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Kilometer *

betragt die Lange des

StraRenverkehrsnetzes in

den Gemeinden in NRW
|

und

2

Uberértliche StraRen kom-

men noch hinzu.

Kilometer 3

lang ist das landesweite
Radverkehrsnetz in NRW
- — lokale und regionale

Erganzungen durch die
Stadte und Gemeinden
noch nicht eingerechnet.

Fur die Mobilitat in NRW sind StraRen-, Schienen-, Rad- und FuRwegenetze die
Grundlage. Wir wollen sie sicher? gestalten.
I:> Verkehrssicher durch unserer Engagement fir mehr Ver-
) kehrssicherheit sowie
Sicher
Zukunftssicher durch digitale Vernetzung und multimodale

Verkehrspraxis, die alle Verkehrstrager kombiniert.
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Kapitelbeginn stets auf rechter Seite

Das Verkehrssicherheitsprogramm NRW stellt sich vor

Unfallzahlen sprechen eine klare Sprache: Im Jahr 2014
verungliickten 522 Personen auf nordrhein-westfalischen
Stralen tddlich. Auch wenn damit die Zahl der Verkehrsto-
ten gegeniber dem Vorjahr um 9 %* angestiegen ist, so ist
das Ergebnis 2014 im Vergleich der Jahre gleichwohl
immer noch das zweitniedrigste. Mit nunmehr 29 Verkehrs-
toten je eine Million Einwohner® haben NRW und das
Saarland das bundesweit beste Ergebnis aller Flachenlan-
der erzielt. Sogar im européischen Vergleich kénnte sich
NRW in die Spitzengruppe aus Malta, den Niederlanden,
Schweden und GroBbritannien einreihen.®

Auch Zeitreihenbetrachtungen illustrieren einen Ruck-
gang der Unfallzahlen: Im Vergleich der Jahre 2004 zu
2014 wird deutlich, dass sich die Zahl der Verkehrstoten
um 40 %’ reduziert hat. Fur die Zahl der Schwerverletz-
ten ist ein Rickgang um 15 %?®, fur die Zahl der Leicht-
verletzten von 9 %° zu konstatieren. Das alles sind Ent-
wicklungen, die in die richtige Richtung weisen.
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Warum also ein neues, jetzt sechstes Verkehrssicher-
heitsprogramm NRW? Weil wir diese Entwicklungen
mindestens beibehalten und im Idealfall forcieren méch-
ten. Denn die Unfallzahlen bedeuten leider auch, dass in
NRW immer noch alle 7 Minuten ein Mensch im Stra-
Renverkehr verungluckt und alle 17 Stunden'® ein
Mensch im StralRenverkehr getdtet wird. Wer hinter
solchen oder ahnlichen Zahlen das personliche Schick-
sal der Unfallopfer sieht, kann nur eine akzeptable Zahl
an Verkehrsopfern ableiten: Null!

Deshalb drangen wir auf eine weitere Optimierung der
Verkehrssicherheit und der Verkehrssicherheitsarbeit.
Da sich zudem uber die 10-jahrige Laufzeit des funften,
jetzt ,alten" Verkehrssicherheitsprogramms auch rechtli-
che Rahmenbedingungen geandert, sich die Lebenswel-
ten Jiingerer und Alterer weiter ausdifferenziert und sich
vor allem technische Weiterentwicklungen im Themen-
feld Verkehr und Mobilitat ergeben haben, ist ein neues



Programm geboten. Dass bereits im Vorlauferprogramm
erwéhnte Sichtweisen und MafRnahmen erneut in vorlie-
gendes Verkehrssicherheitsprogramm Eingang finden, ist
gewollt — Bewéhrtes soll bleiben. Dazu z&hlt etwa, die
menschlichen Fahigkeiten als ,Mal der Dinge im Verkehr*
zu betrachten und Ablauf und Gestaltung des Verkehrs
demzufolge nach wie vor an den Grenzen der Leistungs-
fahigkeit von Menschen zu orientieren.

Die bisherigen Verkehrssicherheitsprogramme besal3en
eine Geltungsdauer von 10 Jahren; auch dieses Pro-
gramm ist wieder fiir eine langere Laufzeit konzipiert. Die
im Programm genannten Etappenziele sind dagegen be-
wusst auf das Jahr 2020 ausgerichtet. Einen verkiirzten
Zielhorizont haben wir gewahlt, um im Bedarfsfall auf sich
andernde Rahmenbedingungen bzw. neue Herausforde-
rungen mit einem modifizierten Programm reagieren zu
kénnen. Wir haben uns ferner deshalb dafiir entschieden,
weil Bundesregierung und Europaische Kommission ihre
verkehrssicherheitlichen Zielvorgaben am Jahr 2020 aus-
richten. Das erleichtert die Vergleichbarkeit und — wichtiger
— eroffnet prinzipiell die Chance fir gemeinsam ,eingetak-
tete" Aktionen und MalRnahmen.

