookshop.europa.eu/de/bewaehrte-praktiken-im-bereich-der-strassenverkehrssicherheit-pbMI3110340/
http://bookshop.europa.eu/de/bewaehrte-praktiken-im-bereich-der-strassenverkehrssicherheit-pbMI3110340/
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Publikationen/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/verkehrssicherheitsprogramm-2011.html
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Publikationen/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/verkehrssicherheitsprogramm-2011.html
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Publikationen/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/verkehrssicherheitsprogramm-2011.html
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Sicherheit zuerst - Moglichkeiten zur Erh6hung der
Straflenverkehrssicherheit in Deutschland.

(Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 2010; online
unter: http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/
Ul/wissenschaftlicher-beirat-beim-bundesminister-
fuer-verkehr-bau-und-stadtentwicklung.html)

Die Stellungnahme des wissenschaftlichen Beirates
des BMVBS stellt ein Gesamtkonzept zur Erhohung
der Straflenverkehrssicherheit in Deutschland dar. Sie
umfasst konkrete Empfehlungen fir Mafinahmen, wel-
che sowohl technische Verbesserungen herbeifithren
sollen als auch auf das Verkehrsverhalten abzielen. Die
Stellungnahme wurde in Vorbereitung des durch das
BMVBS erstellten Verkehrssicherheitsprogrammes des

Bundes von 2011 erarbeitet.

Grvadlagen & Biategion

Vision Zero - Grundlagen & Strategien.

(Deutscher Verkehrssicherheitsrat, Schriftenreihe Ver-
kehrssicherheit Nr. 16, Bonn 2012; online unter http:/
www.dvr.de/download2/p3042/3042_0.pdf)

Die Publikation enthilt zum einen grundlegende Aus-
fuhrungen zur Verkehrssicherheitsstrategie Vision Zero,
die seit 2007 Basis fur alle Aktivititen des DVR ist. Zum
zweiten gibt die ,Strategie der DVR-Verkehrssicherheits-
arbeit 2020 detaillierte und konkrete Empfehlungen
fur die Handlungsfelder Mensch, Strafle und Fahrzeug.

Offentliche Anhorung des Verkehrsausschusses des
Deutschen Bundestages zur Sicherheit im Strafen-
verkehr.

(9. November 2011)

Auf Grundlage von Antrigen der Koalitionsfraktionen
CDU/CSU und FDP, der SPD sowie der Fraktion
Bundnis 90/Die Grunen fand im November 2011 eine
offentliche Anhorung unter Einbindung von Sachver-

stindigen zum Thema Verkehrssicherheit statt.

Generalverkehrsplan
Baden-Wiirttemberg 2010

-\.g. r

Baden Wriiembeng

Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010.
(Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr
Baden-Wirttemberg, 2010, online unter: www.mvi.baden-
wuerttemberg.de/servlet/is/116154/GVP2010.pdf)

Im Generalverkehrsplan finden sich ebenfalls zahl-
reiche mit der Verkehrssicherheitsarbeit verbundene
Themen wieder. Dies sind unter anderem Verkehrs-
schauen sowie Unfallkommissionen, die Sicherheits-
analyse des Straflennetzes, Verkehrserziehung und
-aufklirung und die konsequente Verkehrsiberwa-

chung.


http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/UI/wissenschaftlicher-beirat-beim-bundesminister-fuer-verkehr-bau-und-stadtentwicklung.html
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/UI/wissenschaftlicher-beirat-beim-bundesminister-fuer-verkehr-bau-und-stadtentwicklung.html
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/UI/wissenschaftlicher-beirat-beim-bundesminister-fuer-verkehr-bau-und-stadtentwicklung.html
http://www.dvr.de/download2/p3042/3042_0.pdf
http://www.dvr.de/download2/p3042/3042_0.pdf
http://www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/116154/GVP2010.pdf
http://www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/116154/GVP2010.pdf
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STRASSENVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Die EU-Kommission hat am 19. November 2008 die
Richtlinie 2008/96/EG tber ein Sicherheitsmanage-
ment fir die Straflenverkehrsinfrastruktur veroffent-
licht, um die Sicherheitsreserven zu nutzen, die ein
Sicherheitsmanagement im Bereich der Straflenin-
frastruktur bietet. Mit der EU-Richtlinie werden die
Einfihrung und Durchfihrung von Verfahren fir
Folgenabschitzungen hinsichtlich der Straflenver-
kehrssicherheit, Straflenverkehrssicherheitsaudits, das
Sicherheitsmanagement des Straflennetzes und Sicher-
heitsiberprifungen durch die Mitgliedstaaten vorge-
schrieben. Die Richtlinie gilt fir in Planung, im Bau
oder in Betrieb befindliche Straflen und wurde vom
Bund Ende 2010 dbernommen und fir Baden-Whrt-
temberg fur das Straflennetz in der Zustindigkeit des
Landes Anfang 2011 eingefihrt. Das Land empfiehlt
den Gemeinden, kreisfreien Stidten und den Land-
kreisen bei Stralen in deren Zustindigkeit im Sinne
einer einheitlichen Vorgehensweise und zur Unterstut-
zung der Verkehrssicherheitsarbeit ebenfalls die Rege-
lungen zur EU-Richtlinie anzuwenden. Die Richtlinie
regelt die nachfolgend unter 3.1 bis 3.6 aufgefuhrten
Aspekte:

3.1 FOLGENABSCHATZUNG HINSICHTLICH
DER STRASSENVERKEHRSSICHERHEIT FUR
NEU-, UM- UND AUSBAUMASSNAHMEN
AN BUNDESAUTOBAHNEN, BUNDES- UND
LANDESSTRASSEN

Fur alle Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen ist sicher-
zustellen, dass eine Folgenabschitzung hinsichtlich der
Stralenverkehrssicherheit vorgenommen wird. In der
Folgenabschitzung hinsichtlich der Straflenverkehrs-
sicherheit ist anzugeben, welche Sicherheitsaspekte zur
Wahl der vorgeschlagenen Losung beitragen. Ferner
sind alle fir eine Nutzen-Kosten-Analyse der unter-
suchten Optionen notwendigen Angaben zu machen.
Den Stadt- und Landkreisen wird empfohlen, fir ihren

Zustandigkeitsbereich in gleicher Weise vorzugehen.

Teil B — Maldnahmen zur Gestaltung des Verkehrssystems

Initiativen/Mafinahmen/Ziele

Durchfithrung der Folgenabschitzung hinsichtlich der
Straflenverkehrssicherheit fir Neu-, Um- und Ausbau-
mafinahmen.

Zustandig: Abteilung 2, laufende Aufgabe

3.2 STRASSENVERKEHRSSICHERHEITSAUDIT
FUR NEU-, UM- UND AUSBAUMASSNAHMEN

Fur alle Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen an Bun-
desfernstraflen in der Baulast des Bundes und Landes-
straflen werden Stralenverkehrssicherheitsaudits unter
Anwendung der Empfehlungen fir das Verkehrssicher-
heitsaudit an Straflen (ESAS) durchgefiihrt. Fur die
Kreisstraflen entscheiden die Stadt- und Landkreise
im Rahmen der kommunalen Zustindigkeit. Ein Stra-
Renverkehrssicherheitsaudit ist eine nach festgelegten
Kriterien unabhingige, eingehende, systematische und
technische Prifung der Entwurfsmerkmale einer Neu-,
Um- und Ausbaumafinahme unter dem Sicherheits-
aspekt in verschiedenen Phasen der Planung bis zur

ersten Betriebsphase.

Straflenverkehrssicherheitsaudits sind Bestandteil des
Entwurfsprozesses eines Projekts und sind in den
Projektphasen Vorentwurf, Ausfihrungsentwurf, Fer-
tigstellung und in der ersten Betriebsphase durchzu-
fuhren. Dabei sind auch die Sicherheitsbelange des
nicht-motorisierten Verkehrs zu bertcksichtigen. Be-
stehende Verkehrsanlagen sind zu auditieren, wenn

Verkehrssicherheitsdefizite vermutet werden.

Das Land Baden-Wurttemberg beabsichtigt, in der Ver-
waltungsvorschrift zum Landesgemeindefinanzierungs-
gesetz (VwV-LGVEG) zu regeln, dass Fordermittel far
Strafleninfrastrukturmafinahmen nur dann gewihrt
werden, wenn Straflenverkehrssicherheitsaudits ent-

sprechend der EU-Richtlinie durchgefihrt wurden.

Zur zukunftigen Verbesserung der Projektplanun-
gen werden in Baden-Wirttemberg die festgestellten

Sicherheitsdefizite mit Hilfe einer zentralen Software



gespeichert und durch die Landesstelle fir Straflen-
technik fir Qualifizierungs- und Ausbildungsmafinah-
men ausgewertet. Die Auswertungen der Audits sol-
len im Sinne der Best Practice den Auditorinnen und
Auditoren und Planerinnen und Planern bereitgestellt

werden.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Durchfiihrung von Straflenverkehrssicherheitsaudits
far Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen und gezieltes
Erkennen von sicherheitsspezifischem Fortbildungs-
bedarf fir die Straflenplanerinnen und Straflenplaner.
Die Abteilung 2 bewertet die Auditberichte mit den
Stellungnahmen aller vorlagepflichtigen Mafinahmen
vor Genehmigung der Planunterlagen.

Zustindig: Referat 21, laufende Aufgabe, Dokumenta-
tion der Audits

3.3 SICHERHEITSEINSTUFUNG UND
DAS -MANAGEMENT DES IM BETRIEB
BEFINDLICHEN STRASSENNETZES

Mindestens alle drei Jahre ist fir das gesamte im Betrieb
befindliche Auflerortsstraflennetz eine Sicherheits-
uberprifung durchzufihren, bei der eine Einstufung
von Straflenabschnitten mit hoher Unfallhdufigkeit im
Verhiltnis zum Verkehrsaufkommen zu erfolgen hat.
In Baden-Wirttemberg erfolgt die Einstufung durch
die Verkehrsschau- und Unfallkommissionen im Land.
Die Arbeit der 150 in Baden-Wirttemberg titigen Un-
fallkommissionen leistet seit vielen Jahren einen wich-
tigen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

im Land.

Im Sinne einer ,Landesunfallkommission besteht in
Baden-Wirttemberg als Teil der Obersten Straflen-
verkehrsbehorde des Landes die Mobile Verkehrs-
sicherheitskommission (MVK), welche im Ministeri-
um fur Verkehr und Infrastruktur angesiedelt ist. Die
Aufgaben der MVK umfassen neben der Mitwirkung
an Rechtsvorschriften bezuiglich der Straflenverkehrs-

Ordnung und der Mitwirkung an der Ausbildung der
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Akteure der lokalen Unfallkommissionen unter an-
derem auch die Untersuchung besonders schwieriger
Unfallhdufungsstellen vor Ort. Nihere Informationen
zur MVK finden sich in Kapitel 5 - Straflenverkehrs-
Ordnung.

Zukunftig wird die Arbeit der Verkehrsschau- und Un-
fallkommissionen unterstitzt durch eine jahrliche lan-
desweite Netzanalyse im Sinne einer systematischen
Auswertung der vorhandenen Daten. Die Analyse
umfasst das klassifizierte Auflerortsstrafiennetz (Bun-
des-, Landes- und Kreisstraflen) und wird auf Grund-
lage der ,Integralen Methode® durchgefiihrt. Diese ist
eine Weiterentwicklung der Verfahren, welche in den
Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von Straflen
(ESN) aufgefihrt sind. Die bekannten methodischen
Schwichen der ESN im Bereich der Abschnittsbildung

werden mit der ,Integralen Methode® ausgerdumt.

Aus den Ergebnissen aus der Sicherheitsiberprifung
und der Einstufung der Sicherheit des Straflennetzes
sind die notwendigen Abhilfemafinahmen abzulei-
ten und zu priorisieren, die ein moglichst ginstiges
Nutzen-Kosten-Verhiltnis aufweisen sollten. In die-
sem Zusammenhang soll gepruft werden, ob der drei-
streifige Ausbau von Landstraflen mit wechselnden

Uberholspuren einen Sicherheitsbeitrag leisten kann.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Regelmiflige Netzanalysen zur Ermittlung der Sicher-
heit des im Betrieb befindlichen klassifizierten Aufler-
ortsstraflennetzes mit der ,Integralen Methode®.
Zustindig: Referat 22 erstellt Netzanalyse ab 2013 jahr-

lich, Referat 31 fithrt Auswertung durch

3.4 SICHERHEITSUBERPRUFUNG DES
KLASSIFIZIERTEN NETZES

Fur bereits in Betrieb befindliche Straflen sind in
regelmifligen Abstinden Sicherheitsiberprifungen
durchzufihren. In Baden-Wurttemberg werden diese

Prifungen von der Streckenwartung in den zustindigen
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Autobahn- bzw. Straflenmeistereien durchgefiihrt, da-
mit sicherheitsrelevante Defizite (fehlende und abge-
nutzte Markierungen, Fahrbahnschiden, Verschmut-
zungen...) erkannt, Abhilfemafinahmen ergriffen und
Unfille verhutet werden konnen. Bestandteil der
Sicherheitsiberprifung ist eine Berichts- und Doku-

mentationspflicht.

Die Sicherheitstuberprifungen umfassen auch die ord-
nungsgemafie Einrichtung von Straflenbaustellen unter

dem Aspekt der Sicherheit des Verkehrsflusses.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Regelmiflige Vor-Ort-Uberpriifung der Sicherheit des
im Betrieb befindlichen Straflennetzes durch die Stre-
ckenwartung der Straflenbetriebsdienste.

Zustindig: Referat 22/SM/ AM mit gegebenenfalls not-

wendigen Sofortmafinahmen.

3.5 ERFASSUNG UND VERARBEITUNG VON
UNFALLDATEN

Durch bundesgesetzliche Regelung ist sichergestellt,
dass die zustindige Stelle fir jeden todlichen Unfall
auf einer Strafle in Baden-Wurttemberg einen fur
statistische Zwecke auswertbaren einheitlichen Un-
fallbericht verfasst. Hierbei sind unter anderem auch
aktuelle volkswirtschaftliche Kosten anzugeben, die
bei einem Unfall mit tédlichem oder schwerem Perso-

nenschaden entstehen.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Erfassung und jahrliche Verarbeitung von Unfalldaten,
jahrliche Auswertung (siche Ziffer 3.3).

Zustindig: IM erfasst und wertet aus, Stralenbauver-

waltung wertet nur aus

3.6 BESTELLUNG UND AUSBILDUNG VON
AUDITORINNEN UND AUDITOREN

Straflenverkehrssicherheitsaudits dirfen im Sinne der

eingangs erwihnten EU-Richtlinie uber ein Sicher-

heitsmanagement fur die Straflenverkehrsinfrastruktur
nach einer Ubergangsphase nur noch von Gutachte-
rinnen und Gutachtern oder von Teams durchgefihrt
werden, zu denen mindestens eine bestellte Gutach-
terin bzw. ein bestellter Gutachter gehort. Die Audits
far Bundes- und Landesstraflen werden durch die
Auditorinnen und Auditoren der Regierungsprasidien

durchgefuhrt.

Zur Gutachterin bzw. zum Gutachter kann nur bestellt
werden, wer einschligige Erfahrung oder eine Aus-
bildung auf den Gebieten des Straflenentwurfs, der
Sicherheitstechnik im Straflenverkehr und der Unfall-
analyse hat. Fur die Straflenbauverwaltung erfolgt die
Bestellung von Gutachterinnen und Gutachtern durch

die Landesstelle fur Straflentechnik.

Initiativen/Maflnahmen / Ziele

Bestellung und Ausbildung von Gutachterinnen und
Gutachtern zu Sicherheitsauditorinnen und Sicher-
heitsauditoren. Verstirkter und konsequenter Aus-
tausch bewéhrter Praktiken innerhalb Baden-Wirttem-
bergs und zwischen den Bundeslindern. Systematische
Erfassung von Daten aus Vorher-Nachher-Studien, um
kunftige Mafinahmen so wirksam wie moglich zu ge-
stalten.

Zustandig: Referat 21

3.7 UBERPRUFUNG VON KREISVERKEHRS-
PLATZEN

Sicherheitsaudits wurden mit Schreiben des Ministe-
riums far Verkehr und Infrastruktur vom November
2011 und Februar 2013 fir die Kreisverkehrsplitze
auf Bundes- und Landesstraflen veranlasst, welche in
einer Bestands- und Risikoerhebung durch die Regie-
rungsprasidien mit einem hohen und mittleren Risiko
bewertet wurden. Auch fir Kreisverkehrsplitze auf
kommunalen Stralen wird eine Uberpriifung und An-
passung an die Anforderungen der Verkehrssicherheit

bei der Gestaltung von Mittelinseln empfohlen.



Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Fortsetzung der Uberpriifung von Kreisverkehrsplitzen
sowie bei Feststellung von Verkehrssicherheitsdefiziten
Veranlassung geeigneter Mafinahmen in Abwigung mit
anderen Schutzgitern (wie z.B. Naturschutz) bei hoher
Priorisierung der Belange der Verkehrssicherheit.

Zustindig: Referat 31

3.8 VERKEHRSSICHERHEITSSCREENING

Anhand der Netzanalyse (siche Ziffer 3.3) wurden in
Baden-Wiirttemberg erstmalig alle verfiigbaren Daten
zur Identifizierung von Gefahrenstellen im Verkehrs-
raum fir alle Kraftfahrzeuge systematisch zusammen-
gefihrt. Ein besonderes Augenmerk wurde dabei auf

Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer gelegt. Fir
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diese Gruppe wurden Unfalldaten, Angaben zu Ver-
kehrsmengen und -zusammensetzung und Daten zu
gefahrenen Geschwindigkeiten mit Informationen zu
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten und Angaben zu
Fahrbahnzustinden gemeinsam betrachtet. Die Er-
gebnisse wurden in sogenannten Steckbriefen fir das
gesamte klassifizierte Straflennetz aufbereitet und in
thematischen Karten grafisch dargestellt.

Eine Rangfolgeermittlung der kritischsten Streckenab-
schnitte nach verschiedenen Kriterien ist nun realisier-
bar und erméglicht so eine zielgerichtete priorisierte

Betrachtung.
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Initiativen/Mafinahmen / Ziele

¢ Regelmiflige jihrliche Durchfihrung des Verkehrs-
sicherheitsscreenings mit Bildung von Schwerpunk-
ten (neben Motorradfahrerinnen und Motorradfah-
rern z.B. die auf Landstraflen vermehrt auftretenden
Abkommensunfille, Uberhol- und Vorfahrtsunfille
mit Hinblick auf die Tatsache, dass sich 60 % der tod-
lichen Verkehrsunfille auf diesem Stralentyp ereig-
nen.)

e Systematische Benennung von kritischen Strecken-
abschnitten durch Rangfolgeermittlung und in der
Folge Vorschlige fur Mafinahmen (in einem ersten
Schritt Sofortmafinahmen wie Ausbesserung von
Markierungen, Uberpriifung der Beschilderung,

Sicherstellung von Sichtbeziehungen)

Zustindig: Referat 31 und Abteilung 2

3.9 UNFALLSTELLENBESEITIGUNGSPROGRAMM
FUR BADEN-WURTTEMBERG

Anhand der Ergebnisse aus der Sicherheitsuberpru-
fung und der Einstufung der Sicherheit des Straflennet-
zes sollen Abhilfemafinahmen priorisiert und tGber ein
Unfallstellenbeseitigungsprogramm finanziert werden.
Mafinahmen kénnen beispielsweise bauliche Verbesse-
rungen an bestehenden Straflen (z.B. Knotenpunkte,
Engstellen, Hindernisse) oder die Verbesserung der
Infrastruktur fir Motorradfahrerinnen und Motorrad-
fahrer an unfallauffilligen Landesstraflen sein. Zu be-
ricksichtigen sind die Belange aller Verkehrsteilneh-

mergruppen.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Zum zielgerichteten Einsatz vorhandener Finanzmittel
werden notwendige Abhilfemafinahmen zur Unfall-
stellenbeseitigung zukunftig anhand des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses priorisiert. Zur Finanzierung legt das
Land ein neues Unfallstellenbeseitigungsprogramm
auf. Dabei ist den Belangen der Verkehrssicherheit im
Rahmen der Abwagung mit anderen Schutzgitern (wie

z.B. Naturschutz u.a.) hohe Prioritit einzuriumen.
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Zustindig: Abteilung 2, Erstaufstellung Programm 2014
Referat 31: Analyse der Unfallstellen und Vorschlige

fur Sofortmafinahmen

3.10 UMRUSTEN MITTELSTREIFEN:
ZWEIBAHNIGE STRASSEN (BUNDESFERN-,
LANDESSTRASSEN)

Aufgrund der sehr starken Verkehrsbelastung mit ei-
nem hohen Schwerverkehrsanteil auf fast allen zwei-
bahnigen Straflen in Baden-Wirttemberg mussen die
Schutzeinrichtungen im Mittelstreifen verkehrssicher
gestaltet sein, um Lkw-Durchbriche verhindern zu
konnen. Auf Bricken sind neben den Mittelstreifen
auch die seitlichen Schutzeinrichtungen einzubezie-
hen. Bei der Auswahl von geeigneten passiven Schutz-
einrichtungen sind daher besonders die Belange der
Verkehrssicherheit und die betriebliche Unterhaltung,
Wartung und Reparatur sowie die Vermeidung von

Verkehrsbeeintrichtigungen zu bertcksichtigen.

Bei Neu-, Um-, und Ausbaumafinahmen und bei der
Erneuerung der passiven Schutzeinrichtung im Mittel-
streifen im Zuge von Erhaltungsmafinahmen an Bun-
desfernstraflen, die vier oder mehr Fahrstreifen und
eine prognostizierte Verkehrsbelastung von mehr als
30.000 Kraftfahrzeugen pro Tag aufweisen, sind im
Mittelstreifen grundsitzlich Betonschutzwinde vorzu-

sehen.

Initiativen/Mafinahmen/ Ziele

Umristen Mittelstreifen: Zweibahnige Straflen (Bundes-
fern-, Landesstraflen).

Zustindig: Referat 22 und Referat 23

(Ziel: alle hochbelasteten Strecken bis Ende 2015 um-

rusten)

3.1 ZIEL ,HINDERNISFREIER SEITENRAUM*

Da Fahrfehler nicht ginzlich ausgeschlossen werden
konnen, sollen Seitenrdume so ausgebildet werden,
dass die Unfallfolgen beim Abkommen von der Fahr-

bahn moglichst gering bleiben.

Im Interesse einer einheitlichen Straflenraumgestal-
tung und eines einheitlichen Sicherheitsniveaus und
um Unfallfolgen an Bundesautobahnen, Bundes- und
Landesstralen in Baden-Wiurttemberg vermindern zu
konnen, sind bei der Planung von Neu-, Aus-, Umbau-
und grundhaften Erneuerungsmafinahmen an Straflen
grundsitzlich Hindernisse innerhalb der kritischen Ab-

stinde entsprechend der RPS 2009 zu vermeiden.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Schrittweise Realisierung eines ,hindernisfreien Seiten-
raums®. Den Belangen der Verkehrssicherheit ist im
Rahmen der Abwigung mit anderen Schutzgitern (wie
z.B. Naturschutz u.a.) hohe Prioritit einzuriumen.

Zustandig: Referate 21 - 25, Referat 54, Daueraufgabe

3.12 ENTSCHARFEN KRITISCHER HINDERNISSE
AN ALLEN BUNDES- UND LANDESSTRASSEN

Die zustindigen Dienststellen erhalten den Auftrag,
fir die nach der jahrlichen Netzanalyse (siehe Kapitel
3.3) ermittelten unfallauffilligen Strecken mit erhohter
Abkommenswahrscheinlichkeit entlang bestehender
Bundes- und Landesstralen Hindernisse im Rahmen
der Verkehrsschauen und Verkehrssicherheitsaudits zu
uberprifen und soweit notwendig geeignete und ange-
messene Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrs-

sicherheit zu ergreifen.