Unsere Vision

Wir verfolgen nach wie vor eine Vision: Die Vision Zero.
Eine Welt, in der niemand im StralBenverkehr getotet oder
so schwer verletzt wird, dass er lebenslange Schaden
davontragt — ,Zero" eben.™* Unter dieser Perspektive ist
die einzig akzeptable Zahl an Verkehrstoten und Schwer-
verletzten eine ,Null“ — eine Forderung, die auch der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) zur MaRgabe
seines Handelns gemacht hat.*> Weil Vision Zero nicht in
erster Linie als exakte quantitative Vorgabe zu verstehen
ist, sondern als eine Art kollektive Selbstverpflichtung” das
(Fern)Ziel vorgibt, sind zeitlich definierte Zwischenziele
notwendig. So setzt sich das Verkehrssicherheitspro-
gramm der Bundesregierung das Ziel einer 40 %igen
Reduzierung der Getotetenzahlen bis 202013; zahlreiche
Bundeslander schlief3en sich diesem — oder einem &hnlich
gelagerten — Reduktionsziel an.'* Die Européische Kom-
mission schlagt vor, bis zum Jahr 2020 die Gesamtzahl
der Unfalltoten zu halbieren.'® Sichtbar wird, dass sich die
Zielvorgaben immer wieder auf das Jahr 2020 beziehen.
Daher setzen auch wir uns mit dem vorliegenden Ver-
kehrssicherheitsprogramm diesen Zielhorizont.

Reduktionsziel 2020: 40 % weniger Getotete
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Unsere Ziele

Wir wollen eine Reduktion der Zahl der Verkehrstoten
um 40 % erreichen. Dieses Ziel bedeutet einen nach wie
vor ambitionierten Anspruch an die eigene Verkehrssi-
cherheitsarbeit, da bei den insgesamt sichtbaren Riick-
gangen der letzten Jahre und Jahrzehnte die Optimie-
rungspotenziale stetig kleiner und zugleich schwieriger
erschlieBbar werden.

Um bis 2020 einen Zehnjahreszeitraum abbilden zu
kénnen, dienen die Daten der Jahre 2009 bis 2011 als
Basis — nicht zuletzt auch deshalb, weil einzelne Jahres-
zahlen nur beschrankt aussagefahig sind.

* 40 % weniger Verkehrstote in
NRW bis 2020

Eine exakte rechnerische Entsprechung wirde einen
Riickgang auf 361 Verkehrstote bis zum Jahr 2020 bedeu-
ten. Um die in der Verkehrsrealitat gleichwohl erwartbaren
Schwankungen in den Unfallzahlen abbilden zu kénnen,
haben wir fir das Reduktionsziel einen Korridor definiert,
der begrenzte Abweichungen in beide Entwicklungsrich-
tungen zulasst.

Auch wenn die Reduktion der Zahl der Verkehrstoten
wichtig ist: Von ebensolcher Relevanz muss auch der
Abbau der Schwerverletztenzahl sein. lhre Zahl Ubersteigt
in NRW die der Verkehrstoten immer noch um das 26-
fache."® Wir machen uns daher einen Appell des Deut-
schen Verkehrsgerichtstages von 2010 — der u. a. nationa-
le Reduktionsziele fiir Schwerverletzte anmahnt'’ — zu
eigen und setzen uns zum Ziel, die Zahl der Schwerver-
letzten in NRW bis 2020 um 20 % zu reduzieren. Als Be-
zugsdaten dienen erneut die Jahre 2009 bis 2011.

» 20 % weniger Schwerver-
letzte in NRW bis 2020

Auch hier gilt, dass die exakte Zielgrof3e bei einem Riick-
gang auf 10.595 Schwerverletzte erreicht ware. Der abge-
bildete Korridor erlaubt Schwankungen in der Verkehrsun-
fallentwicklung (fur diese Kategorie).

Reduktionsziel 2020: 20 % weniger Schwerverletzte
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Allerdings: Die alleinige Verengung der Verkehrssicher-
heitsarbeit auf die Reduktion der Unfallzahlen greift uns

zu kurz.