Zur Frage der Abwigung mit anderen Schutzgitern,
wie z.B. dem Naturschutz, hat das MVI mit Schreiben
vom 03.04.2012 erginzende Hinweise zur Anwendung

der RPS 2009 erlassen.



Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Entschirfen kritischer Hindernisse an allen Bundes-
und Landesstraflen. Durchfithren gesonderter Ver-
kehrsschauen durch die zustindigen Unteren Verwal-
tungsbehorden fir Bundes- und Landesstraflen, an
denen die Regierungsprisidien teilnehmen sollten.
Zustindig: Referat 31, Regierungsprasidien bzw. untere

Verwaltungsbehorden

3.13 RUTTELSTREIFEN AUF ZWEIBAHNIGEN
STRASSEN

Baden-Wiirttemberg wird kurz- bis mittelfristig auf
dem autobahnihnlichen Bestandsstraflennetz Rut-
telstreifen zur Vermeidung von Abkommensunfillen
nachriisten, wenn ein Seitenstreifen vorhanden ist. Bei
Aus- und Neubau dieser Straflen im Land soll der Rut-
telstreifen zukinftig als vorbeugende Sicherheitsmafi-

nahme zur Standardausstattung gehoren.

Derzeit werden Ruttelstreifen im Rahmen eines For-
schungsprojektes der Bundesanstalt fir Straflenwesen
auch auf zwei Streckenabschnitten einbahniger Bun-
desstraflen in Baden-Wiurttemberg getestet. Sollte
sich der dortige Einsatz bewahren, wird das Land auf
entsprechend geeigneten Landstraflen Ruttelstreifen
verstitkt auch als priventive Sicherheitsmafinahme

vorsehen.

Initiativen/Maflinahmen/Ziele

Nachristung von Rittelstreifen auf zweibahnigen Straflen.
Zustindig: Referate 22 und Referat 23 (Ziel: Ruttel-
streifen auf allen geeigneten zweibahnigen Strecken in

Baden-Wirttemberg bis Ende 2015)

3.14 VERMEIDUNG VON FALSCHFAHRTEN
(GEISTERFAHRER)

Zur Vermeidung von Falschfahrten wurden in der Ver-
gangenheit verschiedene Mafinahmen ergriffen bzw.

deren Umsetzung veranlasst:
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Beidseitige Aufstellung der Zeichen 267 StVO ,Ver-
bot der Einfahrt“ an Autobahnrampenfufipunkten am
Ende der Ausfahrtstreifen, an der Gabelung zwischen
Ein- und Ausfahrtfahrstreifen sowie an den Einfahrt-

fahrstreifen an Rastanlagen.

Aufbringung von Fahrtrichtungspfeilen auf den Ein-
und Ausfahrtfahrstreifen der Autobahnanschlussstel-
len vor den Fahrstreifengabelungen und auf den Ein-

fahrtfahrstreifen zu Rastanlagen.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele
o Uberpriifung und ggf. Nachbesserung der Beschil-

derung an Autobahnen sowie an zweistreifigen Bun-

desstrafien
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o Uberpriifung der Markierungen im Bereich der An-
schlussstellen speziell fur Linksabbieger sowie Auf-
bringung von Richtungspfeilen, wo bislang nicht
vorhanden an Autobahnen bis Mitte 2013 sowie an

zweibahnigen Bundesstraflen bis Ende 2014

e Erginzung der Markierung an Knotenpunkten
durch zusitzliche Richtungspfeile nach der Warte-
linie sowie am Beginn der Einfahrt, die Anbringung
einer inneren Abbiegelinie sowie einer einseitigen
Fahrstreifenbegrenzung im Bereich der Ausfahrt bis
Ende 2014.

Zustindig: Referat 22

3.15 ERHOHUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT
DURCH AUSREICHEND BEMESSENE BAU-,
GESTALTUNGS- UND BETRIEBSFORMEN AUF
LANDSTRASSEN

Die selbsterklirende und fehlerverzeihende Strafle
trigt mafigeblich mit dazu bei, sich dem qualitativen
verkehrspolitischen Ziel ,Vision Zero — Null Verkehrs-
tote“ in einem Uberschaubaren Zeitraum anzunahern.
Neben ,sicheren” Fahrzeugen ist die ,sicher” zu befah-
rende Strafle eine Grundvoraussetzung, um dieses Ziel
zu erreichen. Eine ,sichere” Strafle und ein ,sicheres”
Stralenumfeld werden erreicht, indem die Vorgaben in
den Entwurfsrichtlinien des Straflenbaulasttrigers bei
Planungen von Neu-, Um- oder Ausbaumafinahmen

beachtet werden.

Die Sicherheit im Straflenraum kann durch ausrei-
chend breite Fahrstreifen erhoht werden. Befestigte
Bankette bilden auflerorts den aufleren Abschluss der

Fahrstreifen.

Bei allen Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen ist den
Belangen der Verkehrssicherheit im Rahmen der Ab-
wigung mit anderen Schutzgutern hohe Prioritit ein-

zurdumen.

Initiativen/Maflnahmen / Ziele

Erhohung der Verkehrssicherheit durch ausreichend
bemessene Bau-, Gestaltungs- und Betriebsformen
und konsequente Einhaltung der Entwurfsrichtlinien
im Straflenbau.

Zustandig: Abteilung 2 in Verbindung mit Sicherheits-

audits

3.16 ARBEITSSTELLENMANAGEMENT

Durch die zustindigen Bau- und Betriebsreferate bei

den Regierungsprisidien werden auf Arbeitsstellen in

Baden-Wurttemberg die Forderungen des BMVBS mit

Hilfe des ,Leitfadens zum Arbeitsstellenmanagement®

(ARS 04/2011) umgesetzt. Im Einzelnen sind dies:

e In Abhangigkeit der riumlichen Situation vor Ort
und dem geplanten Bauablauf wird die Anzahl der
origindren Fahrstreifen als Behelfsfahrstreifen auf-
recht erhalten.

Die Breite der Behelfsfahrstreifen richtet sich u.a.

nach der Richtlinie fur die Sicherung von Arbeits-
stellen (RSA). In Abhingigkeit der zur Verfigung
stehenden Fahrbahnbreite wird die Mindestbreite
gemifl RSA zugunsten der Verkehrssicherheit er-
hoht, z.B. auf 2,60 m.

e Im Netz der zweibahnigen Bundesfernstraflen wer-
den alle Baumafinahmen in der Baubetriebsform
2 (Arbeiten unter Ausnutzung des Tageslichts und
samstags) ausgeschrieben und ausgefihrt.

e Die Ermittlung von Bauzeiten fir standardisierte
Baumafinahmen erfolgt unter Einsatz eines Bauzei-
tenkatalogs. Die dort ermittelten Bauzeiten werden

als Vertragsfristen Vertragsbestandteil.

Aufrechterhaltung von Tempo 80 km/h innerhalb
der Arbeitsstelle als bewihrte Geschwindigkeit
im Sinne der Leistungsfihigkeit und der Verkehrs-

sicherheit.



e Einrichten, Umbau und Abbau von Arbeitsstellen
vorzugsweise in der Nacht oder in Schwachlastzei-
ten.

¢ Bundelung und Konzentration von Mafinahmen,
z.B. Arbeitsstellen kirzerer Dauer (AkD) und Ar-
beitsstellen lingerer Dauer (AID).

e Einsatz von Streckenbeeinflussungsanlagen (SBA)
(soweit im Streckenabschnitt verfiigbar) und
genereller Einsatz von mobilen Stauwarnanlagen
(mStWA) auf hochbelasteten Abschnitten.

¢ Umfangreiche Information der Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer tber Internet,
mobile Endgerite, (Print-)Medien.

¢ Beschleunigungsverglitungen tragen zu kurzeren
Bauzeiten bei.

Derzeit aktualisiert werden tberdies die Richtlinien

zur Sicherung von Arbeitsstellen an Straflen (RAS).

Die Einfihrung erfolgt voraussichtlich noch in 2013.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele
Konsequente Umsetzung der oben beschriebenen
Mafinahmen.

Zustindig: Referat 22

3.17 TIERQUERUNGSHILFEN

Die Begegnung von Tier und Mensch im Straflenraum
birgt auch fir den Mensch Gefahren. So kann zum ei-
nen die Kollision von Tier und Fahrzeug, zum anderen
der Versuch, einem Tier auszuweichen, zu einem Un-

fall mit schweren Folgen fuhren.

Um dieser Gefahr zu begegnen, sollen an Straflen mit
tendenziell erhohtem Wildwechsel - zum Beispiel
auch an den Wanderkorridoren des Generalwildwege-
planes — Grunbricken errichtet werden. Diese eroff-
nen Tieren die Moglichkeit, die Fahrbahn zu queren,

ohne diese tatsichlich zu betreten.

Auch Amphibienwanderungen stellen eine Gefahr dar.
So konnen Straflen durch Uberfahrene Amphibien ge-

fahrlich glatt werden und auch hier kann es durch Aus-

Malnahmen zur Gestaltung des Verkehrssystems

weichversuche zu gefihrlichen Situationen kommen.
Durch das Errichten von Amphibiendurchlissen fir
Straflen, die Amphibienwanderstrecken durchschnei-
den, kann dieser Gefahr begegnet werden. Denn mit
Hilfe von Durchlissen, die gezielt unter der Strafle hin-
durch leiten, wird verhindert, dass die Tiere iberhaupt
auf die Strafle gelangen. Damit wird auch der Gefahr
begegnet, der sich freiwillige Helfer durch das Einsam-
meln von Amphibien auf und neben Stralen jedes Jahr

aussetzen mussen.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

e Priorisierung nach dem Bundesprogramm Wieder-
vernetzung

e Erstellung eines Landesprogrammes Wiedervernet-
zung

Zustindig: Referat 54

3.18 SICHERHEITSTECHNISCHE NACHRUSTUNG
VONTUNNELN

In Baden-Wurttemberg sind von 78 Tunneln noch 14
Tunnel im Zuge von Bundesautobahnen und Bundes-
straflen und ein Landesstraflentunnel sicherheitstech-
nisch nachzurtsten. Die voraussichtlichen Aufwen-
dungen hierfir betragen fiir den Baulasttriger Bund
noch 165 Mio. Euro und fir das Land noch 26 Mio.

Euro.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Sicherheitstechnische Nachrustung soll bis zum Jahr
2016 abgeschlossen werden, soweit hierfiir ausreichend
Haushaltsmittel bereitgestellt werden konnen.

Zustindig: Referat 23

3.19 BEHINDERTENGERECHTER AUSBAU UND
BARRIEREFREIHEIT INTUNNELN

Unter Beachtung des Behindertengleichstellungsge-
setzes und des in diesem Zusammenhang geinderten
Fernstraflengesetzes sind verstirkt die Belange von

Menschen mit Behinderungen oder Mobilititsein-
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schrinkungen auch in Straflentunneln zu bertcksich-
tigen. In neu zu bauenden und noch nachzuristenden
Tunneln konnen mit taktilen, schalltechnischen und
baulichen Mafinahmen die Selbstrettungsmoglichkeit
von Menschen mit Behinderungen und Mobilitatsein-

schrinkungen verbessert werden.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

Verstirkte Beruicksichtigung der Belange von Menschen
mit Behinderungen und Mobilititseinschrinkungen in
neu zu bauenden und noch nachzuristenden Straflen-
tunneln: Behindertengerechte Zwischenaufenthaltsbe-
reiche, Einhaltung von Mindestgehwegbreiten, Mini-
mierung von Lings- und Querneigung, Absenkung von
Hochborden, richtige Positionierung der Druckknopf-
melder, Textdurchsagen in Verbindung mit Piktogram-
men, Handldufe mit Orientierungssymbolen.

Zustindig: Referat 22 und 23
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STRASSENVERKEHRSMANAGEMENT
Oberstes Ziel des Straflenverkehrsmanagements ist die

Stauvermeidung. Dadurch werden regelmifig auch

positive Effekte bei der Verkehrssicherheit erreicht.

4.1 VERKEHRSBEEINFLUSSUNGSANLAGEN,
VERKEHRSINFORMATION

Zu den konkreten Maflinahmen im Straflenverkehrs-
management zihlen Verkehrsbeeinflussungsanlagen

und Verkehrsinformation.

Die bestehenden Ansitze sollen in Richtung eines
»proaktiven Verkehrsmanagements® weiterentwickelt
werden. Ein wichtiger Mafinahmenschwerpunkt ist
der Ausbau von Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf
hochbelasteten Autobahnen mit temporirer Nutzung
von Seitenstreifen entsprechend dem Projektplan Stra-
Benverkehrstelematik 2015 (,Anti-Stau-Programm®).
Zusitzlich sollen bei Autobahnbaustellen verstirkt
mobile Stauwarnanlagen eingesetzt werden und Mog-
lichkeiten zur beschleunigten Riumung von stauver-
ursachenden Unfallstellen auf Autobahnen untersucht
werden. Das Potenzial zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit bei der noch im Forschungs-/Erprobungssta-
dium befindlichen Kommunikation zwischen Fahrzeu-
gen und Infrastruktur (,kooperative Systeme®) muss

evaluiert werden.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

e Weiterentwicklung bestehender Ansitze in Rich-
tung eines ,proaktiven Verkehrsmanagements®.

e Ausbau von Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf
hochbelasteten Autobahnen und temporirer Nut-
zung von Seitenstreifen entsprechend dem Projekt-
plan Straflenverkehrstelematik 2015 (,,Anti-Stau-Pro-

gramm®).

Verstirkter Einsatz mobiler Stauwarnanlagen bei
Autobahnbaustellen und Untersuchung von Mog-
lichkeiten zur beschleunigten Radumung von stauver-

ursachenden Unfallstellen auf Autobahnen.

Evaluation des Potenzials zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit bei der noch im Forschungs-/Erpro-
bungsstadium befindlichen Kommunikation zwi-
schen Fahrzeugen und Infrastruktur (,kooperative
Systeme®).

Zustindig: Referat 22

4.2 LKW-STELLPLATZE MIT DYNAMISCHEN
STELLPLATZANZEIGEN

Eine ausreichende Zahl sicherer Parkplitze an Fern-
straflen ist nicht nur zur Vermeidung von Diebstihlen
und Uberfillen, sondern auch fiir die Verkehrssicher-
heit von grofler Bedeutung. Parkplitze ermdglichen es
den Fahrerinnen und Fahrern von Kraftfahrzeugen,
rechtzeitig die gesetzlichen Ruhezeiten einzulegen
und die Reise anschlieflend mit voller Aufmerksamkeit
fortzusetzen. Sie werden auch fiir die Uberwachungs-
titigkeit der Polizei bendétigt. Die Einrichtung einer
ausreichenden Zahl sicherer Parkplitze insbesondere
fur den Guterverkehr ist daher integraler Bestandteil
des Sicherheitsmanagements fir die Straflenverkehrs-
infrastruktur. Als Erginzung sollen dynamische Lkw-
Stellplatzanzeigen zu einer verkehrssicheren Nutzung

der Rastanlagen beitragen.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele
Das Programm des Bundes fir die Schaffung ausrei-
chender Lkw-Stellflichen entlang von Bundesautobah-

nen wird umgesetzt. Die Pilotprojekte zur dynamischen



Lkw-Stellplatzanzeige sind zu evaluieten und auf wei-
teren Rastanlagen in Baden-Wirttemberg vorzusehen.
Die Informationen der dynamischen Anzeigen sollen
kunftig im Internet zur Verfigung stehen.

Zustindig: Referat 22 und 23
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STRASSENVERKEHRS-ORDNUNG

Als zentrales Element des Sicherheitsmanagements in
Baden-Wirttemberg haben sich die bei den unteren
Verwaltungsbehérden eingerichteten Verkehrsschau-

und Unfallkommissionen bewahrt.

Gegenstand der Verkehrsschauen ist die vorbeugende
Uberpriifung des Zustandes und der Sichtbarkeit der
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sowie
die Beseitigung moglicher Gefahren im offentlichen
Straflenraum. Neben der verantwortlichen Straflen-
verkehrsbehorde, die zur Verkehrsschau einladt, sind
in jedem Fall die Polizei und der Straflenbaulasttriger
einbezogen. Daruber hinaus ist die Einbindung weite-
rer Akteure - etwa Vertreterinnen und Vertretern von
Verbinden - moglich und kann zu einer umfassenden
Analyse beitragen. Abgesehen von der Standard-Ver-
kehrsschau, welche alle zwei Jahre erfolgt, sind auch
die Nacht-Verkehrsschauen zur Uberpriifung der Ver-
hiltnisse bei Dunkelheit sowie Sonderverkehrsschau-
en zu thematischen Schwerpunkten - etwa an Bahn-

ubergingen - von Bedeutung.

Wihrend die Verkehrsschau eine Priventivmafinahme
ist, werden die Unfallkommissionen tatig, wenn sich
Unfille ereignet haben. Die Unfallkommissionen un-
tersuchen Bereiche, in denen sich gleichartige und/
oder schwere Unfille hdufen. Das damalige Ministeri-
um fir Umwelt und Verkehr Baden-Wirttemberg hat
mit Erlass vom 30.12.2004 die Bearbeitung von Unfall-
haufungen verbindlich geregelt.

Fur zentrale Aufgaben auf dem Gebiet der Straflen-
verkehrssicherheit hat das Land im Jahr 1976 bei der
Obersten Stralenverkehrsbehorde des Innenministeri-
ums Baden-Wirttemberg eine Mobile Verkehrssicher-
heitskommission (MVK) eingerichtet. Zu deren Auf-
gaben gehort auch die Schulung und Qualifizierung
der Bediensteten der Straflenverkehrsbehorden, der
Polizei und der Straflenbauverwaltung in straflenver-
kehrsrechtlichen Angelegenheiten. Zwischenzeitlich

hat die Mehrzahl der anderen Bundeslinder diese

bewihrte Konzeption des Landes ubernommen. Die
konsequente Verkehrssicherheitsarbeit der 150 Ver-
kehrsschau- und Unfallkommissionen im Land hat
dazu beigetragen, dass die Zahl der tédlich und schwer
verletzten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer in den letzten Jahren deutlich reduziert wer-

den konnte.

Das Potential fir eine weitere ricklaufige Entwicklung
der Unfallschwere und der Unfallfolgen ist desto be-

grenzter, je hoher der erreichte Standard ist.

5.1 INNERORTLICHE REGELGESCHWINDIGKEIT
TEMPO 30 KM/H

Eine hoch wirksame Mafinahme zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit insbesondere von Fufigingerinnen
und Fufigingern und Radfahrerinnen und Radfahrern
stellt eine Senkung des Geschwindigkeitsniveaus in-

nerorts dar.

Bei 50 km/h ist die Energie, die im Falle eines Unfalles
wirkt, annihernd dreimal hoher als bei 30 km/h. Mit
der Einrichtung von Fulgingerverkehrsanlagen an der
einen oder anderen Stelle kann zwar punktuell noch
eine Verbesserung der Verkehrssicherheit erreicht
werden. Eine geringe Geschwindigkeit in Ortsdurch-
fahrten mit hohem Querungsbedarf verringert generell
das Unfall- und Verletzungsrisiko fiir Fufligingerinnen
und Fuflginger im Stralenraum sowie von Fahrradfah-
rerinnen und Fahrradfahrern. Von zehn angefahrenen
Fufigingerinnen und Fufigingern Uberleben drei bei
Tempo 50 km/h, neun bei Tempo 30 km/h (laut bfu -
Beratungsstelle fir Unfallverhitung). Der Handlungs-
bedarf fur eine Umkehr des Regel-Ausnahme-Verhalt-
nisses von Tempo 50/30 km/h hin zu Tempo 30 km/h
als Regelgeschwindigkeit und Tempo 50 km/h als Aus-
nahme auf gut und sicher ausgebauten Straflen - wie
sie auch vom wissenschaftlichen Beirat beim Bun-
desminister fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
vorgeschlagen wird - dringt sich somit immer stirker

auf. Die Einfihrung von Tempo 30 km/h senkt das



Unfall- und Verletzungsrisiko deutlich. So kam eine in
London durchgefiihrte Langzeitstudie zu dem Ergeb-
nis, dass tber den Zeitraum von 1986 bis 2006 nach
Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 32
km/h die geschwindigkeitsbedingten Unfille um 42%
zurtckgingen. Am stirksten war der Riickgang bei Kin-

dern und den tddlich und schwer verletzten Personen.

Um das Verkehrssicherheitsleitbild ,Vision Zero“ zu
realisieren, wird die Landesregierung Initiativen auf
Bundesebene unterstitzen, die eine Absenkung der
innerortlichen Regelgeschwindigkeiten vorsehen. Ziel
ist es, die Grundgeschwindigkeit innerorts auf 30 km/h
festzulegen und fir gut ausgebaute Durchfahrtsstra-
Ren hohere Geschwindigkeiten wie z.B. 40 km/h oder

50 km/h zu ermdglichen.

Mit der Moglichkeit der Einrichtung von Tempo

30-Zonen seit Mitte der 1980er Jahre konnten in den
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zurtckliegenden 25 Jahren weite Teile des Straflen-
netzes in den Kommunen verkehrsberuhigt werden.
Zwischenzeitlich sind ca. 80 - 90% der kommunalen
Straflen in Deutschland in eine Tempo 30-Zone einge-
bunden. Diese Tempo 30-Zonen dirfen sich nach der
derzeitigen Rechtslage nicht auf Straflen des aberdrtli-
chen Verkehrs, also Bundes-, Landes- und Kreisstraflen

und weitere Vorfahrtstrafien, erstrecken.

Die konkurrierenden Interessen des flieflenden Ver-
kehrs und des Lebens- und Gesundheitsschutzes
und die teilweise negativen Wechselwirkungen des
Lirmschutzes und der Luftreinhaltung erfordern die
Aufstellung von verlisslichen Aussagen uber Mafinah-
menwirkungen, aus denen im Rahmen der vorzuneh-
menden Abwigung aller Belange diejenigen Losungen
abgeleitet werden konnen, die im Ergebnis den hochs-
ten Nutzen bewirken. Eine differenzierte Betrachtung
im Einzelfall ist von den planaufstellenden und anord-
nenden Kommunen und Behorden mit zunehmender

Fallzahl nicht mehr zu leisten.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

e Im Rahmen einer umfassenden Studie sollen die
Auswirkungen von Beschrinkungen der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit innerorts auf 30 km/h als
Regelgeschwindigkeit unter Berucksichtigung der
Aspekte Verkehrssicherheit, Verkehrsqualitit, Kli-
maschutz, Lirm, Ressourcenschonung, Schadstof-
fe, Wirtschaftlichkeit und Stidtebau, insbesondere
Aufwertung innerortlicher Siedlungsriume und
Flichensparen, untersucht und dargestellt werden.
Die Ergebnisse sollen dann in einen Leitfaden des
Landes Baden-Wirttemberg einfliefen, der den zu-
stindigen Kommunen und Behorden an die Hand
gegeben wird, um deren Entscheidungskompetenz
zu stirken.

¢ Bestehende rechtliche Moglichkeiten fir die Anord-
nung von Tempo 30 km/h aus Sicherheitsgrinden
werden bereits heute genutzt. Dieses Vorgehen wird

auch zukunftig konsequent verfolgt.

Zustindig: Referat 31




30 | Verkehrssicherheitskonzept

5.2 GENERELLESTEMPOLIMIT AUF BUNDES-
AUTOBAHNEN

Die Landesregierung plant kein generelles Tempo-
limit auf Bundesautobahnen in Baden-Wirttemberg,
da hierfur die Rechtsgrundlage nicht gegeben ist.
Eine Anordnung von Tempolimits durch das Land aus
Grunden der Verkehrssicherheit kann nur in begrin-
deten Einzelfillen angeordnet werden. Um die Ziele
des ambitionierten Verkehrssicherheitsprogramms um-
zusetzen, wird die Landesregierung jedoch Initiativen
auf Bundesebene unterstitzen, die eine Einfihrung ei-
nes generellen Tempolimits auf Autobahnen vorsehen.
Gleichzeitig wird sie die auf Landesebene bestehenden

rechtlichen Mdglichkeiten ausschopfen.

Das Thema einer generellen Geschwindigkeitsbe-
schrinkung auf Bundesautobahnen wird kontrovers
diskutiert. Unstrittig ist, dass durch die gezielte An-
ordnung von Verkehrsbeschrinkungen bei konkreten
Gefahrenlagen oder auf Streckenabschnitten mit er-
hohten Unfallrisiken ein hohes Unfallvermeidungs-
potential ausgeschopft werden kann. Das Streckennetz
der Bundesautobahnen wird in regelmifligen sowie
anlassbezogenen Verkehrsschauen begutachtet und
die erfordetlichen straflenverkehrsrechtlichen Mafi-

nahmen werden angeordnet.

Anders verhilt es sich bei der Frage eines generellen
Tempolimits. Die Landesregierung geht davon aus,
dass mit einer Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit auf Bundesautobahnen eine Abnahme
der Zahl der Schwerverletzten und Verkehrstoten er-
reicht werden kann. In der Schweiz wurde 1990 ein
generelles Tempolimit eingefihrt. Die Schweizer Bera-
tungsstelle fur Unfallverhitung konnte 36 Studien aus-
werten. Die Analyse ergab, dass pro Stundenkilometer
Geschwindigkeitsreduktion die Anzahl der Unfille um
zwei Prozent abnahm. Im Ergebnis konnte festgehal-
ten werden, dass das Sicherheitspotenzial durch Ge-
schwindigkeitsreduktion deutlich besser ausgeschopft

wurde.

Initiativen/Mafinahmen/Ziele

Um die weitere Diskussion zu versachlichen, sollte das
Bundesverkehrsministerium eigene Untersuchungen
zu den moglichen Auswirkungen eines Tempolimits
auf Bundesautobahnen aktualisieren. Die letzten um-
fassenden Untersuchungen stammen - erstellt durch
das Umweltbundesamt - aus den Neunzigerjahren.
Diese Studien sollten umfassend, d.h. unter Beriick-
sichtigung der Aspekte Verkehrssicherheit, Verkehrs-
qualitat, Klimaschutz, Lirm, Ressourcenschonung,
Schadstoffe, Wirtschaftlichkeit, Erreichbarkeit, Raum-
ordnung usw., und vertieft alle wesentlichen Aspekte
auf einer objektiven Grundlage einbeziehen.

Zustindig: Referat 31

5.3. TEMPO 90 KM/H AUF UNFALLTRACHTIGEN
LANDSTRASSEN AUSSERORTS

Die meisten Verkehrstoten sind auf Landstraflen aufler-
orts zu beklagen. 60% der todlichen Unfille ereignen
sich auf Landstralen. Nicht angepasste Geschwindig-
keit ist die Hauptunfallursache auf diesen Straflen.
Durch eine Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 100 km/h auf 90 km/h auflerorts
kann die Zahl der getoteten Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer in Deutschland um 10 bis 20 %

reduziert werden.

Die Zahl der Verkehrstoten ist nach dem Willen
und den Vorgaben der Europaischen Union bis zum
Jahr 2020 um weitere 40 % zu reduzieren. Dieses Ziel
kann in Deutschland dann erreicht werden, wenn
neben der konsequenten Fortsetzung des Sicherheits-
managements neue grundsitzliche verkehrspolitische
Entscheidungen uberlegt und umgesetzt werden. Die
Beschrinkung der zulissigen Hochstgeschwindigkeit
auf einbahnigen zwei- und dreistreifigen Landstraflen
auflerorts auf Tempo 90 km/h beinhaltet ein hohes
Sicherheitspotential und wurde einen deutlichen
Ruckgang der Zahl der tédlich und schwer verletzten
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer be-

wirken. Flankiert werden muss diese Mafinahme durch



entsprechende Verkehrsiberwachung. Eine erhohte
Akzeptanz fir geinderte Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen kann hierbei erreicht werden durch verstirkte
Kommunikationsmafinahmen im Rahmen von Anhalte-
kontrollen, welche die Sinnhaftigkeit im Sinne einer

erhohten Verkehrssicherheit erlautern.

Initiativen/Mafinahmen / Ziele

¢ Die Landesregierung wird auf Bundesebene eine
Initiative auf den Weg bringen mit dem Ziel, fun-
dierte Beurteilungsgrundlagen fur eine politische
Entscheidung zur Frage einer Absenkung der zulis-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf einbahnigen zwei-
und dreistreifigen Landstraflen auflerorts auf Tempo
90 km/h zu schaffen. Durch weitere Pilotprojekte
im Land konnten Erfahrungen gesammelt werden,
wo durch angepasste Tempolimits die Sicherheit auf
Landstraflen gesteigert werden konnte.

¢ Im Land werden die bundesrechtlich vorgegebenen
Moglichkeiten fir Geschwindigkeitsbeschrinkun-
gen aus Grinden der Verkehrssicherheit voll ausge-
schopft.

Zustindig: Referat 31
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FAHRERLAUBNISRECHT

Der Modellversuch ,Begleitetes Fahren ab 17 wurde
zum 1. Januar 2011 in bundesweites Dauerrecht ubet-
fihrt, nachdem die wissenschaftliche Evaluation einen
positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit nachweisen

konnte.

Bewihrt hat sich auch die Null-Promille-Grenze fir
Fahranfangerinnen und Fahranfinger in der Probezeit
und fir Fahrerinnen und Fahrer unter 21 Jahren. Sie
wird bei der betroffenen Zielgruppe gut akzeptiert
und hat zu einem uGberproportionalen Riickgang bei
Alkoholfahrten und bei alkoholbedingten Unfillen
gefihrt.

6.1 PROMILLE-GRENZE

Die Landesregierung setzt sich fir eine weitere Ver-
dringung von Alkohol aus dem Straflenverkehr ein.
Nach den guten Erfahrungen mit dem Alkoholverbot
fur Fahranfingerinnen und Fahranfinger verfolgt sie
das Ziel, das Alkoholverbot im Sinne einer Null-Pro-

mille-Grenze auf alle Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer

Alkoholisierte Verkehrsbeteiligte zwischen 18
und 24 Jahren in Baden-Wiirttemberg 2000
und 2010 nach BAK*)-Werten und Geschlecht

Anzahl

300 - insgesamt 2000: 847
2010:515

alkoholisierte ...

250 - junge Ménner 2010

I junge Ménner 2000
junge Frauen 2010

200 M junge Frauen 2000

150 -

100 (-

unter05 05-08 08-11 11-17
BAK-Werte von ... bis unter ... nach Promille

1,7-2,5 mehrals
25

*) BAK = Blut-Alkoholkonzentration.

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

zu erstrecken. Eine bundesweite Umfrage von infratest
dimap aus dem Oktober 2012 kommt zu dem Ergeb-
nis, dass 80% der Deutschen sich fir ein generelles
Alkoholverbot fur Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer

aussprechen.

Die Landestegierung wird in diesem Zusammenhang
auch fur Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer eine
Verschirfung der Rechtsvorschriften zur Teilnahme am
Straflenverkehr unter Alkoholeinfluss thematisieren.

Zustandig:Referat 31

6.2 REGELMASSIGE GESUNDHEITSUBER-
PRUFUNGEN UND AUFFRISCHUNGSKURSE
BEI FAHRSCHULEN FUR LANGJAHRIGE
FUHRERSCHEINBESITZERINNEN UND
FUHRERSCHEINBESITZER

Die Frage nach der Einfihrung regelmafliger verpflich-
tender Gesundheitsiberprifungen ist intensiv zu dis-
kutieren. Nach EU-Recht ist die Gultigkeit des Fuhrer-
scheindokuments auf lingstens 15 Jahre befristet und
die EU-Mitgliedstaaten werden ermachtigt, anlasslich
der regelmifligen Erneuerung des Fuhrerscheins drzt-
liche Eignungsuntersuchungen verpflichtend durchzu-
fuhren. Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer mussen sich
im Verkehr zunehmend hoheren Anforderungen stel-
len. Zunichst auf freiwilliger Basis sollten langjihrige
Fiahrerscheinbesitzerinnen und Fuhrerscheinbesitzer
in regelmifligen Abstinden uberprifen, ob sie den An-
forderungen des Straflenverkehrs in gesundheitlicher
Hinsicht noch gewachsen sind. Solche regelmafiigen
Gesundheitsuberprifungen, insbesondere Seh-, Hor-
und Reaktionstests, sollten durch Auffrischungskurse
bei Fahrschulen erginzt werden. Das Land unterstutzt
solche freiwilligen Gesundheitsiberprifungen und
Auffrischungskurse und wird Mafinahmen ergreifen,
um deren Akzeptanz zu erhohen.

Zustandig: Referat 31



6.3 EINFUHRUNG REGELMASSIGER SEHTESTS

Als niedrigschwellige Mafinahme mit geringem Zeit-
und Kostenaufwand sollte auf bundesrechtlicher
Ebene in einer ersten Stufe ein regelmafiger verpflich-
tender Sehtest fur alle Fuhrerscheinbesitzerinnen und
Fuahrerscheinbesitzer, unabhingig vom Erreichen eines
bestimmten Mindestalters, eingefiihrt werden. Ein sol-
cher Sehtest ist zur Voraussetzung fir die Verlingerung

des Fuhrerscheins alle 15 Jahre zu machen.

Zustindig: Referat 31

6.4 REFORM DES FAHRLEHRERRECHTS

Die Landesregierung dringt auf eine Reform des Fahr-
lehrerrechts auf bundesrechtlicher Ebene, um die Rah-
menbedingungen fir die Berufsausiibung im Interesse
der Verkehrssicherheit zu verbessern. Baden-Wirttem-
berg hat den Vorsitz einer Bund-Linder-Arbeitsgruppe
ubernommen, die ein Eckpunktepapier erarbeitet und
dem Bund zur Erarbeitung eines Gesetzesentwurfes
Uberlassen hat. Vorschlige des Eckpunktepapiers be-
treffen unter anderem verbesserte Kooperationsmog-
lichkeiten von Fahrschulen, eine Neuregelung der
Zugangsvoraussetzungen zum Fahrlehrerberuf, eine
Verbesserung der padagogischen Qualitit der Fahr-
lehrerausbildung sowie eine Entburokratisierung, Ver-
einfachung und Modernisierung des Fahrlehrerrechts.
Besondere Berucksichtigung sollen die verinderten
Anforderungen an die Fahrlehrer- und Fuhrerschein-
ausbildung durch die Einfihrung von Elektrofahrzeu-
gen (einschlieflich anderer neuer Antriebsformen wie
Hybrid, etc.) finden.

Zustindig: Referat 31

6.5 REFORM DES MEHRFACHTATER-PUNKT-
SYSTEMS

Ausgehend von einer Initiative des Bundestages wird
derzeit an einer Reform des Mehrfachtiter-Punktsys-
tems gearbeitet. Ziele sind die Verwaltungsvereinfa-
chung fir Behoérden und Gerichte, die bessere Ver-

stindlichkeit und groflere Transparenz fiir Burgerinnen
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und Burger sowie die Beibehaltung der Praventiv-
wirkung des Punktesystems im Interesse der Verkehrs-
sicherheit. Nach Uberzeugung der Landesregierung
muss gewihrleistet sein, dass das reformierte Punkte-
system weiterhin als wesentliches Instrument zum
Erhalt eines hohen Niveaus der Sicherheit im Stra-
Renverkehr dient. Von ihm geht eine erhebliche Pra-
ventivwirkung aus, die erhalten werden muss.

Zustandig: Referat 31

6.6 KEINE ABSENKUNG DES MINDESTALTERS
DER KLASSE AM VON 16 AUF 15 JAHRE

Auf Bundesebene wird seitens der Regierungsfraktio-
nen hinsichtlich der Fahrerlaubnisklasse AM (Moped,
etc.), die gemafl den EU-Vorgaben am 19. Januar 2013
an die Stelle der bisherigen Klassen M und S getre-
ten ist, eine Absenkung des Mindestalters von 16 auf
15 Jahre gefordert. Durch eine bundesrechtliche Aus-
nahmeverordnung mochte das BMVBS Modellversu-
che der Linder ermdglichen, welche derzeit in drei
Bundeslandern vorgesehen sind. Die Landesregierung
wird sich am Modellversuch nicht beteiligen und lehnt
eine solche Absenkung des Mindestalters ab. Bei einer
Absenkung des Mindestalters ist mit einem ahnlich
drastischen Anstieg der Moped-Unfallzahlen und mit
einer hoheren Unfallquote der 15-jahrigen als bei alte-
ren Moped-Fahrerinnen und -Fahrern zu rechnen, wie
beides in Osterreich bei einer vergleichbaren Regelung
bereits eingetreten ist.

Zustandig: Referat 31

6.7 ,GELBE KARTE”

In Baden-Wiurttemberg wurde auf kommunaler Ebene
die Aktion ,Gelbe Karte“ entwickelt, die mittlerweile
in zahlreichen Stadt- und Landkreisen in Zusammen-
arbeit zwischen Polizei und Fahrerlaubnisbehorden
durchgefihrt wird. Hierbei werden Personen bei
festgestelltem Fehlverhalten im Zusammenhang mit
Alkohol, Drogen und/oder Gewalttaten mittels ei-

nes formlosen Informationsschreibens tber mogliche
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fahrerlaubnisrechtliche Konsequenzen (z.B. medizi-
nisch-psychologische Untersuchung, Fahrerlaubnisent-
ziehung) im Wiederholungsfall informiert. Wie beim
Fufiball wird auf eine Regeliberschreitung mit einem
klaren Signal reagiert, das zunichst ohne unmittelbare
Konsequenzen bleibt, im Wiederholungsfall aber fahr-
erlaubnisrechtliche Mafinahmen auslésen kann (,nach
gelb kommt rot®). Halt die positive Resonanz auf die
Aktion ,Gelbe Karte“ an, ist eine flichendeckende
Umsetzung in Baden-Wirttemberg beabsichtigt.
Zustindig: Referat 31

6.8 SCHLAFRIGKEIT IM STRASSENVERKEHR
Schlafrigkeit im Straflenverkehr spielt nach den Ergeb-

nissen einiger wissenschaftlicher Studien als Unfall-
ursache eine wesentliche Rolle. Die Forschung zum
Einfluss von Medikamenten und zu schlafbezogenen
Erkrankungen sollte intensiviert werden, insbesondere
im Hinblick auf medizinische Testverfahren und auf
die Durchfihrung und Evaluierung von Grenzwert-
studien. Die Landesregierung wird die nachlassende
Konzentration bei Schlifrigkeit auch aufgrund von
Schlafdefiziten ohne medizinisches Krankheitsbild
und aufgrund fehlender Fahrpausen durch erginzende
Offentlichkeitsarbeit thematisieren.

Zustindig: Referat 31
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FAHRZEUGTECHNIK/SICHERHEITSTECHNIK
SACHSTAND
Sicherheitseinrichtungen im Fahrzeug lassen sich in

passive und aktive Mafinahmen einteilen.

Pagsive Mafsnabmen wie Knautschzone, Sicherheitslenk-
saule, Sicherheitsglas, Sicherheitsgurt und Airbag sol-
len die Folgen eines Unfalls fir die Fahrzeuginsassen
mildern. Lange Zeit dominierte im Bereich der Fahr-
zeugsicherheitsforschung die Fahrzeuginsassin bzw.
der Fahrzeuginsasse. Mit Erlass einer EU-Richtlinie
zum Schutz von Fufigingerinnen und Fufigingern so-
wie anderen ungeschutzten Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern im November 2003 dnderte
sich dies. Mafinahmen zum Schutz des Unfallgegners
sind etwa ein vorderer und hinterer Unterfahrschutz
sowie seitliche Schutzvorrichtungen an Nutzfahrzeu-
gen, eine weiche Frontgestaltung bei schweren Pkw
oder glatte Umriss-Oberflichen ohne hervorstehende
starre Teile zum Schutz von Fulgingerinnen und Fufi-
gangern sowie Radfahrerinnen und Radfahrern. Diese
passiven Mafinahmen haben in Verbindung mit einer
sicherheitsorientierten Innenraumgestaltung einen

groflen Beitrag zum Riickgang der Verkehrstoten und

Schwerverletzten geleistet.

Aktive Mafsnabmen gewannen in jungerer Zeit wesent-

lich an Bedeutung. Die rasche Entwicklung leistungs-

fahiger elektronischer Systeme hat zu vollig neuen

Ansatzmoglichkeiten gefuhrt. Aktuell verfiigbare oder

noch im Entwicklungsstadium befindliche zentrale

Elemente sind:

¢ Automatische Blockierverhinderer (ABV) und das
Elektronische Stabilititsprogramm (ESP)

¢ Abstandstempomaten mit und ohne Notbrems-
funktion sowie Heckaufprallassistenten

¢ Spur(-lenk)assistenten

e Verkehrszeichenerkennung

¢ Nachtsichtunterstitzung

¢ Umfeldiberwachung

e Systeme zur Mudigkeitserkennung

e Uberholassistenten und Ausweichassistenten

¢ Kreuzungsassistent

o Car-to-X-Communication

Die genannten aktiven Maflinahmen sind bisher weit-
gehend fir den Einsatz in PKW und/oder Nutzfahr-
zeugen konzipiert. Im Bereich der schweren Zweiri-
der wird zukunftig eine EU-Vorschrift den Einsatz von
Automatischen Blockierverhinderern fordern. Als wei-
tere Mafinahme zur Erhohung der Sicherheit wird eine

Ausstattung von Motorradern mit Airbags untersucht.

Reflektierende Konturmarkierungen zur Erthdhung der
Sichtbarkeit bei schweren und langen Nutzfahrzeugen
sind durch die ECE-Regelungen 48 und 104 definiert

und in der Einfihrung.

Die Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik fuhrt
auch dazu, dass die Technik zur Uberprﬁfung der Fahr-
zeugsicherheit und Umweltvertriglichkeit angepasst
werden muss. Insgesamt ist besonders die periodische
Fahrzeuguntersuchung in zunehmendem Umfang eine
Uberpriifung elektrischer und elektronischer Kompo-

nenten geworden.

Elektrofahrzeuge sind leise. Diese fir den Lirmschutz
positive Entwicklung kann sich fir Menschen mit
Sehbehinderungen bzw. blinde Menschen negativ aus-
wirken, da Fahrzeuge nicht mehr rechtzeitig akustisch
wahrgenommen werden. Dieses Thema wird derzeit
auf europiischer Ebene diskutiert und soll Eingang in
die Reform der europidischen Fahrzeuglarmrichtlinie

finden.

Die Gefahren der Ablenkung beim Fahren durch
neuartige Telekommunikations- bzw. Unterhaltungs-
medien nehmen zu. Sowohl technische Vorgaben der
Gestaltung dieser Gerite, als auch eine offentlichkeits-
wirksame Aufklirung der Autofahrerinnen und Auto-
fahrer konnen helfen, die Gefihrdungen zu verringern.
Schitzungen zufolge sterben in der EU jihrlich aber
400 Fuflgingerinnen und Fufiginger und Radfahrerin-

nen und Radfahrer aufgrund des ,toten Winkels“ bei



Abbiegeunfillen mit Lkw. Auf Antrag Baden-Wirttem-
bergs hat der Bundesrat deshalb eine Entschliefung
»zut Erhohung der Verkehrssicherheit bei schweren
Nutzfahrzeugen durch automatische Reifendruckiber-
wachung und Umfeldiberwachung® (BR-Drs. 265/09
(Beschluss) vom 15.09.2009) gefasst. Ziel war es, mit-
hilfe einer aktiven Umfeldiberwachung insbesondere
bei Nachtfahrten sowie beim Abbiegen und Rangie-
ren eine bessere Sicht zu ermdglichen. Die Forderung
nach automatischen Reifendruckiberwachungssyste-
men auch bei Lkw soll Unfille infolge schleichenden
Druckverlusts verhindern. Zudem senkt ein korrekt
eingestellter und permanent uberwachter Reifendruck
den Kraftstoffverbrauch bei allen Fahrzeugen. Die
Initiative soll die bisher ab November 2012 nur fur
neu typgenehmigte Pkw bis 3,5 t Gesamtmasse vor-
geschriebenen Reifendruckiberwachungssysteme auch

fur Nutzfahrzeuge vorschreiben.

Neben Mafinahmen zur Verhinderungen von Unfil-
len im ,toten Winkel tragen weitere fahrzeugtechni-
sche Entwicklungen zur Erhdhung der Sicherheit des
Fufi- und Radverkehrs bei. Beispielhaft sind hier etwa
Warnsysteme zu nennen, welche beim Offnen der Tu-
ren auf sich nihernde Personen oder Fahrzeuge auf-

merksam machen.

Die gesetzlichen Vorgaben zur Ausstattung von Fahr-
ridern mit lichttechnischen Einrichtungen sind in
der Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung geregelt. Die
Diskussion um die Notwendigkeit der Erginzung/
Aktualisierung der Vorgaben wird seit Jahren bisher

ergebnislos gefuhrt.

Die wachsende Zahl unterschiedlicher Fahrerassistenz-
systeme soll ein entspanntes und vor allem sicheres Fah-
ren ermoglichen. Intelligente Elektroniksysteme sind
zunehmend in der Lage, vor allem in gefdhrlichen Fahr-
situationen praziser und vor allem rascher zu reagieren
als der Mensch. Die (auch juristisch geforderte) Auto-
nomie der Fahrerin bzw. des Fahrers bleibt erhalten, sie

werden jedoch beim Fahren entlastet und unterstitzt.
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Langfristziel der in stindiger Weiterentwicklung befind-
lichen Fahrerassistenzsysteme kann letztlich die Vision
des autonomen Fahrens sein, wobei noch zahlreiche

technische und auch rechtliche Fragen zu kliren sind.

Entscheidend ist es, Sicherheitstechnik weiter zu ent-
wickeln, vorhandene Systeme moglichst frihzeitig
auf freiwilliger Basis einzusetzen und mdglichst bald
als EU-Standard fur Neufahrzeuge zu etablieren. Die
technischen Ansitze mussen durch eine gute Fahraus-
bildung und eine defensive Fahrweise erginzt werden.
Die vermeintliche ,Unverletzbarkeit durch eine Viel-
zahl technischer Sicherheitssysteme darf nicht zu einer
riskanteren Fahrweise fihren, da auch fir moderne

Fahrzeuge stets die Gesetze der Physik gelten.

Fir eine zielgerichtete Weiterentwicklung der Fahr-
zeugtechnik ist eine gute Unfallforschung unabding-
bar. Um diese effektiver betreiben zu konnen, wire
der freiwillige Einbau von Unfalldatenschreibern in

den Fahrzeugen hilfreich.

7.1 ALCOLOCKS

In verschiedenen EU-Staaten werden derzeit Modell-
projekte mit alkoholsensiblen Wegfahrsperren (,Al-
colocks®) durchgefiihrt und evaluiert. Fihren diese
Projekte zu positiven Ergebnissen, sollte deren Einfih-
rung auch in Deutschland gepruft werden.

Zustindig: Referat 31

7.2 BESCHLEUNIGTE EINFUHRUNG VON
SICHERHEITSSTANDARDS

Durch Bundesratsinitiativen und Offentlichkeitsarbeit
muss auf einen zigigen Einsatz vorhandener und in
Entwicklung befindlicher Sicherheitssysteme gedringt
werden. Monopolentwicklungen einzelner Hersteller
sind allerdings nicht gesetzesfahig. Die moglichst als
Wirkvorschriften® gefassten Bestimmungen mussen
marktoffen sein.

Zustindig: Referat 52
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7.3 E-CALL IM RETTUNGSWESEN

Die EU-Kommission bereitet den europaweiten Ein-
satz der automatischen Notrufmeldung E-call vor und
hat eine verbindliche Einfiihrung bis 2015 angekun-
digt. In einem ersten Schritt wurde im September 2011
eine Empfehlung hinsichtlich der Ubertragung der
E-call-Notrufe an die Notrufabfragestellen verabschie-
det. Weitere Schritte betreffen die Ausstattung der
Kraftfahrzeuge sowie die Ausstattung von Notrufab-

fragestellen.

Deutschland hat sich mit Unterzeichnung der Ab-
sichtserklirung zur Einfihrung des E-call-Systems ver-
pflichtet, an der Einfihrung eines europaweit einheit-

lichen automatisierten Notrufsystems mitzuarbeiten.

Die Lander werden spiter vor allem von der Organisa-
tion der Rettungskette betroffen sein.
Zustandig: MVI, IM
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VERKEHRSUBERWACHUNG

Die Erhohung der Verkehrssicherheit und damit ein-
hergehend eine weitere deutliche Reduzierung der
Verkehrsunfille mit Getoteten und Verletzten hat -
wie in der Vergangenheit - bei der polizeilichen Ver-

kehrssicherheitsarbeit weiterhin eine hohe Prioritat.

Im Mittelpunkt der polizeilichen Aktivititen stehen
deshalb - neben zielgruppenorientierten Verkehrsun-
fallpriventionsmafinahmen - flexible und am Unfall-
lagebild orientierte Verkehrsiberwachungsmafinah-
men zur Bekimpfung der Hauptunfallursachen uber-
hohte Geschwindigkeit, Unterschreitung des Sicher-
heitsabstandes, Alkohol-, Drogen- und Medikamen-
teneinfluss.

Bisher werden zahlreiche landesweite Kontroll-
aktionen durchgefihrt. Beispielhaft seien die Gurt-
kontroll- und Geschwindigkeitskontrollwochen ge-
nauso wie Schwerpunktkontrollen des gewerblichen
Giter- und Personenverkehrs genannt. Dennoch sol-
len die Sicherheitspotenziale bei der polizeilichen
Verkehrsunfallbekimpfung kiinftig noch besser ausge-

schopft werden.

Fehlverhalten der PKW-Fahrer bei Unfallen
mit Personenschaden 2010

Anteile in %

~— Sonstige
Fehlverhalten
25 23

Fahren unter

I Alkoholeinfluss

Falscher
"~ Sicherheitsabstand

Fehler beim

_ - Abbiegen, Wenden
oder Ruckwaértsfahren
" Fehler beim
14

Uberholen

19 - Missachtung der

Vorfahrt/ Vorrang

_ Geschwindigkeits-
Uberschreitung

Alle Junge
PKW-Fahrer PKW-Fahrer?)
insgesamt insgesamt

27 898 festgestellte
Fehlverhalten

7 350 festgestellte
Fehlverhalten

1) 18 bis 24 Jahre.

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

Nicht angepasste Geschwindigkeit:

Die Geschwindigkeitsiberwachung ist eine absolute
Notwendigkeit zur Bekimpfung der Geschwindig-
keitsunfille im Land. Nach wie vor ist die Hauptunfall-
ursache Nummer Eins Uberhohte oder nicht ange-

passte Geschwindigkeit.

Im Jahr 2008 hat das Innenministerium - Landespo-
lizeiprisidium - eine Geschwindigkeitsoffensive ge-
startet, welche langfristig betrachtet zu ersten Erfolgen
gefuhrt hat.

X

-8

L

Durch die Investition in neue digitale Geschwindig-

keitsmessanlagen, welche iberwiegend auf den Bun-
desautobahnen im Land eingesetzt werden, ist es auf
den Bundesautobahnen gelungen, den Anteil der
Geschwindigkeitsunfille von 60% auf 50% zu senken.
Auflerhalb der Bundesautobahnen betrigt der Anteil
dieser Unfallursache an den Unfillen mit Personen-
schaden ca. 20%. Bei den tddlichen Verkehrsunfillen
ist jeder zweite Verkehrsunfalltote auf diese Unfall-

ursache zurtickzufithren.

Das Innenministerium geht im Zusammenhang mit
der Geschwindigkeitsoffensive konsequent und gegen
zahlreiche Widerstinde bereits gegen Geschwindig-
keitsverstofie ab einer Uberschreitung von sechs km/h
vor. Ziel war es, die Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer anzuhalten, die tatsichlich vorge-
schriebene Geschwindigkeit zu fahren und nicht - wie

bisher oftmals geschehen - im Bewusstsein der Folgen-



losigkeit einer Geschwindigkeitsuberschreitung von
einer Toleranz von ca. 20 km/h auszugehen. Mit der
Geschwindigkeitsoffensive wurde der subjektive und
objektive Uberwachungsdruck erhdht, was wiederum
zu einer generellen Absenkung des Geschwindigkeits-
niveaus — zumindest auf den Autobahnen - gefihrt hat.

Dieser Weg muss konsequent weiter beschritten werden.

Die Geschwindigkeitsiberwachung durch die unte-
ren Verwaltungsbehérden erfolgt hauptsichlich im
innerortlichen Bereich an Schulen, Krankenhiusern,
Kindergirten sowie in verkehrsberuhigten oder Tempo
30-Zonen. Je nach finanzieller und personeller Aus-
stattung der unteren Verwaltungsbehdrden wird die
Geschwindigkeitsiberwachung landesweit in unter-
schiedlicher Intensitit durchgefihrt. Auf Ortlicher
Ebene werden die Uberwachungsmafinahmen zwi-
schen der Polizei und den unteren Verwaltungsbehor-

den oftmals gegenseitig abgesprochen und koordiniert.

Sicherheitsabstand:

Neben nicht angepasster Geschwindigkeit gehort auch
ungenugender Sicherheitsabstand seit Jahren zu den
Hauptunfallursachen. Nach einer Untersuchung der
Unfallforscher der Versicherer geht gut ein Viertel aller
Unfille mit Getéteten auf Autobahnen auf das Auffah-
ren zurick. Im Rahmen der Verkehrsiberwachung spielt
daher die Uberprifung des Sicherheitsabstandes mittels

technischer Uberwachungsgerite eine wichtige Rolle.

Alkohol/Drogen/Medikamente:

Seit Jahren betrigt der Anteil der Unfallursache
Alkohol- und Drogenbeeinflussung ca. 8 %. Allerdings
ist die Schwere der Unfille infolge Fahruntiichtigkeit
deutlich hoher. Besorgniserregend sind die Ergebnisse
der festgestellten Blutalkoholkonzentration bei fol-
genlosen Alkoholfahrten. Uber 75% der angetroffenen
Fahrzeuglenkerinnen und -lenker weisen eine Blut-
alkoholkonzentration von uber 1,1 Promille auf und

sind damit absolut fahrunttchtig.

Die polizeilichen Aufgriffe nach folgenlosen Fahrten
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unter Drogeneinwirkung sind seit Jahren ruckliufig.
Dies ist auf den oftmals aufgrund der oben bereits
beschriebenen Ursachen mangelnden Kontrolldruck
und die kostenintensiven Untersuchungsmafinahmen

zuruckzufuhren.

Medikamentenbeeinflussung fihrt in vielen Fillen zu
einer Beeintrichtigung der Fahrtauglichkeit. Polizei-
lich festgestellt wird dies nur in gravierenden Fillen.
Insbesondere bei den Seniorinnen und Senioren liegt
oftmals eine multimedikamentése Einnahme von Arz-
neiwirkstoffen vor. Hier sind zukinftig verstirkt die
Hausirztinnen und Hausirzte in ihrer Beratungsfunk-

tion gefordert.

8.1 FORTSETZUNG DER GESCHWINDIGKEITS-
UBERWACHUNG

Nur durch konsequente und flichendeckende Ge-
schwindigkeitsiberwachungsmafinahmen kann das
Geschwindigkeitsniveau dauerhaft reduziert und Un-
fille vermieden werden. Dazu ist es erforderlich, dass
neue digitale Uberwachungstechnik bei der Polizei
flichendeckend eingefiihrt und mit entsprechendem
Kontrollpersonal auch ausgelastet wird.

Zustindig: IM

8.2 INTENSIVIERUNG DER ANHALTE-
KONTROLLEN

Angestrebt werden muss in diesem Zusammenhang
eine Intensivierung der polizeilichen Anhaltekontrol-
len, um den Betroffenen iber den Sinn und Zweck
der Maflnahmen zu informieren, unmittelbar nach
dem Verstofl zu sanktionieren und zu einem zukunf-
tig regelkonformen Verhalten anzuhalten. Dazu sind
finanzielle und personelle Investitionen zwingend
notwendig. Neben einer Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit sind auch Steigerungen der Einnahmen
durch Bufi- und Verwarngelder bei den unteren Ver-
waltungsbehorden zu erwarten.

Zustindig: IM
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8.3 FINANZIERUNG VON VERKEHRSUBER-
WACHUNGSTECHNIK

Die zentrale Bufigeldstelle beim Regierungsprisi-
dium Karlsruhe ist bisher nur fir Verstofle, welche auf
den Bundesautobahnen im Land begangen werden,
zustindig. Der Rechnungshof hat in der Denkschrift
2012 empfohlen, der Zentralen Bufigeldstelle weitere
Aufgaben zu ubertragen und hierfir verschiedene
Modelle - bis hin zur Einrichtung einer landesweit fir
polizeilich verfolgte Ordnungswidrigkeiten zustindige
Stelle - vorgeschlagen. Im Rahmen der Priufung der
vorliegenden Optionen, bei denen nicht zuletzt das
Verhiltnis Land-Kommunen berthrt ist, wird auch die
Frage zu beantworten sein, ob und ggf. inwieweit die
Finanzierung von Verkehrsiberwachungstechnik im
Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten auf eine ver-
inderte Grundlage gestellt werden kann.

Zustindig: IM

8.4 FORTSETZUNG DER GESCHWINDIGKEITS-
KONTROLLWOCHEN UND DER GURTKONTROLL-
WOCHEN

Die landesweiten Geschwindigkeitskontrollwochen
werden fortgefihrt. Von Bedeutung ist auch eine
politische und offentlichkeitswirksame Unterstiitzung
der Geschwindigkeitsoffensive. Das Thema Geschwin-
digkeitskontrollen im Straflenverkehr muss positiv
transportiert und verdeutlicht werden, dass Geschwin-
digkeitsunfille durch ein regelkonformes und verant-

wortungsvolles Fahren reduziert werden konnen.

Neben den Geschwindigkeitskontrollwochen werden
auch die Gurtkontrollwochen fortgefiihrt.
Zustindig: IM

8.5 SECTION CONTROL
Section Control ist eine Form der streckenmifligen

Geschwindigkeitsiberwachung.

Derzeit ist die Einrichtung einer Arbeitsgruppe zur
Klirung der rechtlichen, finanziellen und technischen
Rahmenbedingungen zur Durchfihrung eines modell-
haften Versuchs zur Section Control durch das BMVBS
geplant. Sowohl das Innenministerium als auch das
Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur haben ihre
Bereitschaft signalisiert, sich in der Arbeitsgruppe ein-

zubringen.

Auch die Bereitschaft zur Teilnahme Baden-Wiirttem-
bergs an einem Modellversuch besteht.

Zustindig: IM und Referat 31
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Im Fokus der zielgruppenorientierten Maflinahmen
miussen die stark unfallbelasteten Risikogruppen der
Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer, die jungen
Fahrerinnen und Fahrer im Alter zwischen 18 - 24
Jahren und der Schutz der sogenannten schwicheren
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer wie
Kinder, Jugendliche, Seniorinnen und Senioren und

Radfahrerinnen und Radfahrer stehen.

Zudem muss durch die prognostizierte Zunahme des
gewerblichen Guterverkehrs und damit einhergehen-
den erwarteten Steigerungen der Unfallzahlen sowie
im Sinne des Arbeitsschutzes und der Gewahrleistung
eines fairen Wettbewerbes im Transportgewerbe die
Verkehrsiberwachung und die Privention in diesem

Segment ebenfalls intensiviert werden.

Die im Folgenden aufgefiihrten zielgruppenspezifi-
schen Mafinahmen sind zu einem nicht unerhebli-
chen Teil im Bereich der Verkehrsprivention ange-
siedelt. Ziel der Verkehrsprivention muss es sein, die
Burgerinnen und Birger in unserem Land moglichst
lebenslang fur die eigene und die Verkehrssicherheit
anderer zu sensibilisieren. Nach dem Grundsatz eines
lebenslangen Lernens - vom Kindergarten- bis zum
Seniorenalter - mussen die personellen und finanziel-
len Voraussetzungen dafir geschaffen werden. Es muss
garantiert sein, dass beispielsweise in jeder Grund-
schule im Land die Radfahrausbildung genauso durch-
gefiihrt werden kann wie landesweite Verkehrspriven-

tionsprojekte (z.B. Seniorinnen und Senioren).

Dies kann nur gewihrleistet werden durch die intensi-
ve Arbeit der in der Verkehrssicherheitsarbeit titigen
Vereine und Verbinde vor Ort. Um dies auf Dauer zu
garantieren bedarf es finanzieller Zuschusse zur Unter-

stutzung der Arbeit der bewihrten Partner im Land.

Grundsitzlich kann eine durchgingige und kreative
zielgruppengerechte Verkehrsprivention erginzend
nur durch eine moglichst breite Vernetzung aller ge-

sellschaftlichen Akteure der Verkehrssicherheit unter-

Teil C = Zielgruppenspezifische Maldnahmen

einander und mit Partnern aus der Wirtschaft erreicht
werden, die bereit sind, finanzielle Unterstitzung fir
die Durchfihrung von Verkehrssicherheitsprojekten
zu leisten. Das bestehende Netzwerk der bundesweit
einmaligen Verkehrssicherheitsaktion GIB ACHT IM
VERKEHR muss daher weiter organisatorisch gestirkt
werden. Dazu gehort auch eine verstirkte Kooperation
mit den Schulen im Land. Hierzu mussen weitere Ab-
sprachen mit dem Ministerium far Kultus und Sport

getroffen werden.

Zusitzlich zu Priventionsmafinahmen finden sich im
folgenden Teil des Verkehrssicherheitskonzeptes Mafi-
nahmen mit technischem, infrastrukturellem und/oder
rechtlichem Hintergrund. Anders als in Teil II des
Konzeptes sind diese Mafinahmen hier zwar jeweils
auf bestimmte Zielgruppen zugeschnitten. Es ergeben

sich naturgemifl Redundanzen zu Teil B.

9 KINDER

Die Aktion ,Sicherer Schulweg® ist ein Erfolgsmodell.
Zu Beginn des Schuljahres kommt auf den Wegen von
und zur Schule ein ressortubergreifend abgestimmtes
Mafinahmenpaket, bestehend aus Offentlichkeitsar-
beit, Verkehrstiberwachung (z.B. Schulwegsicherung/
Schulwegplanung, Gurt-, Geschwindigkeits- und Bus-
kontrollen) sowie Aufklirungsmaflinahmen zum Ein-

satz.

An Schulen finden teilweise Verkehrssicherheitstage
statt, welche das gesamte Spektrum der Mobilitits-
und Verkehrserziehung unter besonderer Bertcksich-

tigung der Verkehrsgefahren thematisieren.

Vor mehreren Jahren wurde zusammen mit der Landes-
verkehrswacht Baden-Wurttemberg das Priventions-
projekt ,Schuler-FAIR-kehr mit dem Ziel ins Leben
gerufen, die Zahl der Schuletlotsen, der Schulweghel-
fer und der Schulbusbegleiter zu erhdhen. Wihrend
die Hauptaufgabe der Schilerlotsen darin besteht, jin-

gere und unerfahrene Mitschtler auf ihrem Schulweg



sicher uber die Strafle zu fiihren, versehen die Schul-
busbegleiter ihren Dienst hauptsichlich im Bus, aber
auch an Haltestellen. Ziel ist u.a. die Vermeidung von
Konflikten in den Fahrzeugen und die Vermeidung

von Unfillen auf dem Schulweg mit dem Bus.

Weiterhin fihren die Jugendverkehrsschulen (iber-
wiegend in der Trigerschaft der Orts- und Kreisver-
kehrswachten) zusammen mit der Polizei in allen
vierten Klassen der Grundschulen und in den finf-
ten Klassen der Forderschulen die Radfahrausbil-
dung durch. Allerdings kann dies aufgrund fehlender
personeller Ressourcen nicht mehr flichendeckend
gewihrleistet werden. Die Jugendverkehrsschulen er-
halten in geringem Umfang eine finanzielle Forderung
seitens des Innenministeriums fir Neu- und Umbau
der Jugendverkehrsschulen. Die Radfahrausbildung
erfolgt auf Ubungsplitzen der Verkehrswacht bzw. der
Kommunen und leistet einen wichtigen Beitrag zur

Verkehrssicherheitsarbeit.

Durch die Einfihrung der Kindersitzpflicht konnte
ein wirksamer Sicherheitsgewinn erzielt werden. Aller-
dings werden Kinder nach wie vor teilweise unge-
sichert oder falsch gesichert befordert. Hier setzen
Kontrollen in vorschulischen und schulischen Einrich-

tungen kombiniert mit Aufklirungsarbeit an.
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9.1 GEH-SCHULWEGPLAN/RADSCHULWEGPLAN
Schulwegpline helfen Eltern und Schilern, gemeinsam
einen sicheren und ,schiilerfreundlichen® Schulweg
festzulegen. Daher sollen die Straflenverkehrsbehor-
den zusammen mit den Straflenbaulasttrigern, den
allgemein bildenden Schulen und der Polizei Schul-

wegpline erstellen.

Mit der Aktion ,Sicherer Schulweg 2012/2013“ wurde
erstmals in Deutschland die Erstellung von Geh-Schul-
wegplanen von den Grundschulen und die Erstellung
von Geh- und Radschulwegplinen von den allgemein
bildenden weiterfihrenden Schulen eingefordert.
Durch die jihrliche Aktualisierung der Schulwegpline
soll die Schulwegsicherheit erhalten oder sukzessive

verbessert und das Bewusstsein dafir nachhaltig ge-

scharft werden.

Zukunftig soll - bundesweit einmalig - interessierten
Schulen sowie Stralenbau- und Straflenverkehrsbehor-
den in Kooperation mit dem Landesamt fir Geoin-
formation und Landentwicklung Baden-Wirttemberg
(LGL) fur die Bestandsaufnahme, Planung und Visuali-
sierung der Radschulwege im Unterricht ein WebGIS-
Tool zur Verfugung gestellt werden.

Zustindig: IM, KM, MVI und MLR
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9.2 FLACHENDECKENDE VERKEHRSERZIEHUNG

FUR KINDER

Die Polizei soll dafur Sorge tragen, dass bereits der
Kontakt in Kindertageseinrichtungen und die Rad-
fahrausbildung in den Grund- und Forderschulen fla-
chendeckend gewihrleistet werden kann.

Zustandig: IM

9.3 AUFNAHME DER VERKEHRSUNFALL-
PRAVENTION IN BILDUNGSPLANE

Die Thematik Verkehrsunfallprivention/Verkehrssi-
cherheit kénnte in den Bildungsplinen auch der
weiterfihrenden Schulen stirker verankert und die
Position der schulischen Verkehrsbeauftragten gestirkt
werden. Neben der Ausweisung der Thematik far den
Unterricht wird angeregt, einen jihrlichen Verkehrs-
sicherheitstag an den Grund- und weiterfihrenden
Schulen (siche auch 10.1) uber die Bildungspline
auszuweisen. Die ca. 17.295 Schulwegunfille, die jihr-
lich in Baden-Wurttemberg mit Verletzungen durch
Sturze, Rangeleien und Unachtsamkeit in Bussen, an
Haltestellen sowie auf den Rad- und Fuflwegen zu ver-
zeichnen sind, geben Aufschluss Gber zu behandelnde
lokale Unfallbrennpunkte und aktuelle Verkehrs- und
Mobilititsthemen.

Zustindig: IM unter Einbindung KM
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JUGENDLICHE UND JUNGE FAHRERINNEN

UND FAHRER

Der Wechsel in eine weiterfihrende Schule fuhrt fur
die Kinder zu einer enormen Erweiterung der Mobili-
tatsradien. Mit Beginn der Pubertit gehen Verhaltens-
und Einstellungsinderungen einher, die fir eine ver-
kehrssichere Teilnahme am Straflenverkehr oft nicht
forderlich sind. Die Schulwegunfallzahlen der Kinder
und Jugendlichen als Fahrradfahrerinnen und Fahrrad-
fahrer belegen den fir die Kohorte bestehenden gro-
fen Priventionsbedarf, welchem die weiterfihrenden
Schulen gerecht werden mussen. Dabei kdnnen sie auf
die Unterstutzung bewihrter externer Partner aus dem
Bereich der Verkehrssicherheitsorganisationen zurtck-

greifen.

Untersuchungen belegen, dass im jugendlichen Alter
die Sozialisierung auch im Straflenverkehr erfolgt.
Lernen die Jugendlichen, dass durch ein regelwidri-
ges Verhalten Vorteile (z.B. Ansehen, Akzeptanz bei
Gleichaltrigen usw.) erlangt werden konnen, besteht
eine hohe Wahrscheinlichkeit der Verhaltensiibernah-
me in das Erwachsenenalter und damit auch bei der
Teilnahme am Straflenverkehr. Wie auch bei Erwach-
senen gibt es bei den Jugendlichen eine geringe - mit
zunehmendem Alter der Jugendlichen abnehmende -

Helmtragequote im Radverkehr.

10.1 MOBILITATS- UND VERKEHRSERZIEHUNG
FUR SCHULERINNEN UND SCHULER AN
WEITERFUHRENDEN SCHULEN

Um die mobile Sozialisation - diese gilt nach wissen-
schaftlichen Erkenntnissen als prigend fur das spa-
tere Verkehrsverhalten der Jugendlichen - aktiv zu
begleiten, mussen weitere Verkehrserziehungsmafi-
nahmen in dieser Altersgruppe ansetzen. Dies sollte
durch die Aufnahme der Gesamtthematik, insbeson-
dere des Themas ,Verkehrsunfallprivention / Verkehrs-
sicherheit im Bildungsplan gewihrleistet werden.
Erginzend sollte durch das Ministerium fir Kultus
und Sport, das Innenministerium und die Partner der
Verkehrssicherheitsaktion GIB ACHT IM VERKEHR
eine Konzeption fur einen ,Verkehrssicherheitstag®
erarbeitet und den Schulen als Handreichung zur Ver-
fagung gestellt werden. Als Moglichkeiten kommen
hierzu beispielsweise Unterrichts- und Anschauungs-
materialien, Informationen zur Verkehrssicherheitslage
und Projekt- oder Workshop-Angebote in Betracht,
um den Schulen aufzuzeigen, wie die konkrete Um-
setzung — ggf. mit externer Unterstitzung (z.B. Polizei,
Verkehrswacht usw.) erfolgen kénnte. An einem schu-
lischen ,Verkehrssicherheitstag” konnte beispielsweise
durch Mitmachaktionen fur das Helmtragen beim Rad-
fahren, fir die Beachtung der Gurtanlegepflicht und
weitere Mafinahmen fir die eigene und die Verkehrssi-
cherheit anderer geworben werden. Auch die Themen
Alkohol- und Drogenmissbrauch sollten alters- und
mobilititsbedingt thematisiert werden.

Zustandig: IM, KM und GIB ACHT IM VERKEHR



JUNGE FAHRERINNEN UND JUNGE FAHRER
Im Bereich der jungen Fahrerinnen und Fahrer spiel-
ten zwei jungere Entwicklungen eine wichtige und

positive Rolle:

e Begleitetes Fahren mit 17 Jahren (BF17): Siehe Kap. 6
Fahrerlaubnisrecht

e Absolutes Alkoholverbot fir Fahranfinger: Siehe
Kap. 6 Fahrerlaubnisrecht

Dennoch ist nahezu jeder finfte Verkehrstote eine junge
Fahrerin bzw. ein junger Fahrer. Neben den Motor-
radfahrerinnen und Motorradfahrern ist die Risiko-
gruppe der ,Jungen Fahrerinnen und Fahrer” im Alter
zwischen 18-24 Jahren stark unfallbelastet. Obwohl
der Bevolkerungsanteil der jungen Fahrerinnen und
Fahrer lediglich bei 9% liegt, ist diese Personengruppe an

circa jedem dritten Unfall mit Personenschaden beteiligt.

Hiufig spielen bei dieser Bevolkerungsgruppe Ange-
berei, Risikobereitschaft und das Ansehen im Freun-
deskreis eine wichtige Rolle. Verstofle gegen jegliche
Regeln und Gesetze bieten Unterstitzung bei der Ver-

wirklichung des Freiheitsdranges.

Risiko als Pkw-Mitfahrer zu verungliicken
oder getotet zu werden 2010

a) Risiko getotet zu werden

je 10 000 Fahrer

Mitfahrer von
PKW-Fahrern
zwischen 18

~--und 24 Jahren

Mitfahrer von
--PKW-Fahrern
alter als 25 Jahre

b) Risiko zu verungliicken
je 100 Fahrer

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg
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10.2 EINBEZIEHUNG DER ,JUNGEN FAHRERIN-
NEN UND FAHRER” IN PRAVENTIONSMASS-
NAHMEN

Die Altersgruppe der ,Jungen Fahrerinnen und Fah-
rer‘ muss weiterhin in die Priventionsmafinahmen
mit einbezogen werden. Die Priventionsveranstaltung
sYoung-drivers-Xperience® 2011 und 2012 auf dem
Hockenheimring bot gute Moglichkeiten, diese Ziel-
gruppe zu erreichen. Auch in Zukunft wird die Gruppe
der ,Jungen Fahrerinnen und Fahrer® explizit mit fir
sie konzipierten schulischen und auflerschulischen
Mafinahmen angesprochen. Ziel ist es, neue Wege bei
der Verkehrsprivention - gerade fur die Zielgruppe
der stark unfallbelasteten jungen Fahrerinnen und Fah-
rer - zu beschreiten. Hier sind kreative und innovative
Konzepte erforderlich. Das IM wird im Jahr 2013 ein
neues Konzept fir die Verkehrssicherheit von Jungen
Fahrerinnen und Fahrern erarbeiten.

Zustindig: IM unter Einbindung KM

Alkoholunfalle in Baden-Wiirttemberg
1995 bis 2010
in %

Anteil alkoholisierter Beteiligter an allen
Beteiligten im Alter von 18 bis 24 Jahren

3,0 Anteil alkoholisierter Beteiligter
an allen Unfallbeteiligten

2,0

10
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Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg
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SENIORENINNEN UND SENIOREN SOWIE
IN DER MOBILITAT EINGESCHRANKTE
PERSONEN

Die Diskussion um die Auswirkungen des demografi-
schen Wandels auf die Verkehrssicherheit gewinnt an
Intensitit. Meist regelkonformes Verhalten, langjihrige
Erfahrung, erhohte Vorsicht und Vermeidung gefahr-
intensiver Situationen wie Dunkelheit oder Schnee
einerseits und nachlassendes Wahrnehmungs- und
Reaktionsvermdgen andererseits bilden die Eckpunkte
der Diskussion. Dahinter steht der Wunsch nach einer

moglichst langen uneingeschrinkten Mobilitat.

Legt man die absoluten Zahlen zugrunde, gehéren
iltere Autofahrerinnen und Autofahrer in der Unfall-
statistik nicht zu den auffilligen Verkehrsteilnehmer-
gruppen. Die unzureichende Datenbasis insbesondere

hinsichtlich der Fahrleistungsanteile erschwert jedoch

eine umfassende Analyse.

Grundsitzlich gilt, dass das Unfallrisiko fiir Autofah-
rerinnen und Autofahrer bis zu einem Alter von etwa
75 Jahre kontinuierlich zuriickgeht; dartiber hinaus ist
wieder ein Anstieg zu verzeichnen. Zu beachten ist,
dass bei Beteiligung ilterer Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer in der Altersgruppe 65 - 75
Jahre an einem Verkehrsunfall mit Personenschaden,
diese zu etwa 60% als Unfallverursacher auftreten - mit
einer weiteren Steigerung des Anteils in der Alters-

gruppe uber 75 Jahre.

Nahezu jede vierte im Straflenverkehr tédlich verun-
glickte Verkehrsteilnehmerin bzw. Verkehrsteilneh-
mer ist im Seniorenalter. Altere sterben tiberwiegend
als Fufigingerinnen und Fuflginger, Radfahrerinnen
und Radfahrer und Beifahrerinnen und Beifahrer, was
zu der etwas vereinfachenden, aber griffigen Formu-
lierung ,at risk, not risky“ (gefahrdet, nicht gefahrlich)
fahrte. Insbesondere als Fulgingerinnen und Fuflgin-
ger und Radfahrerinnen und Radfahrer sind Seniorin-
nen und Senioren einem vergleichsweise hohen Unfall-
und Verletzungsrisiko ausgesetzt. Eine Anpassung des
Verkehrsraumes an eine im Zuge der demografischen
Entwicklung zunehmend ilter werdende Gesellschaft
beinhaltet daher insbesondere die Schaffung sicherer

und komfortabler Fufl- und Radwegenetze.

Hinsichtlich eines steigenden Anteils alterer Fuhrer-
scheinbesitzerinnen und Fuhrerscheinbesitzer ist zu
beobachten, ob die Unfallstatistiken in diesem Bereich

weiteren Handlungsbedarf aufzeigen.

11.1 ARBEITSGRUPPE ,MOBILITAT VON
SENIORINNEN UND SENIOREN”

Innenministerium und Ministerium fiir Verkehr und
Infrastruktur werden eine Arbeitsgruppe zum Thema
Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren
einsetzen. Es soll zukunftig bei der Priventionsarbeit
ein weiterer Schwerpunkt auf die Mobilitit der alte-
ren Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
gesetzt werden.

Zustindig: IM und MVI

11.2 ANGEBOTE ZUM FREIWILLIGEN
FAHRTAUGLICHKEITSTEST ERWEITERN

Anders als in einigen anderen EU-Staaten gibt es in
Deutschland fir die Pkw-Fahrerlaubnis bislang keine
regelmifigen Gesundheitsprifungen ab einem be-
stimmten Mindestalter, von denen die Weitergeltung
der Fahrerlaubnis abhingig gemacht wird. Vielmehr

erfolgt altersunabhingig lediglich eine anlassbezogene



Gesundheitsprifung im Einzelfall anhand von konkre-
ten Anhaltspunkten fir einen gesundheitlichen Fahr-
eignungsmangel (z.B. bei Unfallverursachung oder bei
groben Fahrfehlern). Die Landesregierung beobachtet
vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
und der zunehmend hohen Mobilitit von Seniorinnen
und Senioren aufmerksam die weitere Entwicklung des
Unfallrisikos, bezogen auf alle Altersgruppen, und auf
gesundheitliche Unfallursachen. Bei Auffilligkeiten
wird sie entsprechende Beitrige in die Diskussion auf

bundesrechtlicher Ebene einbringen.

Vorerst setzt die Landesregierung auf die Eigenverant-
wortung der Fahrerinnen und Fahrer, ihre Fahrtaug-
lichkeit auf freiwilliger Basis uberprifen zu lassen.
Hierzu wird sie insbesondere entsprechende Ange-
bote, z.B. seitens der Fahrlehrerschaft, unterstiitzen
sowie die Offentlichkeitsarbeit, auch unter Einbin-
dung der Seniorenverbande, der Allgemein- und Haus-
arztinnen und -arzte sowie der Familienangehorigen,
verstitken.

Zustindig: Referat 31

11.3 OPNV-JAHRESKARTE BEI FUHRERSCHEIN-
RUCKGABE

Kommunen und/oder Verkehrsverbiinde bieten teil-
weise eine kostenlose OPNV-Jahreskarte bei freiwil-
liger Ruckgabe des Fuhrerscheins an. Damit besteht
ein gewisser Anreiz zur Ruckgabe. Allerdings ist die
Jahreskarte meist auf ein Jahr beschrinkt und die
Ruckgabe des Fihrerscheins nicht mehr ruckgingig zu
machen, so dass eine gewisse Hemmschwelle besteht.
Die Weiterentwicklung unterschiedlicher Konzepte
muss beobachtet und ggf. fir den Einsatz erfolgreicher

Konzepte geworben werden.

Zu bertcksichtigen ist, dass in lindlichen Gebieten der
OPNV eine Grundmobilitit oft nicht gewihrleisten
kann. Der Einsatz geeigneter Fahrzeuge, die auch von
alteren und in ihrer Mobilitit eingeschrinkten Men-

schen problemlos genutzt werden kénnen, hat hier
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besondere Bedeutung.

Zustindig: Referat 31 und 32

11.4 ,SICHER-FITUNTERWEGS”

In Zusammenarbeit mit der Landesverkehrswacht, der
Landesapothekerkammer und der Polizei wurde das
Programm ,sicher-fit-unterwegs fir die Seniorinnen
und Senioren entwickelt. In mehreren Modulen wer-
den Seniorinnen und Senioren Uber ,Altersgerechte
Fahrzeuge, die Wirkungen von Medikamenten und
richtiges Verhalten im offentlichen Raum®“ gezielt ge-
schult. Dieses Programm soll fortgefuhrt werden.

Zustindig: IM
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FUSSGANGERINNEN UND FUSSGANGER

Seit Mitte der 1990er Jahre stagniert die Zahl der ver-
letzten Fuflgingerinnen und Fufliginger auf gleichem
absolutem Niveau. 15% der getoteten Verkehrsteilneh-
mer und Verkehrsteilnehmer sind Fufligingerinnen und
Fufiginger mit steigender Tendenz. 55% der getSteten
Fufigingerinnen und Fufiginger sind ilter als 60 Jahre
alt. Die Uberwiegende Zahl der Unfille mit Fufiginger-

beteiligung ereignet sich innerorts.

VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Voraussetzung fir ein als angenehm empfundenes Zu-
Fufl-Gehen sind sichere, barrierefreie und abwechs-
lungsreiche zusammenhingende Fuflwegenetze. Das
Zu-Ful-Gehen ist die Grundform jeglicher Mobilitit;
es muss fur jeden Menschen in Sicherheit mdglich
sein. Dies bedeutet eine verstirkte Beriicksichtigung
der Bediirfnisse von Fulgingerinnen und Fufigingern
im tdglichen Verkehrsgeschehen. In den ,Leitlinien
zur systematischen Verbesserung von Fulwegenetzen®
des damaligen Ministeriums fir Umwelt und Verkehr
wurden unterschiedliche Ansatze dargestellt und in ei-
ner Modellstudie zu Ravensburg in Anlehnung an die
Methode der mentalen Landkarte subjektiv wahrge-
nommene Verkehrsbeziehungen dokumentiert sowie

Verbesserungsvorschlage entwickelt.

Einen Sonderfall innerhalb der Gestaltung als ange-
nehm empfundener Fuflwegenetze stellt die Vermei-

dung von Angstriumen dar.

FUSSGANGERUBERWEGE

Anhand einer reprasentativen Erhebung von Fallzah-
len wurde bei den Polizeidirektionen in Baden-Wirt-
temberg Anfang 2007 erhoben, ob an Fufigingertber-
wegen und Fufigingerlichtsignalanlagen innerorts ein
erhohtes Unfallrisiko fiur Fulgingerinnen und Fufigin-
ger besteht. Im Ergebnis ist festzustellen, dass ca. 70
bis 80 % der Verletzten und Getdteten weder an einem
Fufigingertiberweg noch an einer Fulgingerfurt verun-

gluckt sind.

Fufigingerverkehrsanlagen sind allgemein als sicher

zu bewerten. Zwingende Voraussetzung ist, dass die
allgemeinen und ortlichen Voraussetzungen sowie
die verkehrlichen Voraussetzungen fir die Einrich-
tung von Fuflgingerverkehrsanlagen beachtet und
eingehalten werden. Als tendenzielle Aussage ldsst
sich ableiten, dass Fufigingerschutzinseln bei gebun-
delt auftretenden Fufigingerquerungen im Strecken-
verlauf und Mittelstreifen bei linienhaft auftretenden
Fufigingerquerungen im Streckenverlauf fir querende
Fufigingerinnen und Fulginger am sichersten sind. An
signalgeregelten Knotenpunkten ist die Einrichtung
einer signalgeregelten Fuflgingerfurt die erste Wahl.
Lichtsignalanlagen fir Fufigingerinnen und Fuflgin-
ger und Fufigingeriberwege auf Streckenabschnitten
kommen dann in Betracht, wenn bauliche Losungen
aus Platzgrinden nicht umgesetzt werden kénnen oder
wenn der Fufigingerin bzw. dem Fufiginger ein Vor-
rang gegentuber dem Kraftfahrzeugverkehr eingerdumt

werden muss.

KFZ-TECHNISCHE MASSNAHMEN

Bei Fahrzeugen gibt es Konstruktionsvorschriften, um
das Verletzungsrisiko von Fulgingerinnen und Fahr-
radfahrern sowie Radfahrerinnen und Radfahrern bei
Kollisionen zu senken. Insbesondere starre, scharf-
kantige Bauteile sind zu vermeiden. Neue Ansitze
betreffen die Frontgestaltung von Fahrzeugen und ins-
besondere die aktuellen Themen ,aufstellbare Front-
haube“ und Windschutzscheibenairbag. Neben einer
generellen Geschwindigkeitsreduzierung in sensiblen

Gebieten kénnen Notbremsassistenten mit Fuflginger-



erkennung das Verletzungsrisiko und die Verletzungs-
schwere deutlich senken. Auch die von Baden-Wirt-
temberg in einer Bundesrats-Initiative fir schwere
Nutzfahrzeuge geforderte Umfeldiberwachung erhdht

die Fufigingersicherheit.

Problematisch sind die vielfach noch eingesetzten
Frontschutzbugel (,Kuhfinger®). Der Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft weist auf eine
Studie der Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt) hin,
der zufolge dadurch eine erhohte Gefihrdung fir den
Kopf von Kindern und Oberschenkel und Becken von

Erwachsenen besteht.

SICHTBARKEIT IM STRASSENVERKEHR

Das Tragen von reflektierender Kleidung erhéht - ge-
rade bei schlechten Sichtverhiltnissen - die Sichtbar-
keit deutlich. Wihrend normale Kleidung im Schein-
werferkegel eines Autos bis maximal 40 Meter sichtbar
ist, erhoht sich die Entfernung far Kleider mit reflek-
tierenden Elementen auf bis zu 150 m. Im Rahmen

erhdhter Offentlichkeitsarbeit ist eine Sensibilisierung
fur das Thema denkbar.

12.1 VERKEHRSSICHERHEIT VON FUSSGANGER-
INNEN UND FUSSGANGERN

Das Land wird geeignete Mafinahmen und Strategien
entwickeln und publizieren, um die Verkehrssicherheit
von Fufigingern innerorts zu verbessern. Dies steht im
Kontext der Forderung des Fufiverkehr.

Zustindig: Referat 55 mit Abteilung 2, 3 und 4

12.2 SCHAFFUNG SICHERER ATTRAKTIVER
FUSSWEGENETZE

Das Land wird Bestrebungen von Kommunen unter-
stitzen, attraktive Fuflwegenetze zu schaffen. Diese
beinhalten sichere, direkte und komfortable Fihrun-
gen. Um die Schwachstellen im Fufiverkehrsnetz zu
identifizieren sind Fufiverkehrsstrategien geeignet.

Fufigingerinnen und Fufiginger sind besonders umwege-
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empfindlich. Hindernisse und erzwungene Umwege
far den Fufiverkehr sollten daher systematisch abge-
baut werden. Dies umfasst insbesondere uberdimensi-
onierte Straflenriume, freie Rechtsabbiegerspuren und
andere Barrieren wie Gitter, fehlende Fufigingerfurten
an einzelnen Armen eines Knotens und Fufiginger-
tunnel ohne eine attraktive und direkte niveaugleiche

Alternative.

Zur Beschleunigung des Fufiverkehrs sollten die Kno-
ten so angepasst werden, dass keine langen Wartezei-
ten an Lichtsignalanlagen entstehen und durch kurze
Grunphasen erzwungene Zwischenhalte in der Fahr-
bahnmitte entfallen. Geschitzte Ampelphasen ohne
Abbiegerverkehr sind im Sinne der Verkehrssicherheit

zu begriflen.

Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten, die Fufigin-
gerinnen und Fuflginger nur auf Anforderung in das
Signalprogramm aufnehmen und damit zusitzliche
Wartezeiten erzeugen, sind mit dem Ziel eines siche-

ren und attraktiven Fufverkehrs nicht vereinbar.

Die Straflenriume sind attraktiv zu gestalten. Angst-
raume sind zu vermeiden. Die innerstidtischen Fuf}-
verkehrsnetze sind durch entsprechende Beschilde-
rung zu kennzeichnen. Bei allen Mafinahmen mit
Auswirkungen auf den Fufiverkehr sind die Belange
der Barrierefreiheit zu beachten. Die gemeinsame Fuh-
rung von Fufi- und Radverkehr ist innerorts zu vermei-

den.

Niedrige Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr fordern
die subjektive und objektive Sicherheit im Fufiverkehr
signifikant.

Zustindig: Referat 55 mit Abteilung 2 und 4
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12.3 UMFELDUBERWACHUNG
Baden-Wiirttemberg wird weiterhin auf die rasche
Einfihrung einer Umfeldiberwachung bei schweren
Nutzfahrzeugen dringen, um Nachtfahrten sicherer zu
machen und Abbiegeunfille mit Fufigingerinnen und
Fufigingern und Radfahrerinnen und Radfahrern auf-
grund des ,toten Winkels“ zu reduzieren.

Zustindig: Referat 52

12.4 VERLETZUNGSARME GESTALTUNG VON
FAHRZEUGFRONTEN

Das Land wird sich auf Bundes- und EU-Ebene dafir
einsetzen, dass Fahrzeugfronten moglichst verletzungs-
arm gestaltet werden.

Zustindig: Referat 52
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RADFAHRERINNEN UND RADFAHRER
Die Ursachen fir Unfille unter Beteiligung von Rad-
fahrerinnen bzw. Radfahrern an Verkehrsunfillen sind

vielfaltig, z.B.:

e Eine nicht dem aktuellen Stand der Technik ent-
sprechende Infrastruktur - insbesondere:

- Fehlende Sichtbeziehungen durch Fihrung des
Radverkehrs hinter Hindernissen

- Radverkehrsanlagen mit unzureichenden Breiten
und mangelnden Sicherheitsabstinden zum
ruhenden Verkehr

- Unvermitteltes Abbrechen von Radwegen,
Radverkehrsanlagen mit Hindernissen und
rechten Winkeln

- Nicht auf die Belange des Radverkehrs
abgestimmte Lichtsignalanlagen

e Fehlverhalten aller Verkehrsteilnehmerinnen und

Verkehrsteilnehmer - insbesondere:

- nicht angepasste Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs, Rechtsabbiegerunfille, Blockierung von
Radwegen oder Radstreifen durch haltende oder
parkende Fahrzeuge

- Fahren auf falschen Straflenteilen (Gehwege, Fufi-
gingerzonen), Fahren in die falsche Richtung, Rot-

lichtverstofle von Radfahrerinnen und Radfahrern

Fehlverhalten von Fahrradfahrern bei
Unfallen mit Personenschaden 2011

Anteile in %

i Falsches Verhalten Falsch gesicherte
Fehler beim gegeniiber FuRgangern Ladung, Uberladung/
Uberholen - ==, S -besetzung
Ungenlgender - - .
Sicherheitsabstand Sonstiges
Fahren unter -~ -~~~ L hFIethI-
Drogen, Alkohol verhaiten

Fehler beim Ab- - _

biegen, Wenden, 10 Inssgg;asmt
Einfahren oder festgestellte
Anfahren Fehlverhalten
Missachtung der =~

Vorfahrt/ Vorrang 15 18

/

/ Falsche Benutzung
der Fahrbahn und
verbotswidrige Benutzung
anderer StraBenteile

/

Nicht angepasste
Geschwindigkeit

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

Insgesamt zeigt die Unfallbilanz bundesweit - aber

auch in Baden-Wiirttemberg - Handlungsbedarf auf.

In den vergangenen Jahren hat der Verkauf von Pede-
lecs in Deutschland kontinuierlich zugenommen. Der
Anteil und die Linge der mit dem Pedelec zuriickge-
legten Wege steigen. Vor diesem Hintergrund gilt es zu
beobachten, welche Anforderungen sich fir die Ver-

kehrssicherheit ergeben.

Schutzstreifen / Radfahrstreifen:

Innerorts ereignen sich 50 bis 60% aller Unfille von
Radfahrerinnen und Radfahrern an Knotenpunkten.
Verschiedene Untersuchungen geben Hinweise dar-
auf, dass die Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn im
Blickfeld der anderen Fahrzeugfihrerinnen und Fahr-
zeugfuhrer insbesondere in Form von Schutzstreifen
und Radfahrstreifen vor allem in Knotenpunktberei-
chen ein hoheres Sicherheitsniveau fir den Radver-

kehr erreicht als baulich abgesetzte Radwege.

Bei der Novellierung der Verwaltungsvorschrift zur
Straflenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), die am 1. Sep-
tember 2009 in Kraft getreten ist, wurden auf Antrag
von Baden-Wirttemberg im Bund-Linder-Fachaus-
schuss Straflenverkehrs-Ordnung (BLFA-StVO) mit
Zustimmung aller Bundeslinder die bisherigen, von
der Verkehrsstirke abhingigen, Einschrinkungen fur
Radverkehrsfihrungen auf der Strafle aufgehoben.

Der Entscheidungs- und der Ermessensspielraum fir



Verkehrsplanerinnen bzw. Verkehrsplaner und Stra-
Renverkehrsbehérden wurde dadurch erheblich er-
weitert. Ebenfalls auf Antrag von Baden-Wirttemberg
wurde in der VwV-StVO als generelle Regelung ver-
bindlich festgeschrieben, dass markierte Radwege-
furten als Radverkehrsfihrungen tber Kreuzungen
und Einmindungen hinweg dienen und im Falle von
Radverkehrsfithrungen im Zuge von Vorfahrtsstraflen
Radwegefurten bei allen Fuhrungsformen des Radver-
kehrs zu markieren sind, um so aus Vorfahrtstrafien ab-
biegende und aus nicht vorfahrtberechtigten Straflen
einbiegende Fahrzeugfihrerinnen bzw. Fahrzeugfihrer
auf querende Radfahrerinnen und Radfahrer hinzuwei-
sen. Diese in der VwV-5tVO verankerten Regelungen
zur Radverkehrsfihrung im Zuge von Vorfahrtsstralen
tragen dazu bei, die Zahl der Unfille mit Radfahrerbe-
teiligung weiter zu reduzieren und das Radfahren noch

sicherer und attraktiver zu machen.

Der Runde Tisch Radverkehr (2006 bis 2009) hat zahl-
reiche Vorschlige ausgearbeitet. Nach dem Beschluss
des 2009 gegrundeten Landesbiindnisses ProRad wur-
den diese zum Teil bereits schrittweise umgesetzt und
sollen auch zukunftig weiter realisiert werden. Hinzu
kommen weitere Vorschlige, die im Rahmen eines
Landesradverkehrsplanes in den nichsten Jahren ver-
wirklicht werden sollen. Der Schwerpunkt liegt dabei
auf Mafinahmen im Bereich Infrastruktur, Ordnungs-
recht sowie Kommunikation und Verhaltensbeeinflus-

sung.

Ziel ist es, darauf hinzuwirken, dass das Fahrrad als
gleichberechtigtes Verkehrsmittel ernst genommen
wird und die Sicherheitsbelange der Radfahrerinnen
und Radfahrer bei Planung und Unterhaltung von Ver-
kehrsanlagen beachtet werden. Zusitzlich gilt es durch
gezielte Kommunikationsmafinahmen Verhaltensin-
derungen bei den Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmern zu erreichen sowie eine wechselsei-
tige Rucksichtnahme zu bewirken. Gleichzeitig muss
gegen permanente unfalltrichtige Verstofie von Ver-

kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern auch

Zielgruppenspezifische Maknahmen | 57

durch verstirkte Verkehrsiberwachungsmafinahmen
in Verbindung mit Aufklirung und Sanktionierung

vorgegangen werden.

A) KONZEPTION

13.1 ENTWICKLUNG EINES LANDESRAD-
VERKEHRSPLANES

Das Land Baden-Wurttemberg entwirft in Zusammen-
arbeit mit allen fur die Radverkehrsférderung relevan-
ten Akteuren einen Landesradverkehrsplan bei dem
das Thema Verkehrssicherheit eine zentrale Rolle ein-

nehmen wird.

Im Rahmen der Planerstellung wird ein abgestimmtes
Mafinahmenpaket entwickelt, mit dem die Verkehrs-
sicherheit im Radverkehr systematisch, flichendeckend
erhoht werden kann. Dabei wird der Schwerpunkt auf
dem Bereich der Pravention liegen.

Zustindig: Referat 55

13.2 ENTWICKLUNG EINES LANDESRAD-
VERKEHRSNETZES

Das Land Baden-Wurttemberg erstellt in enger Ab-
stimmung mit Kommunen und Regierungsprasidien
ein moglichst durchgingig sicher befahrbares Landes-
radverkehrsnetz, das dem aktuellen Stand der Sicher-
heitstechnik entspricht — dies beinhaltet auch eine fir
Kinder verstindliche Wegweisung. Dariber hinaus
unterstitzt das Land Kommunen bei der Schaffung
attraktiver Radverkehrsnetze, die sowohl tagsiber als
auch bei Dunkelheit eine hohe subjektive und objek-
tive Sicherheit gewihrleisten.

Zustindig: Referat 55
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B) INFRASTRUKTUR

13.3 RADWEGE UND RADVERKEHRSANLAGEN

Auf allen Ebenen wird darauf hingewirkt, dass der
Stand der Technik (RASt und ERA) im Hinblick auf
den Radverkehr bei der Anlage und Unterhaltung von
Radverkehrsanlagen insbesondere bei vom Land finan-
zierten oder geférderten Mafinahmen beachtet wird.

Zustindig: Referat 55

C) KOMMUNIKATION UND VERHALTENS-
BEEINFLUSSUNG

13.4 KAMPAGNEN UND AKTIONEN

Verstirkte und dauerhaft angelegte Aktionen und
Mafinahmen sollen das Miteinander von Fufigingern,
motorisiertem Individualverkehr und Radfahrenden
konfliktfreier machen. Das Ziel der Kommunikations-
mafinahmen ist der Aufbau von Risikokompetenz und
die Verbesserung der Regelakzeptanz bei allen Ver-

kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern.

Dazu werden neue ,Zielgruppenspezifische Kampa-
gnen” konzipiert und umgesetzt. Bestehende Aufkli-
rungsaktionen (z.B. ,Radhelm-Kampagne ,Schitze
Dein Bestes®) werden weiterentwickelt.

Zustindig: Referat 55 und IM

13.5 MOBILITATSERZIEHUNG AN
KINDERGARTEN UND SCHULEN

Es wird angestrebt, die Themen Mobilitit und Ver-
kehrssicherheit in Bezug auf den Radverkehr in allen
Jahrgangsstufen zu verankern und das sichere Verhal-
ten im Verkehr bei Wegen zu Fufl oder mit dem Fahr-
rad zu vermitteln. An den weiterfihrenden Schulen
beinhaltet die Mobilititserziehung dabei gleichzeitig

Fragen zur Verkehrsmittelwahl.

Neben der Ausbildung der Kinder und Jugendlichen
selbst erhoht die Einbeziehung der Eltern den Effekt

einer nachhaltigen Mobilititserziehung.

Zustindig: Referat 55, IM und KM

13.6 AUFKLARUNGSMASSNAHMEN

e Verkehrssicherheitstage (Polizei steht an Brenn-
punkten und informiert)

e Unterstiutzung von Schulungen durch z.B. ADFC
und ADAC (z.B. Fahrradsicherheitskurse fir
bestimmte Zielgruppen)

e Schulungen der unteren Verwaltungsbehorden

Zustindig: Referat 55 und IM

D) ORDNUNGSRECHTLICHE MASSNAHMEN

13.7 UBERPRUFUNG DER RADWEGE-
BENUTZUNGSPFLICHT

Eine Uberprifung der Radwegebenutzungspflicht wird
vorgenommen.

Zustandig: Referat 31 mit 55

13.8 HERABSETZUNG DER ZULASSIGEN
GESCHWINDIGKEIT INNERORTS AUF
FAHRRADRELEVANTEN STRECKEN

Die Herabsetzung von zulassigen Hochstgeschwindig-
keiten fir Kfz auf Strecken mit hohem Radverkehrsan-
teil bzw. Strecken mit hohem Potenzial fir den Rad-
verkehr innerorts wird geprift und umgesetzt, wo die
rechtlichen Voraussetzungen dies ermoglichen.

Zustindig: Referat 31 mit 55

13.9 UBERWACHUNG DES VERKEHRS
Eine verstirkte Uberwachung des Verkehrs im Hin-
blick auf die Verkehrssicherheit des Radverkehrs wird

angestrebt.

Im Bereich des fliefenden Verkehrs sind anhand der
ortlichen Unfalllage im Rahmen der allgemeinen
Verkehrstiberwachung Kontrollmafinahmen vorzu-

nehmen, die sicherheitsrelevante Regelverstofie von



Radfahrerinnen und Radfahrern (z.B. Gehwegfahren)
sowie Autofahrerinnen und Autofahrern (z.B. fehlen-

der Schulterblick) umfassen.

Geringe seitliche Uberholabstinde sind einer der
Grinde fur haufiges Gehwegfahren von Radfahrerin-
nen und Radfahrern. Daher sollte geprift werden, ob
im Rahmen einer Studie Losungen gefunden werden
konnen, wie zu geringe seitliche Uberholabstinde des
Kfz-Verkehrs gegentiber dem Radverkehr wirkungsvoll

kontrolliert werden konnen.

Der ruhende Verkehr wird von den Stidten und Kom-
munen Uberwacht. Dabei mussen die Parkverstofie mit
hoher Sicherheitsrelevanz fur die Radfahrerinnen und
Radfahrer in den Fokus gertuckt werden.

Zustindig: Polizei, Kommunen, Referat 55

13.10 HELMPFLICHT
Das Land Baden-Wiirttemberg tritt fir die Prifung ei-
ner allgemeinen Helmpflicht (gemifl VMK-Beschluss
vom 5./6.10.2011) ein.
Zustindig: Referat 55

E) FORSCHUNG

13.11 STUDIE ZUR SCHUTZWIRKUNG VON
RADHELMEN

Unbestritten ist, dass das Tragen von Radhelmen das
Verletzungsrisiko fir Radfahrerinnen und Radfah-
rer bei Unfillen verringert. Die Kampagne ,Schutze
Dein Bestes” zeigt dies unter Einbeziehung der Wis-
senschaft’ eindrucksvoll auf. Der Schutz vor Kopfver-
letzungen hat fiir Radfahrerinnen und Radfahrer eine
hohe Prioritat.

Zustindig: Referat 55

4 Prof. Dr. Schumann von der Neurologischen Uniklinik Tiibingen
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MOTORRADFAHRERINNEN UND MOTORRAD-
FAHRER

Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer tragen ein
hohes Unfallrisiko. In Relation zur Jahresfahrleistung
ist das Risiko, mit einem Motorrad an einem Verkehrs-
unfall mit Personenschaden beteiligt zu sein, sechsmal
hoher als das einer PKW-Fahrerin bzw. eines Pkw-
Fahrers. Das fahrleistungsbezogene Risiko bei einem
Verkehrsunfall ums Leben zu kommen ist sogar 18-mal

so hoch.

Eine detaillierte Analyse der Motorradunfille des In-

nenministeriums ergab folgende Eckpunkte:

e Nahezu 50% der Verkehrsunfille mit Beteiligung
einer Motorradfahrerin bzw. eines Motorradfahrers
wurden selbst verursacht.

® 66% der getdteten Motorradnutzerinnen und
Motorradnutzer verunglickten bei Unfillen, die
selbst verursacht wurden.

¢ Mit einem Anteil von 46 % ist iberhdhte/nicht
angepasste Geschwindigkeit die Hauptunfallursache
bei den Motorradunfillen mit Personenschaden
(alle Verkehrsteilnehmer: 22 %).

e Bei Unfillen, die von einer Motorradfahrerin bzw.
einem Motorradfahrer verursacht wurden und bei
denen eine Motorradnutzerin bzw. ein Motorrad-
nutzer tddlich verunglickte, liegt der Anteil der
Unfille bei Uberhohter/nicht angepasster
Geschwindigkeit bei 57 %.

¢ 57% der Motorradunfille ereignen sich innerhalb
geschlossener Ortschaften. Jedoch verunglickten
83 % der getoteten Motorradfahrerinnen und
Motorradfahrer auflerhalb geschlossener Ortschaften.

¢ Auch bei den Motorradunfillen ist die Risiko-
gruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer stark
unfallbelastet. Allerdings gilt dies auch fir die
Altersgruppe der 41 - 50-jahrigen.

¢ Eine Sonderauswertung der tddlichen Mototrad-
unfille hat ergeben, dass der Faktor ,Fahrerfahrung
mit dem Unfallfahrzeug® groflen Einfluss auf das
Unfallrisiko hat. 43 % der Unfallfahrerinnen und

Unfallfahrer fuhrten das ,neue” Motorrad nicht
linger als ein Jahr.

e Nur 59 % der tddlich verungliickten Motorrad-
fahrerinnen und Motorradfahrer trugen eine voll-
stindige Schutzkleidung. Weitaus geringer ist eine

Ausstattung mit Protektoren.

Lediglich 7% der verunfallten Motorrider waren
mit ,Automatischem Blockierverhinderer® ausge-

stattet.

Entschliefung ,zur Verbesserung der Sicherheits-
ausstattung von Motorridern®

(BR-Drs. 669/08 (Beschluss) vom 10.10.2008)

Bei Gefahrbremsungen sind blockierende Rider oft
die Ursache fur Sturze. Forschungsprojekte zeigten
auf, dass automatische Blockierverhinderer (ABV) so-
wohl einen Teil der Stlirze verhindern als auch Brems-

wege verkirzen konnen. Der Bundesrat hat deshalb

Zahlen zu Motorradunfallen

5 O K) der Verkehrsunfille mit

Beteiligung einer Motorradfahrerin bzw. eines
Motorradfahrers wurden selbst verursacht.

6 /O der getoteten Motor-

radnutzerinnen und Motorradnutzer verungluck-
ten bei Unfillen, die selbst verursacht wurden.

Mit einem Anteil von

ist Uberhohte /nicht

angepasste Geschwindigkeit die Hauptunfallursache
bei den Motorradunfillen mit Personenschaden.

Nur der todlich verunglick-
ten Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer
trugen eine vollstindige Schutzkleidung. Weitaus
geringer ist eine Ausstattung mit Protektoren.



auf Antrag Baden-Wurttembergs eine Entschliefung
»zur Verbesserung der Sicherheitsausstattung von Mo-
torridern® gefasst (BR-Drs. 669/08 (Beschluss) vom
10.10.2008). Die EU-Kommission plant im Rahmen ei-
ner Novellierung der EU-Typgenehmigung die Einfiih-
rung einer ABV-Pflicht fir Motorrider Uber 125 cm’®
ab 2017.

Stufenzugang zum Motorradfihrerschein

Das System des sog. Stufenzugangs zum Motorradfih-
rerschein, das bereits bisher dem deutschen Fahrer-
laubnisrecht zugrunde lag, wird mit Umsetzung der 3.
EU-Fuhrerschein-Richtlinie 2006/126/EG ab 19. Januar
2013 weiterentwickelt und EU-weit eingefihrt. Im
Stufenverhiltnis der neu geordneten Zweiradklassen
AM - A1 - A2 - Assind gestaffelte Mindestalter zwischen
16 und 24 Jahre vorgesehen, so dass die hohere Leis-
tungsklasse erst mit hoherem Einstiegsalter bzw. nach
zweijahrigem Vorbesitz der niedrigeren Klasse erwor-
ben werden kann. Die Aufhebung der Drosselung auf
80 km/h fir Leichtkraftrider der Fahrerlaubnisklasse
A1l ermdglicht den Fahrzeuglenkern jetzt Geschwin-
digkeiten von ca. 100 km/h zu erreichen. Das Zu-
gangsalter wurde jedoch bei 16 Jahren belassen, was
zu einem erhohten Unfallrisiko fir diese Zielgruppe
fuhren kann. Dies gilt es bei der Unfallanalyse kinftig

besonders zu beachten.

Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
auf Motorradstrecken

Das landesweite Konzept zur Bekimpfung von Motor-
radunfillen muss konsequent fortgefihrt werden. So
hat Baden-Wurttemberg als eines der ersten Bundes-
linder das Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit auf Motorradstrecken (MVMot) verbindlich

eingefihrt.

Das MVMot gilt in erster Linie fir unfallauffillige
Bereiche von Motorradstrecken im Zuge bestehen-
der Landstraflen. Es erginzt die Merkblitter fur die
~Auswertung von Straflenverkehrsunfillen, Teil 1:

Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten
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und Teil 2: Mafinahmen gegen Unfallhiufungen® der
Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswe-
sen (FGSV). Das MVMot ist speziell zugeschnitten als
Arbeitsunterlage fur die Straflenverkehrsbehorden, die
Polizei und die Straflenbauverwaltung sowie fur die
Verkehrsschau- und Unfallkommissionen zur Identi-
fikation von Unfallhdufungen mit Motorradfahrerbe-
teiligung auf Landstraflen. Es gibt den Behdrden eine
Orientierungshilfe fir in Frage kommende Abhilfe-

mafinahmen.

Zur Vermeidung von Motorradunfillen oder zumindest
zur Reduzierung der Unfallfolgen werden im MVMot
verkehrsrechtliche Mafinahmen zur Verdeutlichung
der optischen Fuhrung durch Fahrbahnmarkierung,
zur Unterstitzung der optischen Fihrung durch senk-
rechte Leiteinrichtungen und zur Verbesserung der
Beschilderung, stralenbauliche und betriebliche Mafi-
nahmen zur Verbesserung der Fahrbahngriffigkeit und
Beseitigung von Hindernissen neben der Fahrbahn,
sowie polizeiliche Mafinahmen zur Verkehrstiberwa-

chung und Privention aufgezeigt.

Als weitergehende Mafinahmen schligt das MVMot
den Ersatz von Richtungstafeln (Zeichen 625 StVO)
mit harter Aufstellvorrichtung (Pfosten) durch flexible
Poller mit Richtungstafeln aus Kunststoff und verdich-
tet gestellte Leitpfosten sowie die Anbringung eines
Unterfahrschutzes an Schutzplanken vor. Mit dem
Ersatz von Richtungstafeln (Zeichen 625 StVO) mit
harter Aufstellvorrichtung (Pfosten) durch flexible Pol-
ler mit Richtungstafeln aus Kunststoff und verdichtet
gestellte Leitpfosten kann die Schwere von Motorrad-
unfillen wirksam reduziert werden. In Kurven ohne
Richtungstafeln konnen zur Verdeutlichung des Kur-
venverlaufs flexible Poller oder verdichtet aufgestellte
Leitpfosten zum Einsatz kommen. Flexible Poller sind
erginzende verkehrstechnische Einrichtungen analog
den Leitprofilen in Schutzplankenholmen, deren Ein-
satz von der Verkehrsschau- oder Unfallkommission
gepruft wird. Die zustindigen Behérden wurden vom

Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Uber die
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alternativen Moglichkeiten zum Einsatz von ,weichen®
Elementen zur Verdeutlichung des Kurvenverlaufs in-

formiert.

Bikertreffs

Zu Beginn und Ende der Motorradsaison fihrt die
Polizei zielgerichtete und intensive Verkehrsiberwa-
chungsmafinahmen durch. Begleitend hierzu finden
zahlreiche ,Bikertreffs“ der Verkehrssicherheitsaktion
GIB ACHT IM VERKEHR im Land statt. Grofle Be-
achtung fand der bisher zweimal veranstaltete landes-

weite Bikertag mit jeweils Gber 6.000 Besuchern.

14.1 ENTSCHARFEN VON UNFALLSCHWER-
PUNKTEN

Unfallhdufungsstellen und Unfallstrecken missen bau-

lich entscharft werden.

Zustindig: Abteilung 2

14.2 TEMPOLIMITS

Tempolimits miissen angeordnet und uberwacht werden.

Zustindig: Referat 31 und IM

14.3 SCHUTZAUSSTATTUNG VON MOTORRAD-
FAHRERINNEN UND MOTORRADFAHRERN

Es ist politisch darauf zu dringen, dass die Schutz-
ausstattung von Motorradfahrerinnen und Motorrad-
fahrern verpflichtend verbessert wird. ECE-geprufte
Protektoren sollten verpflichtend getragen werden
mussen. Zwischenzeitlich sind beispielweise auch erste
Airbags auf dem Markt. Diese Entwicklung ist zu
unterstitzen und weiter voranzutreiben.

Zustindig: Referat 52 und 31

14.4 FORTSETZUNG VON PRAVENTIONS-
VERANSTALTUNGEN

Fortgefuhrt werden mussen zwingend die Praventi-
onsveranstaltungen unter Einbeziehung der Medien.
Bikertreffs und der landesweite Bikertag leisten einen
wichtigen Beitrag zur Sensibilisierung der Offentlich-
keit und der Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer
far die Belange der Motorradsicherheit.

Zustindig: IM

14.5 VERKEHRSUBERWACHUNG

Die Verkehrsuiberwachungsmafinahmen mussen inten-
siviert werden. Dazu mussen regionale Kontrollaktio-
nen noch verstirkt werden. Als positiver Nebeneffekt
kann in gewissem Umfang der technische Zustand der
Maschinen (z.B. Manipulationen) uberpruft werden.

Zustindig: IM

14.6 UNTERFAHRSCHUTZ FUR MOTORRAD-
FAHRERINNEN UND MOTORRADFAHRER

An allen unfallauffilligen und sonstigen auffilligen Be-
reichen ist ein Unterfahrschutz fir Motorradfahrerin-
nen und Motorradfahrer an vorhandenen Schutzplan-
ken anzubringen.

Zustandig: Referat 31

14.7 AUSTAUSCH VON RICHTUNGSTAFELN
DURCH FLEXIBLE POLLER

Auf Motorradstrecken sind vorhandene Richtungs-
tafeln (Zeichen 625 StVO) mit harter Aufstellvorrich-
tung (Pfosten) durch flexible Poller mit Richtungsta-
feln aus Kunststoff und verdichtet gestellte Leitpfosten
zu ersetzen.

Zustandig: Referat 31



14.8 SICHERHEITSPROGRAMM FUR MOTOR-

RADFAHRERINNEN UND MOTORRADFAHRER

Im Rahmen der Ausarbeitung eines Sicherheitspro-
gramms fiir Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer
wurde fir die Verkehrsteilnehmerart Motorradfahrer-
innen und Motorradfahrer eine landesweite Ubersicht
zu Verkehrsverhalten, Verkehrssicherheitslage und
Sicherheitspotential erstellt. Diese Informationen wer-
den in Steckbriefen fir einzelne Streckenabschnitte
dargestellt und in thematischen Karten grafisch aufge-
arbeitet. Die Ermittlung einer Rangfolge der unfallauf-
filligen und sonstigen auffilligen Streckenabschnitte
mit Motorradfahrerbeteiligung in Baden-Wirttemberg
ist somit moglich. Der Umfang der erforderlichen stra-
Benverkehrsrechtlichen (z.B. Streckenverbote) und
baulichen Mafinahmen (z.B. Schutzwille, Unterfahr-
schutz) kann nun, differenziert nach Stadt- und Land-
kreisen, im Rahmen einer Kostenberechnung aufge-
zeigt und eine Priorititenliste aufgestellt werden. Dies
soll kunftig die Arbeit der Unfallkommissionen im
Land unterstitzen. Das Sicherheitsprogramm wurde
in Auftrag gegeben und ist derzeit in der Erarbeitung.

Zustindig: Referat 31
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GEWERBLICHER KRAFT- UND OMNIBUS-
VERKEHR

Die Lkw-Unfille haben insgesamt einen geringen pro-
zentuellen Anteil an allen Verkehrsunfillen. Allerdings
sind die Folgen aufgrund der hohen bewegten Mas-
sen fur alle Beteiligten oftmals gravierend. Neben den
hohen Sachschiden sind die Verletzungen - insbeson-
dere im Falle einer Beteiligung anderer Verkehrsarten -
sehr schwerwiegend. Nahezu jeder vierte Verkehrstote
im Land kam bei einem Verkehrsunfall mit Lkw-Betei-

ligung ums Leben.

Kontrollsituation 2011 und 2012

Im Jahr 2012 wurden in Baden-Wurttemberg ca.
158.000 Fahrzeuge des gewerblichen Guter- und Per-
sonenverkehrs polizeilich Gberpraft. Dabei mussten
Uber 65.500 Fahrzeuge beanstandet werden. Die Poli-
zei betrachtet dieses Segment ganzheitlich, d.h. neben
der Verkehrs- und Ladungssicherheit stehen faire Ar-
beitsbedingungen fir das Fahrpersonal (Kontrolle der
Lenk- und Ruhezeiten) aber auch der faire Wettbewerb

im Fokus der polizeilichen Uberwachungsmafinahmen.

Berufskraftfahrerqualifikation

Fur Lkw- und Busfahrerinnen und -fahrer bestehen
europaweit gesetzliche Verpflichtungen zur Gesund-
heitsprifung sowie fir gewerbliche Lkw- und Busfah-
rerinnen und -fahrer zur beruflichen Aus- und Weiter-
bildung, jeweils im 5-Jahres-Turnus. Die Neuregelung
zur Berufskraftfahrer-Qualifikation wurde seitens der
Landesregierung Baden-Wurttemberg durch umfang-
reiche Hinweise an alle Beteiligten, insbesondere
Fiahrerscheinstellen, Industrie- und Handelskammern,
Fahrlehrerschaft, Verkehrsverbinde sowie durch eine
aktive Offentlichkeitsarbeit (z.B. Informationsbro-
schiire an alle Fahrerinnen und Fahrer in grofier Sttck-
zahl) begleitet. Damit ist eine breite Akzeptanz und
Umsetzung in der Praxis nach Ablauf der grofziigigen
Ubergangsfristen zu erwarten. Die Neuregelung leistet
einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
sowie zur Entwicklung eines defensiven Fahrstils und

eines rationellen Kraftstoffverbrauchs.



Initiative zur medizinischen Unterwegsversorgung

von Berufskraftfahrerinnen und Berufskraftfahrern
Der Verein ,DocStop fir Europier e.V.“ wurde zur
Forderung des offentlichen Gesundheitswesens sowie
der offentlichen Gesundheitspflege vor allem durch
die bessere medizinische Unterwegsversorgung von
Berufskraftfahrerlnnen vorrangig auf den Transeuro-
paischen Verkehrswegen gegriindet. DocStop ist eine
Serviceleistung des gemeinnutzigen Vereins ,DocStop
fur Europier e. V. ohne jede Verpflichtung. Sie leistet
einen Beitrag zur Verkehrssicherheit und zur Schaf-
fung humanitirer Arbeitsplitze fir alle Berufskraft-
fahrerInnen im Transportgewerbe Deutschlands. Eine
bundesweite Befragung der Zielgruppe hatte ergeben,
dass fast 85% der Berufskraftfahrerlnnen tber eine
mangelnde medizinische Versorgung am Arbeitsplatz
klagen. Um zu verhindern, dass durch Eigenmedika-
tion und/oder das Fahren mit gesundheitlichen Be-
eintrichtigungen, schwere Verkehrsunfille geschehen,

wurde das humanitire Projekt gegrindet.

Baden-Wiirttemberg war bereits friith als erstes deut-
sches Bundesland Partner der Initiative DocStop. Die
Landesregierung wird das Projekt auch weiterhin un-

terstutzen.

Schulung in energiesparendem Fahren

Mitarbeiterschulungen werden von zahlreichen Flot-
tenbetreibern durchgefihrt, ohne dies offentlich dar-
zustellen. Griinde fir die Schulungsmafinahmen liegen
neben Kraftstoffersparnis in der besseren Fahrzeug-
schonung und reduzierten Instandhaltungskosten so-
wie in der geringeren Unfallhdufigkeit. Die Forderung
einer energiesparenden Fahrweise leistet damit auch
einen Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit.
Zur Erhéhung der Nachfrage nach Energiesparkursen
wurde 2012 durch das Land Baden-Wirttemberg das

Forderprogramm ,Energiesparend Fahren® aufgelegt.
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SIruckerTreffs“

Weiterhin wurden durch der Verkehrssicherheitsaktion
GIB ACHT IM VERKEHR zahlreiche ,TruckerTreffs“
auf Autobahnparkplitzen bzw. in sehr frequentierten
Industriegebieten durchgefuhrt. Eine Fortfihrung ist
geplant.

Lkw-Uberholvorginge

Die Vereinheitlichung der Lkw-Geschwindigkeiten auf
Autobahnen fihrt im Ergebnis zu vermehrten Lkw-
Uberholvorgingen mit geringeren Differenzgeschwin-
digkeiten und damit linger dauernden Uberholvor-
gangen, die zudem in der Regel nur unter gezielter
Begehung von Ordnungswidrigkeiten moglich sind,
nimlich Fahrzeugabstand vor und nach dem Uberhol-
vorgang unter 50 m, Differenzgeschwindigkeit unter
20 km/h und ein Uberschreiten der zulissigen Hochst-
geschwindigkeit von 80 km/h beim Uberholen. Durch
ein generelles Uberholverbot wiirde in aller Regel das
indirekt schon bestehende Verbot eigenstindig ver-
ankert und das Vorankommen einer die StVO beach-
tenden Lkw-Fahrerin bzw. eines LKW-Fahrers nicht
beeintrichtigt. Die durch das ordnungswidrige Uber-

holverhalten zu erzielenden Zeitgewinne sind gering.
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15.1 LKW-UBERHOLVERBOT

Die Landesregierung wird Initiativen unterstitzen, die
eine Einfiihrung eines generellen Lkw-Uberholverbo-
tes auf vierspurigen Bundesautobahnen vorsehen. Als
Ubergangslésung kann durch die zeitliche und riumli-
che Ausweitung der bestehenden Lkw-Uberholverbote
der Verkehrsfluss auf den Uberholstreifen verbessert
werden. Bisher bestehen in Baden-Wrttemberg auf 5%
der Autobahnrichtungsfahrbahnen ganztigige und
auf 32% zeitlich befristete Lkw-Uberholverbote von
derzeit 6 Uhr bis 19 Uhr. Die Regierungsprasidien
schlagen aufgrund ihrer Verkehrsbeobachtungen eine
Ausdehnung des Zeitfensters auf 21 Uhr vor. Auf stark
belasteten Autobahnabschnitten kommt auch eine
riumliche Ausweitung der Uberholverbotsstrecken in
Betracht.

Zustindig: Referat 31

15.2 GEWINNABSCHOPFUNG BEIM
GEWERBLICHEN GUTERVERKEHR

Im Jahr 2011 wurde die Gewinnabschépfung nochmals
deutlich intensiviert. Die Dienststellen wurden an-
gewiesen, rechtswidrig erlangte Gewinne (z.B. durch
Uberladung) durch das sehr wirkungsvolle Verfahren
der Gewinnabschépfung moglichst wieder den Bufi-
geldbehorden bzw. der Justiz zuzufihren. Diese Praxis
soll auch in Zukunft beibehalten werden.

Zustindig: IM

15.3 SENSIBILISIERUNG DER BUSSGELDSTELLEN
Die Bufigeldbehérden miussen hinsichtlich der An-
wendung des Instrumentes der Gewinnabschopfung

nochmals sensibilisiert werden.

Zustindig: IM

15.4 VERBESSERUNG DER AUSSTATTUNG MIT
KONTROLLTECHNIK

Siamtliche Aktivititen sind im Hinblick auf die prog-
nostizierte Zunahme des gewerblichen Guter- und
Personenverkehrs zu intensivieren. Dazu mussen die
Kontrolleinheiten der Polizei moglichst flichende-
ckend mit moderner Kontrolltechnik ausgestattet sein.

Zustindig: IM

15.5 FORTFUHRUNG DER TRUCKERTREFFS
Eine Durchfihrung der TruckerTreffs als wirkungs-

volle Aufklirungsmafinahme fir Berufskraftfahrerin-
nen und Berufskraftfahrer ist auch zukinftig geplant.
Zustindig: IM

15.6 KOPPELUNG SPRITSPARTRAININGS-
FAHRSICHERHEITSTRAININGS

Das 2012 aufgesetzte Forderprogramm ,Energiespa-
rend Fahren® wird auch 2013 fortgefihrt. Eine Forde-
rung von gekoppelten Kursen Energiesparen - Fahrsi-
cherheitstraining wird erwogen.

Zustindig: Referat 52



SONDERTHEMEN

16.1 ERSTELLUNG UNFALLRANKING

Durch eine Darstellung verkehrssicherheitsrelevanter
Indikatoren im Vergleich der Stadt- und Landkreise
kann anstehender Handlungsbedarf augenfillig ge-
macht werden. Auch wenn durch die vielfach unter-
schiedlichen Voraussetzungen in den Kreisen eine
exakte Vergleichbarkeit nur mit Einschrinkungen dat-
stellbar ist, kann durch die ,Hitliste” doch Handlungs-

druck erzeugt und Mafinahmen angeregt werden.

Fur eine offentlichkeitswirksame Prisentation muss
noch das Konzept durch alle Beteiligten erstellt wer-
den. Die inhaltlichen Schwerpunkte und Aussagen
mussen sorgfaltig festgelegt werden. Aus den beson-
ders betroffenen Kreisen sind Gegenargumente zu
erwarten.

Zustindig: Referat 31 und IM
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TABELLARISCHE MASSNAHMENUBERSICHT

allen Bundes- und Landesstrafien

. Zustindige Abteilung/
Zuordnung Nr. Listung Benennung der Mafinahme naig g
zustindiges Referat
Durchfihrung der Folgenabschitzung
1 3.1 hinsichtlich der Stralenverkehrssicher- | Abteilung 2
heit fir Infrastrukturprojekte
Durchfithrung von Straflenverkehrs-
sicherheitsaudits fir Infrastrukturprojekte
und gezieltes Erkennen von sicherheits-
2 3.2 spezifischem Fortbildungsbedarf fur die | Referat 21
Straflenplaner. Bereitstellung der ausge-
werteten Audits zur Ermittlung von Best
Practice Mafinahmen
Sicherheitseinstufu d das - =
B Referat 22 erstellt Analyse
ment: Regelmifige Netzanalysen zur ..
3 33 . ; . . . Referat 31 fuhrt Auswer-
Ermittlung der Sicherheit des im Betrieb cune durch
befindlichen Auflerortsstrallennetzes Hag du
Sicherheitsiberprifung: Regelmafige
4 3.4 Vor-Ort-Uberpriifung der Sicherheit des | Referat 22/SM/AM
im Betrieb befindlichen Straflennetzes
Erfassung und Verarbeitung von Unfall- | IM erfasst und wertet aus,
g 5 3.5 daten, jahrliche Auswertung nach stra- Straflenbauverwaltung
.*—Z Renbaulichen Mafinahmen nach Bedarf | wertet nur aus
§ Bestellung und Ausbildung von Audi-
dé‘ 6 3.6 torinnen und Auditoren und verstirkter | Referat 21
‘7 Austausch bewihrter Praktiken
§ - . Ube.rpriifen und" gef. Umgestaltung von Referat 31
§ Kreisverkehrsplitzen
3 Regelmiflige Durchfihrung eines jahrli-
?3 8 3.8 chen Verkehrssicherheitsscreenings mit | Referat 31
A Bildung von Schwerpunkten
Systematische Benennung von kritischen
Streckenabschnitten durch Rangfolgeer- | Referat 31 und Abteilung
9 zu 3.8 . . R[22
mittlung und in der Folge Vorschlage fur | 2
Mafinahmen
Abteilung 2: Erstellung
Erstellung eines Unfallstellenbeseiti- Programm Referat 31:
10 3.9 gungsprogrammes, Unfallanalyse und Analyse der Unfallstellen
Vorschlige von Sofortmafinahmen und Vorschlige fur Sofort-
mafinahmen
Umristen von Mittelstreifen an zwei-
11 A bahnigen Straflen (Bundesfern-, Landes- Referat 22 und 23
' straflen) zur Verhinderung von LKW- “
Durchbriichen
Schrittweise Realisierung eines ,hinder- .
12 3.11 o . « Referate 21 bis 25
nisfreien Seitenraums
Entschirfen kritischer Hindernisse an Re"f ejra\.t 3L, Regierungs-
13 3.12 prasidien bzw. untere

Verwaltungsbehorden
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Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

Straflenverkehrsinfrastruktur

14

zu 3.12

Durchfihren gesonderter Verkehrs-
schauen durch die zustindigen Unteren
Verwaltungsbehorden fur Bundes- und
Landesstrafien, an denen die Regierungs-
prasidien teilnehmen sollten

Referat 31, Regierungs-
prasidien bzw. untere
Verwaltungsbehorden

15

Anbringung von Ruttelstreifen auf Bun-
desautobahnen und Landstraflen

Referate 22 und 23

16

3.14

Vermeidung von Falschfahrten: Uberpri-
fung und Nachbesserung der Beschilde-
rung zur Vermeidung von Falschfahrten
an Autobahnen sowie zweistreifigen
Bundesstraflen

Referat 22

17

zu 3.14

Uberpriifung der Markierungen im
Bereich der Anschlussstellen speziell fir
Linksabbieger sowie Aufbringung von
Richtungspfeilen, wo bislang nicht vor-
handen an Autobahnen bis Mitte 2013
sowie an zweibahnigen Bundesstraflen
bis Ende 2014

Referat 22

18

zu 3.14

Erginzung der Markierung an Knoten-
punkten durch zusitzliche Richtungs-
pfeile nach der Wartelinie sowie am
Beginn der Einfahrt, die Anbringung
einer inneren Abbiegelinie sowie einer
einseitigen Fahrstreifenbegrenzung im
Bereich der Ausfahrt bis Ende 2014

Referat 22

19

3.15

Erhohung der Verkehrssicherheit
durch ausreichend bemessene Bau-,
Gestaltungs- und Betriebsformen und
konsequente Einhaltung der Entwurfs-
richtlinien im Straflenbau

Abteilung 2 in Verbin-
dung mit Sicherheits-
audits

20

3.16

Konsequente Umsetzung der im , Leit-
faden zum Arbeitsstellenmanagement”
beschriebenen Forderungen des BMVBS

Referat 22

21

3.17

Priorisierung von Tierquerungshilfen
nach dem Bundesprogramm Wiederver-
netzung

Referat 54

22

zu 3.17

Erstellung eines Landesprogramms
Wiedervernetzung

Referat 54

23

Sicherheitstechnische Nachrustung von
Tunneln bis zum Jahr 2016

Referat 23

24

3.19

Behindertengerechter Ausbau und Schaf-
fung von Barrierefreiheit in Tunneln

Referat 23
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Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

25

4.1

Weiterentwicklung bestehender Ansitze
in Richtung eines ,proaktiven Verkehrs-
managements®

Referat 22

26

zu 4.1

Ausbau von Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen auf hochbelasteten Autobahnen
entsprechend dem Projektplan Straflen-
verkehrstelematik 2015 (,Anti-Stau-
Programm®)

Referat 22

27

zu 4.1

Verstarkter Einsatz mobiler Stauwarn-
anlagen bei Autobahnbaustellen und
Untersuchung von Maglichkeiten zur
beschleunigten Riumung von stauverur-
sachenden Unfallstellen auf Autobahnen

Referat 22

Straflenverkehrsmanagement

28

zu 4.1

Evaluation des Potenzials zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit bei der
noch im Forschungs-/Erprobungsstadium
befindlichen Kommunikation zwischen
Fahrzeugen und Infrastruktur (,,koope-
rative Systeme®)

Referat 22

29

4.2

Verstirkte Umsetzung des Programms
des Bundes zur Schaffung von LKW-
Stellplitzen auf Bundesautobahnen
sowie Evaluierung der Projekte zu
dynamischen LKW-Stellplatzanzeigen
und weiterer Ausbau

Referat 22 und 23

30

5.1

Studie zu Auswirkungen Tempo 30 km/h
innerorts und daraus abgeleitet Erstel-
lung Leitfaden fir Baden-Wrttemberg

Referat 31

31

zu 5.1

Ausschopfen des rechtlichen Rahmens
zur Anordnung von Tempo 30 km/h
innerorts

Referat 31

32

5.2

Empfehlung an Bundesverkehrsminis-
terium zur Erstellung aktueller Unter-
suchungen zu Tempolimits auf Bundes-
autobahnen

Referat 31

33

5.3

Start einer Bundesratsinitiative zur Schaf-
fung von Beurteilungsgrundlagen von
Hochstgeschwindigkeit Tempo 90 km/h
auf Landstraflen auflerorts

Referat 31

34

zu 5.3

Ausschopfen der bundesrechtlich vorge-
gebenen Moglichkeiten fir Geschwin-
digkeitsbeschrinkungen auf Landstraflen
auflerorts

Referat 31
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Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

Fahrerlaubnisrecht

35

6.1

Zur weiteren Verdringung von Alkohol
im Straflenverkehr verfolgt die Landes-
regierung das Ziel einer Null-Promille-
Grenze fur alle Kraftfahrerinnen und
Kraftfahrer und wird auch fur Fahrrider
eine Verscharfung der Rechtsvorschriften
zur Teilnahme am Straflenverkehr unter
Alkoholeinfluss thematisieren

Referat 31

36

6.2

Das Land unterstutzt freiwillige Gesund-
heitsuberprifungen und Auffrischungs-
kurse und wird Mafinahmen ergreifen,
um deren Akzeptanz zu erhéhen

Referat 31

37

6.3

Pliadoyer fur einen verpflichtenden Seh-
test aller FuhrerscheinbesitzerInnen. Ein
solcher Sehtest ist zur Voraussetzung fir
die Verlingerung des Fahrerscheins alle
15 Jahre zu machen

Referat 31

38

6.4

Die Landesregierung dringt auf eine
Reform des Fahrlehrerrechts auf bun-
desrechtlicher Ebene, um die Rahmen-
bedingungen fir die Berufsaustiibung
im Interesse der Verkehrssicherheit zu
verbessern

Referat 31

39

6.5

Die Landesregierung setzt sich daftr
ein, dass das reformierte Punktesystem
weiterhin als wesentliches Instrument
zum Erhalt eines hohen Niveaus der
Sicherheit im Straflenverkehr dient

Referat 31

40

6.6

Die Landesregierung lehnt eine Absen-
kung des Mindestalters fiir Mopedfiihrer-
scheine von 16 auf 15 Jahre ab wegen der
hoheren Unfallrisiken

Referat 31

41

6.7

Die Landesregierung plant bei anhalten-
der positiver Resonanz auf die Aktion
,Gelbe Karte® eine flichendeckende
Umsetzung in Baden-Wirttemberg

Referat 31

42

6.8

Die Landesregierung wird die nachlas-
sende Konzentration bei Schlifrigkeit/
Midigkeit auch aufgrund von Schlafdefi-
ziten ohne medizinisches Krankheitsbild
und aufgrund fehlender Fahrpausen
starker thematisieren

Referat 31
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Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

43

7.1

In verschiedenen EU-Staaten werden
derzeit Modellprojekte mit alkoholsen-
siblen Wegfahrsperren (,,Alkolocks®)
durchgefihrt und evaluiert. Fihren diese
Projekte zu positiven Ergebnissen, sollte
deren Einfuhrung auch in Deutschland
gepruft werden

Referat 31

44

72

Durch Bundesratsinitiativen und
Offentlichkeitsarbeit muss auf einen
beschleunigten Einsatz vorhandener und
in Entwicklung befindlicher Sicherheits-
systeme gedrangt werden

Referat 52

Fahrzeugtechnik/Sicherheitstechnik

45

73

Unterstitzung in der Vorbereitung zur
Einfihrung eines europaweiten automa-
tischen Notrufsystems mittels E-call im
Rettungswesen

MVI, IM

46

8.1

Konsequente Fortfihrung der Geschwin-
digkeitstiberwachung

M

47

8.2

Intensivierung der polizeilichen Anhalte-
kontrollen

M

48

8.3

Aufnahme von Verhandlungen durch das
IM mit dem Ministerium fir Finanzen
und Wirtschaft zur Ermoglichung det
Refinanzierung von Verkehrstber-
wachungstechnik durch Buf}- und
Verwarngelder

M

Verkehrsiiberwachung

49

8.4

Fortfihrung Geschwindigkeitskontroll-
wochen und Gurtkontrollwochen mit
politischer und offentlichkeitswirksamer
Unterstutzung.

M

50

8.5

Beteiligung an einer Arbeitsgruppe des
BMVBS zur Section Control

IM und MVI

51

9.1

Die Schulen sollten zusammen mit der
Polizei, den Straflenbau- und Strafien-
verkehrsbehorden Schulwegepline bzw.
Radschulwegepline erstellen. Dazu
erfolgt die Bereitstellung eines WebGIS-
Tools.

IM, KM, MVI und MLR

Kinder

52

9.2

Die Polizei muss zukinftig mit mehr per-
sonellen Ressourcen dafiir Sorge tragen,
dass bereits der Kontakt in Kinderta-
geseinrichtungen/ Vorschulen und die
Radfahrausbildung in den Grund- und
Forderschulen flichendeckend gewihr-
leistet werden kann.

M
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Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

53

9.3

Die Thematik Verkehrsunfallprivention
sollte in die Bildungspline aufgenom-
men und die Position der Verkehrsbeauf-
tragten gestarkt werden.

IM unter Einbindung
des KM

Jugendliche und
Junge Fahrerinnen
und Fahrer

54

10.1

Aufnahme des Themas ,Verkehrsunfall-
pravention/ Verkehrssicherheit® in die
Bildungspline und Erarbeitung der Kon-
zeption eines ,Verkehrssicherheitstages®
fur Schilerinnen und Schiler weiterfith-
render Schulen

IM, KM und GIB ACHT
IM VERKEHR

55

10.2

Einbeziehung der ,Jungen Fahrerlnnen®
in Priventionsmafinahmen, wie bei
Young-drivers-Xperience

M

Seniorinnen und Senioren

56

11.1

Bildung einer Arbeitsgruppe ,Mobilitit
von Seniorinnen und Senioren” von IM
und MVI und weiteren Akteuren

IM und MVI

57

11.2

Erweiterung der Angebote zum freiwilli-
gen Fahrtauglichkeitstest

Referat 31

58

11.3

Unterstlitzung von Mafinahmen zur
freiwilligen Ruckgabe des Fuhrerscheins
durch das Angebot einer kostenlosen
OPNV-Jahreskarte.

Referat 31 und 32

59

11.4

Fortfihrung des Programmes ,sicher-fit-
unterwegs” von Polizei, Landesverkehrs-
wacht und Landesapothekerkammer

M

Fufigingerinnen und Fufiginger

60

Das Land wird geeignete Mafinahmen
und Strategien entwickeln und publizie-
ren, um die Verkehrssicherheit von Fufi-
gingerinnen und Fuflgingern innerorts
zu verbessern.

Referat 55 mit Abteilung
2,3 und 4

61

Unterstiitzung von Bemihungen von
Kommunen zur Schaffung attraktiver
Fuflwegenetze

Referat 55

62

12.3

Baden-Wirttemberg wird weiterhin auf
einen raschen Einsatz der Umfeldtber-

wachung bei schweren Nutzfahrzeugen

dringen, um die ,Tote Winkel“-Unfille

zu reduzieren

Referat 52

63

12.4

Das Land wird sich fiir méglichst verlet-
zungsarme Fahrzeugfronten einsetzen

Referat 52

64

Entwicklung eines Landesradverkehrspla-
nes mit Mafinahmenpaket zur Verkehrs-
sicherheit

Referat 55

65

Entwicklung eines Landesradverkehrs-
netzes

Referat 55




74 | Verkehrssicherheitskonzept

Zuordnung

Listung

Benennung der Mafinahme

Zustindige Abteilung/
zustindiges Referat

Radfahrerinnen und Radfahrer

66

13.3

Hinwirken auf Beachtung des Standes
der Technik bei Anlage und Unterhal-
tung von Radverkehrsanlagen

Referat 55

67

13.4

Durchfihrung von Kampagnen und
Aktionen zur Forderung eines sicheren
Verkehrsverhaltens aller Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer

Referat 55

68

13.5

Mobilitatserziehung an Kindergirten
und Schulen - Anstreben einer Ver-
ankerung der Themen Sicherheit und
Mobilitit in Bezug auf den Radverkehr
in allen Jahrgangsstufen

Referat 55 und IM
und KM

69

13.6

Durchfihrung weiterer Aufklirungs-
mafinahmen wie Verkehrssicherheitstage
und Unterstitzung von Schulungen
durch ADFC und Schulung der unteren
Verwaltungsbehorden

Referat 55 und IM

70

Uberpriifung der Radwegebenutzungs-
pflicht

Referat 31 mit 55

71

13.8

Herabsetzung der zuldssigen Geschwin-
digkeit innerorts auf fahrradrelevanten
Strecken

Referat 31 mit 55

72

13.9

Eine verstirkte Uberwachung des
fliefenden und ruhenden Verkehrs in
Hinblick auf die Verkehrssicherheit
des Radverkehrs durch die Polizei wird
angestrebt

Polizei, Kommunen,
Referat 55

73

13.10

Eintreten far das Prifen einer allgemei-
nen Helmpflicht

Referat 55

74

13.11

Vergabe einer wissenschaftliche Studie
zur Schutzwirkung von Radhelmen bei
Unfillen

Referat 55

Motorradfahrerinnen und

Motorradfahrer

75

14.1

Bauliche Entschirfung von Unfallhdu-
fungsstellen und Unfallstrecken

Abteilung 2

76

14.2

Anordnung und Uberwachung von
Tempolimits

Referat 31 und IM

77

14.3

Dringen auf Schutzausstattung von Mo-
torradfahrerinnen und Motorradfahrern

Referat 52 und 31

78

14.4

Fortfuhrung von Praventionsveranstal-
tungen unter Einbeziehung der Medien

M

79

14.5

Intensivierung von Verkehrsuber-
wachungsmafinahmen

M

80

14.6

Anbringung Unterfahrschutz fir Motor-
radfahrerinnen und Motorradfahrer an
Schutzplanken in auffilligen Bereichen

Referat 31
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. Zustindige Abteilung/
Zuordnung Nr. Listung Benennung der Mafinahme naig g
zustindiges Referat
- e Austausch Richtungstafeln durch flexible Referat 31
’ Poller mit Richtungstafeln aus Kunststoff
Erstellung eines Sicherheitsprogramms
82 148 fur Motorradfahrerinnen und Motor- Referat 31
’ radfahrer und Identifikation auffilliger
Streckenabschnitte
Unterstitzung von Initiativen fir Ein-
83 15.1 fiihrung eines LKW-Uberholverbotes auf | Referat 31
Autobahnen
= Beibehaltung der intensivierten Ge-
7 = 84 15.2 winnabschopfung beim gewerblichen M
& 5 :
5 v Guterverkehr
=
5 % g5 55 Sensi.bilisierur.l.g der Bufigeldstellen fur M
< 2 Gewinnabschopfung
= g o
2 g Verbesserung der Ausstattung der Polizei
86 15.4 . - M
g ©) ’ mit moderner Kontrolltechnik
(B 87 15.5 Fortfihrung von TruckerTreffs M
Fortsetzung der Forderung Spritspartrai-
88 15.6 ning und ggf. Kopplung mit Fahrsicher- | Referat 52
heitstraining
g S Erstell ines Unfallranki
< g g 161 rstellung eines Unfallrankings zum M Referat 31
g & g Vergleich von Stadt- und Landkreisen und Referat 3
v =
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STATISTIK — UNFALLSITUATION

Der Finfjahresvergleich 2008 bis 2012 zeigt fir Baden-
Wirttemberg eine kontinuierlich steigende Zahl der
polizeilich registrierten Straflenverkehrsunfille ins-
gesamt von 255.374 im Jahr 2008 auf 287.909 im Jahr
2012. Trotz der absolut gestiegenen Zahl registrierter
Unfille konnte im gleichen Zeitraum eine Reduzie-

rung der Verunglicktenzahlen erreicht werden. Dies

gilt sowohl fur die Zahl der Schwer- und Leichtverletz-
ten, insbesondere aber fur die Zahl der im Straflenver-
kehr getoteten Personen. Wihrend 2008 insgesamt 551
Unfalltote zu beklagen waren, waren es 2012 insgesamt

471 Personen - ein Ruckgang von 14,5 %.

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur

. Verun-
Unfille .
glickte | davon
gesamt
Gesamt
Personen- | Schwerem Leichtem . Schwer- | Leicht-
Getotete
schaden |Sachschaden |Sachschaden verletzte |verletzte
2008 | 255.374 37.955 16.475 200.944 49.656 551 9.291 39.814
2009 | 261.970 35.922 15.889 210.159 47.437 535 9.169 37.733
2010 275.410 33.931 16.613 224.866 45.175 494 8.436 36.245
2011 278.627 36.531 15.643 226.453 47.789 482 9.194 38.113
2012 287.909 35.856 15.710 236.343 47.088 471 9.138 37.479
Allgemeine Verkehrsunfalllage in Baden-Wiirttemberg 2008 — 2012
350.000 T T 60.000
(=
(0]
© 300.000 -+ 50.000 -5
= 250.000 1 =2
) T 40.000 £
© 200.000 + ©
'c > .
2 + 30000 M Unfalle
S 150.000 T 3 insgesamt
< 1 20000 £ Unfalle mit
100.000 - 5 Personenschaden
50.000 + T 10.000 Unfalle mit
Sachschaden
0 - : : : : 0 - )
2008 2009 2010 201 2012 VEUE G
Personen gesamt
Jahre

Die allgemeinen Verkehrsunfallzablen steigen stetig an. Die Anzabl der Verungliickten ist in der Fiinfjabresbetrachtung riicklaufig,
allerdings mit einem Anstieg zwischen 2010 und 2011,




Dies spricht dafir, dass durch eine verbesserte tech-
nische Ausstattung von Fahrzeugen sowie durch eine
entsprechende Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur

die Unfallfolgen gemildert werden konnten.

GETOTETE IN BADEN-WURTTEMBERG 2012
NACH ART DER VERKEHRSBETEILIGUNG

Getotete Benutzer von | Anzahl %
Mofas, Kleinkraftrider 12 2,6
Motorrider 76 16,1
Pkw 248 52,7
Guterkraftfahrzeuge 19 4,0
Fahrrider 45 9,6
Fuflginger 64 13,6
Sonstiges 7 L5
471 100

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg

Bezogen auf die Art der Verkehrsbeteiligung waren
mehr als zwei Funftel der toédlich verunfallten Perso-
nen 2012 PKW-Fahrerinnen und -Fahrer bzw. -Mitfah-
rerinnen und Mitfahrer. 16,1% der Getdteten waren
Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer, nahezu 10 %
Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer und fast jeder
siebte todlich Verunfallte war 2012 Fuflgingerin bzw.
Fufiginger.

Diese Zahlen mussen ins Verhaltnis gesetzt werden zu
einer Gesamtbeteiligung der einzelnen Verkehrstriger
sowohl auf die Wegezahl als auch auf die zurickgeleg-
ten Strecken. Die nachfolgenden Zahlen stammen aus
dem Ergebnisbericht ,Mobilitit in Deutschland® von
2008 und sind somit aufgrund der unterschiedlichen
raumlichen Bezugsgrofle einerseits sowie des unter-
schiedlichen Erhebungszeitpunktes andererseits nur
als Orientierung zu sehen. In der Tendenz lasst sich
ein — gemessen an der anteiligen Verkehrsmittelnut-
zung - erhohter Anteil an tddlich verlaufenden Un-
fillen der ungeschitzten Verkehrsteilnehmergruppen
Fuflgingerinnen und Fuflginger und Radfahrerinnen

und Radfahrer ablesen.

Statistik — Unfallsituation | 77

Modal Split - Basis Wege

Zu Fufy 23
Fahrrad 10
MIV-Fahrer In% | 47
MIV-Mitfahrer 12
ov 9

Modal Split - Basis PKm

Zu Fufy 3

Fahrrad 3

MIV-Fahrer In% | 58

MIV-Mitfahrer 20

ov 16
QuelleMiD 2008

In Bezug auf das Lebensalter betrachtet, ergeben sich
weitere Gruppen, die einer besonderen Aufmerksam-
keit bedurfen - einerseits wegen bestehender Unfall-
auffilligkeiten wie etwa bei den jungen Fahrerinnen

und Fahrern.

Kindern und Jugendlichen gilt schon deshalb ein be-
sonderes Augenmerk, da die eigenstindige Beteiligung
am Verkehrsgeschehen erst erlernt wird. Eine in dieser
Zielgruppe ansetzende Aufklirungs- und Verkehrs-
erziehungsarbeit stellt die Weichen fiir eine kinftige
sichere und verantwortungsvolle Teilnahme am Ver-

kehrsgeschehen.

Die demografischen Entwicklungen lassen zudem die
grofler werdende Gruppe der Seniorinnen und Seni-
oren verstirkt in den Blick ricken. Verunglickungs-
risiken sind auch hier differenziert zu betrachten und
ins Verhiltnis zu einzelnen Verkehrstrigern zu setzen.
Zudem ist immer zu bedenken, dass die hier pauschal
als Seniorinnen und Senioren bezeichnete Alters-

gruppe ab 65 Jahren keine homogene Gruppe darstellt.
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ZIELGRUPPEN INTENSIVIERTER VERKEHRS-
SICHERHEITSARBEIT

A) KINDER

Im Funfjahresvergleich zeichnet sich bis 2010 eine po-
sitive Entwicklung des Unfallgeschehens unter Betei-
ligung von Kindern ab. Baden-Wurttemberg befindet
sich bei der Sicherheit von Kindern im Stralenverkehr
bundesweit auf dem guten zweiten Platz. Bezogen auf
ihren Bevolkerungsanteil verungliicken in unserem
Land bundesweit sehr wenige Kinder im Straflenver-
kehr. Dennoch ereignen sich tiglich durchschnittlich
sechs Verkehrsunfille, an denen Kinder beteiligt sind.
Im Jahr 2012 verloren zwdlf Kinder ihr Leben durch
Verkehrsunfille. Im Jahr 2007 waren es noch 23.

Besondere Aufmerksamkeit muss nach wie vor der
Schulwegsicherheit zukommen. Zwar werden jihr-
lich nur ca. 500 Schulwegunfille polizeilich registriert.
Nach Auskunft des gesetzlichen Unfallversicherers, der
Unfallkasse Baden-Wirttemberg, ereignen sich jedoch
ca. 18.500 sogenannte Schilerwegeunfille, die bis hin
zu lebenslangen Rentenzahlungen reguliert werden

mussen.

Weitere Informationen:
Verkehrsunfille - Kinderunfille im Straflenverkehr
2011 (Statistisches Bundesamt); online abrufbar unter:

www.destatis.de

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit Kindern

3.000 T T+ 3.000
5]
2
= 2500 T T 2.500
= o M Getotete
g = Kinder
£ 2.000 + + 2.000 ©®
§ 5 Schwerverletzte
g 1500 1 1 1500 B Kinder
o = Leichtverletzte
- 1.000 1 + 1.000 § Kinder
o < I Verungliickte
'c‘:u‘ 500 + + 500 Kinder gesamt
<

0 t t t t 0
2008 2009 2010 2011 2012
Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Jahre

Die Anzabl der Verkebrsunfille mit Beteiligung von Kindern bat sich 2012 gegendiber 2011 wieder reduziert,

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg


http://www.destatis.de
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B) JUGENDLICHE UND JUNGE FAHRERINNEN fahrerin und Mitfahrer von PKW gefihrdet ist - drei
UND FAHRER von vier Verungliickten sind PKW-Insassen, wihrend
Gemessen an einem Bevolkerungsanteil von 8% verun-  dieser Anteil bezogen auf die Gesamtbevélkerung bei

fallen 18 - 24-jahrige mit einem Anteil von 20% an den  knapp 60% liegt. Die Verkehrssicherheitsarbeit setzt
Verungluckten dberdurchschnittlich haufig. Betrachtet ~ vor diesem Hintergrund in dieser Altersgruppe explizit
man untenstehende Tabellen, wird deutlich, dass diese ~ bei den jungen Fahrerinnen und Fahrern an.

Gruppe insbesondere als Fahrerin und Fahrer bzw. Mit-

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfiallen mit Jungen Fahrern (18 — 24 Jahre)
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Die Verkebrsunfallzablen mit Beteiligung von jungen Fabrer/innen haben sich im Vergleich zum Vorjabr leicht reduziert.
Quelle: IM Baden-Wiirttemberg
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Weitere Informationen:

Faltblatt Straflenverkehrsunfille in Baden-Wirttem-
berg - Junge Erwachsene (Innenministerium Baden-
Waurttemberg und Statistisches Landesamt Baden-

Wirttemberg); online abrufbar unter www.statistik-bw.de

C) SENIORENINNEN UND SENIOREN SOWIE IN
DER MOBILITAT EINGESCHRANKTE PERSONEN

Die Zahl der Verkehrsunfille, an denen Seniorinnen
und Senioren beteiligt waren, ist von 2007 bis 2012 -
auch bedingt durch den demografischen Wandel der
Gesellschaft — um 19,0 % angestiegen (Zum Vergleich:
Unfille insgesamt +12,4%). Insgesamt ist Gber diesen
Zeitraum erfreulicherweise die Zahl der Verletzten
und Toten rickliufig. Bundesweit betrug der Anteil
der Seniorinnen und Senioren an allen Verunglickten
im Jahr 2011 11,5% - mit 26 % lag der Anteil der Todes-
opfer demgegentber deutlich hoher. Die hohere Vul-
nerabilitit zeigt sich auch bezogen auf die Schwere der
Verletzungen: Wihrend bei den Unter-65-jahrigen der
Anteil der Schwerverletzten bei allen Verunglickten
bei 16,4 % lag, war er bei den Uber-65-jihrigen mit gut

einem Viertel deutlich hoher.

Neben den nachlassenden physischen Widerstands-
kriften im Alter ist hier auch zu bertcksichtigen, dass
altere Menschen uberdurchschnittlich haufig als unge-
schutzte Fufigingerinnen bzw. Fulginger am Verkehr
teilnehmen. Mehr als die Hilfte der getoteten Fahr-
radfahrerinnen und Fahrradfahrer und fast jede zweite
todlich verunglickte Fufigingerin bzw. jeder zweite
todlich verunglickte Fulginger gehdrte zu der Alters-

klasse 65plus.

Altersbedingte Einschrinkungen der Wahrnehmung
konnen nur in Teilen durch Routine und angepasste
Fahrweise ausgeglichen werden. So spielen bei den
Seniorinnen und Senioren auf Leichtsinnigkeit hin-
deutende Unfallursachen wie unangepasste Geschwin-
digkeit, Fehler beim Uberholen oder Alkoholeinfluss

relativ zu anderen Altersklassen eine geringe Rolle.

Hiufigste Unfallursachen sind Vorfahrtsfehler und
Fehler beim Abbiegen, Wenden, Ruckwirtsfahren,
Ein- und Ausfahren, welche auf eine Uberforderung
in komplexen Verkehrssituationen hinweisen. Bei Ver-
wicklung von Uber-64-jihrigen in einen PKW-Unfall
trugen diese zu uber 65% auch die Hauptschuld. Der
Anteil steigt in der Gruppe der Uber-75-jihrigen weiter.

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit Senioren

S 4.000 T 25.000
= )
2 3500 1 , W get‘.’tete
3 2000 1 20.000 i.‘=E enioren
s = T IS Schwerverletzte
é 2.500 + 1 15.000 g Senioren
= 2.000 1 = Leichtverletzte
= S H
OL:, 500 | L e E enioren
> < [ Verungliickte
& 1.000 + Senioren gesamt
T 1 5.000
-FB 500 +
<Cz 0 + == - |- - - 0

2008 2009 2010 2011 2012

Jahre

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur

Die Zabl der Verkebrsunfille mit Beteiligung von SeniorInnen reduzierte sich zwischen 2011 und 2012 leicht,

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg


http://www.statistik-bw.de/

Ziel muss es sein, einerseits auf Einsicht und Umsicht
bei den ilteren Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmern zu setzen, um Thnen maéglichst lange
eine sichere Mobilitit — welche auch in hohem Mafle
Lebensqualitit bedeutet - zu ermoglichen und ande-
rerseits die Gestaltung des Verkehrssystems an einer

alternden Gesellschaft auszurichten.

Weitere Informationen:
Verkehrsunfille - Unfille von Senioren im Straflenver-
kehr 2011 (Statistisches Bundesamt); online abrufbar

unter www.destatis.de

D) FUSSGANGERINNEN UND FUSSGANGER

Die Anzahl der Verkehrsunfille unter Beteiligung von
Fufigingerinnen und Fufligingern war bis zum Jahr 2010
rickliufig und ist seit 2011 wieder angestiegen. Im Jahr
2012 verloren 64 Fuflgingerinnen und Fuflginger ihr
Leben durch Verkehrsunfille. Weit tberdurchschnitt-
lich gemessen am Anteil an der Gesamtbevolkerung
ist bei den verungliickten Fufigingerinnen und Fufi-

gangern der Anteil der dlteren Personen uber 65 Jahre.
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E) RADFAHRERINNEN UND RADFAHRER

Der Funfjahresvergleich fir Baden-Wirttemberg zeigt
insgesamt eine rucklaufige Zahl der verunfallten Fahr-
radnutzerinnen bzw. Fahrradnutzer, allerdings mit ei-

nem deutlichen Anstieg zwischen 2010 und 2011.

Bei den Radfahrunfillen wird von einer groflen Dun-
kelziffer - insbesondere bei den Alleinunfillen - aus-
gegangen. Es wird vermutet, dass nur ca. 40% der Rad-

fahrunfille polizeilich erfasst werden.

Gemessen an dem Anteil der Unfallbeteiligten von 13 %
lag der Anteil der Verunglickten in Baden-Wurttem-
berg 2011 mit 18 % deutlich hoher.

Der tuberwiegende Teil der Unfille unter Beteiligung
von Fahrradfahrerinnen bzw. Fahrradfahrern ereignet
sich innerorts. Hinsichtlich der Unfallfolgen sind aller-
dings die Auflerortsunfille besonders folgenschwer -
bundesweit waren hier im Jahr 2011 zwei Funftel der

Unfille mit todlichen Folgen.

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit FuBgéangern
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Die Anzabl der Verkebrsunfille mit Beteiligung von FufSganger/innen ist seit dem Jahr 2011 wieder angestiegen.

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg



http://www.destatis.de
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Eine besondere Unfallgefihrdung liegt fir die Alters-
gruppen der Kinder und Jugendlichen sowie der alte-
ren Menschen vor. Zu bertucksichtigen ist hierbei die
uberdurchschnittliche Nutzung des Fahrrades in der
Altersgruppe bis 17 Jahre. Die Unfallfolgen sind - wie
auch bei den Fufigingerinnen und Fufigingern - bei
den Radfahrerinnen und Radfahrern im fortgeschrit-
tenen Alter im Falle einer Verunfallung besonders
schwerwiegend. Etwa jede zweite getotete Radfahrerin
bzw. Radfahrer bundesweit gehorte 2011 zur Alters-

gruppe 65plus.

In etwa drei Viertel der Unfalle mit Beteiligung von
Radfahrenden war ein Pkw der Unfallgegner. Bei
Unfillen zwischen PKW und Fahrrad waren bundes-
weit in 75% der Fille die Kfz-Fahrerinnen bzw. Kfz-
Fahrer hauptsichlich fur den Unfall verantwortlich.
Bei Unfillen zwischen LKW und Fahrrad wurde die
Hauptschuld zu 79 % dem LKW-Lenker angelastet. Bei
Unfillen mit Fufigingerinnen und Fufigingern wurde
dagegen die Hauptschuld haufig (zu 61 %) bei der Rad-
fahrerin bzw. dem Radfahrer ermittelt. Auch bei Kol-
lisionen mit Motorridern waren die Radfahrerin bzw.

der Radfahrer Gberdurchschnittlich haufig die Haupt-

verursacher (59 %). Fur Baden-Wirttemberg ergibt sich
uber alle Verkehrsunfille mit Radfahrerbeteiligung fir
das Jahr 2012 in gut 50% der Fille die Unfallverursa-

chung durch eine Radfahrerin bzw. einen Radfahrer.

Zwar gemessen an der Gesamtzahl der Unfille unter
Beteiligung von Fahrradfahrerinnen und Fahrradfah-
rern anteilig gering, jedoch fir die Verkehrssicher-
heitsarbeit von besonderem Interesse sind die Unfille
in Zusammenhang mit Alkoholkonsum. Im Jahr 2012
wurden 414 alkoholbedingte Unfille von betrunkenen
Fahrradfahrern verursacht. 281 davon wiesen eine Blut-

alkoholkonzentration von uber 1,6 Promille auf.

Weitere Informationen
Verkehrsunfille - Zweiradunfille im Straflenverkehr
2011 (Statistisches Bundesamt); online abrufbar unter

www.destatis.de

Nationaler Radverkehrsplan 2020 - Den Radverkehr
gemeinsam entwickeln (BMVBS); online abrufbar un-
ter www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/fahrrad-

verkehr-nationaler-radverkehrsplan.html

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit Radfahrern
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Die Anzabl der Verkebrsunfiille mit Beteiligung von Radfabrerlnnen ist im Jahr 2012 gegeniiber 2011 leicht riickléufig,

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg


http://www.destatis.de
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/UI/fahrradverkehr-nationaler-radverkehrsplan.html
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/UI/fahrradverkehr-nationaler-radverkehrsplan.html

Straflenverkehrsunfille in Baden-Wirttemberg — Rad-
fahrer (Innenministerium Baden-Wirttemberg und
Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg); online

abrufbar unter www.schuetze-dein-bestes.de

F) MOTORRADFAHRERINNEN UND
MOTORRADFAHRER

Durchaus besorgniserregend ist die Entwicklung bei
den Verkehrsunfillen unter Beteiligung von Motorrad-
fahrerinnen und Motorradfahrern. Zwar sind im Funf-
jahresvergleich deutliche Ruckginge bei der Zahl der
Verkehrsunfille und bei der Zahl der Verletzten fest-
zustellen, jedoch ist die Zahl der getoteten Motorrad-
fahrerinnen und Motorradfahrer nur leicht ruckgingig

bzw. stagniert auf einem Niveau, das im Vergleich zur
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allgemeinen Unfallentwicklung bei der Zahl der Ver-
kehrstoten nicht hingenommen werden kann. Im Jahr
2012 vetloren 76 Motorradnutzerinnen und Mototrad-
fahrer (Fahrerinnen und Fahrer und Mitfahrerinnen
und Mitfahrer) ihr Leben. Im Jahr 2007 waren es 109.
Damit war 2012 nahezu jeder sechste Verkehrstote im
Land eine Motorradfahrerin bzw. ein Motorradfahrer.
Die hiufigsten Unfallursachen sind nicht angepasste
Geschwindigkeit, mangelnder Sicherheitsabstand so-

wie Fehler beim Uberholen.

Weitere Informationen:
Verkehrsunfille - Zweiradunfille im Straflenverkehr
2011 (Statistisches Bundesamt); online abrufbar unter

www.destatis.de

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit Motorradnutzern
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Die Zahl der Verkebrsunfille mit Beteiligung von Motorradnutzern ist zwischen 2011 und 2012 rickldufig,

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg
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G) GEWERBLICHER KRAFT- UND
OMNIBUSVERKEHR

Bedingt durch die positive wirtschaftliche Entwicklung
hat der Lkw-Verkehr wieder deutlich zugenommen.
Insgesamt wird bis 2025 eine weitere Zunahme der auf
der Strafle transportierten Guter — und damit auch der

Lkw - von ca. 50 % prognostiziert.

Nach Rickgingen der Unfallzahlen bis zum Jahr 2009
war fir 2010 eine Steigerung der Unfallzahlen von
5,6% festzustellen. Seit dem Jahr 2011 sind die Zah-
len jedoch wieder ricklaufig. Die Lkw-Unfille haben
insgesamt einen geringen prozentualen Anteil an allen
Verkehrsunfillen. Allerdings sind die Folgen aufgrund
der hohen bewegten Massen fur alle Beteiligten oft-
mals gravierend. Neben den hohen Sachschiden sind

die Verletzungen - insbesondere im Falle einer Betei-

ligung anderer Verkehrsarten - sehr schwerwiegend.
Nahezu jeder vierte Verkehrstote im Land kam bei ei-

nem Verkehrsunfall mit Lkw-Beteiligung ums Leben.

Weitere Informationen zu Unfallzahlen und -statisti-

ken finden sich unter anderem hier:

Deutsches Statistisches Bundesamt:
www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/
TransportVerkehr/ThemaVerkehr.html

Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg:
www.statistik-bw.de/Veroeffentl/home.asp? T=Umwelt-

Verkehr

Deutscher Verkehrssicherheitsrat:

www.dvr.de/betriebe_bg/daten/unfallstatistiken.htm

Verkehrsunfalllage bei Verkehrsunfallen mit Gewerblichem Guterverkehr
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Die Anzabl der Verkebrsunfille mit Beteiligung von Gewerblichem Giiterverkebr ist seit 2011 wieder riickldufig.

Quelle: IM Baden-Wiirttemberg
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Fiir Menschen, Mobilitit und Lebensqualitit

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg - Hauptstitter Str. 67 - 70178 Stuttgart - www.mvi.baden-wuerttemberg.de

Innenministerium Baden-Wiirttemberg - Willy-Brandt-Str. 41 - 70173 Stuttgart - www.im.baden-wuerttemberg.de
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