Unter der Perspektive der qualitativen Verkehrssicher-
heitsarbeit setzen wir uns auch zum Ziel, verkehrlich
bedingte Belastungen zu reduzieren — etwa dadurch,
dass Verkehre auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel
verlagert werden. Das wollen wir vor allem in den stad-
tisch gepragten Bereichen Nordrhein-Westfalens errei-
chen, in denen die Verkehrsinfrastruktur bereits heute
durch flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr hoch oder
sogar Uberbeansprucht ist. Dass dabei unterschiedliche
Ausgangslagen in den Kreisen, Stadten und Gemeinden
zu berucksichtigen sind, ist selbstverstandlich.

Unter qualitativer Verkehrssicherheitsarbeit verstehen
wir dartiber hinaus, Barrieren abzubauen, die behinder-
ten und mobilitatseingeschrankten Personen ihre Mobili-
tat unnotig erschweren — in dem Wissen, dass ein barri-
erefreier Stadt- und Verkehrsraum einen Schlissel fiir
gleichberechtigte Teilhabe darstellt.
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Unsere Herausforderungen

Herausforderung Nr. 1 ist, unsere bisherige Arbeit an
den eigenen Zielvorgaben zu messen. Das Verkehrssi-
cherheitsprogramm 2004 setzte sich zum Ziel, 50 %
weniger Verkehrstote
bis zum Jahr 2015 zu

erreichen. Fasst man

Herausforderung Nr. 1:
eigenes Engagement

an eigenen Zielvorgaben
Uberprifen

diese Forderung im
Sinne eines exakten

numerischen Ziels (auf dem Weg zur Vision Zero) auf,
so haben wir es — wenn auch knapp — verfehlt: Im Zehn-
jahres-Verlauf konnte ,nur” eine Reduktion der Getote-
tenzahlen um 40 % erreicht werden. Begreift man
diese Zielsetzung aber als eine vor allem motivierende
Selbstverpflichtung, so waren wir — gemeint sind hier alle
in der Verkehrssicherheitsarbeit engagierten Akteurin-
nen und Akteure — erfolgreich. Mit dem Riickgang um

40 % gingen die Getdtetenzahlen in nennenswertem
Umfang zurlick.

Welche Hinweise lassen sich aus den bestehenden Un-
fallstatistiken ableiten? Wo besteht ggf. Nachsteuerungs-
bedarf? Das herauszufinden, ist Herausforderung Nr. 2 .

Eine Auswertung der Unfallzahlen nach Altersklassen

Herausforderung Nr. 2:
Mit Unfallstatistiken

lasst zunachst erkennen,
dass die Zahl der getote-
ten Kinder (unter 15

die Verkehrssicherheitsarbeit
nachsteuern

Jahren) zwischen 2004

und 2014 von 25 auf 16 zuriickgegangen ist. Die Verun-
gliicktenzahlen sind ebenfalls riicklaufig. Dass auch die
Verungliicktenh&ufigkeitszahl NHZ)l der Altersgruppe
einen Riickgang (von 317 auf 267)"° aufweist, macht
deutlich, dass diese Reduktion nicht durch einen sinken-
den Bevdlkerungsanteil begriindbar ist. Dass aber
gleichwohl die Zahl der im StraRenverkehr tédlich verun-
fallten Kinder seit 2012 wieder steigt und die Verun-
glicktenzahlen stagnieren, macht eindringlich deutlich,
in dem Bemiihen um mehr Verkehrssicherheit fur Kinder
keinesfalls nachzulassen.?

Ist-Soll-Vergleich fiir das Minimierungsziel ,,Getotete”
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bis 12/2014
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* Die Verunglucktenhaufigkeitszahl (VHZ) bezeichnet die Zahl der bei
Verkehrsunféllen verletzten und getdteten Personen pro 100.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern der entsprechenden Altersgruppe.



Die Verungliicktenentwicklung in der Altersgruppe der
18- bis 24-Jahrigen illustriert, dass die Zahl der verun-
gluckten jungen Erwachsenen von 15.939 auf 13.106
zurtickging. In den letzten 10 Jahren konnte die Zahl der
Getoteten jungen Fahrerinnen und Fahrer um mehr als
die Halfte — von 159 auf 72 — reduziert werden. Die
Verungliicktenhaufigkeit pro 100.000 Einwohner der
Altersgruppe hat um rund ein Funftel™ abgenommen.
Dennoch: Die Verungliicktenhaufigkeit dieser Altersklas-
se liegt immer noch doppelt®” so hoch wie die der Ge-
samtbevdlkerung. Ungeachtet des zweifellos bestehen-
den Einflusses von Jugendlichkeits- und Anfangerrisiko ist
genannte Relation Ansporn genug, sich weiter fur die
Gruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer zu engagie-

ren.?

Auch die ,Generation 65+, d.h. die Seniorinnen und
Senioren, bedarf besonderer Bemihungen und neuer
Strategien. Zwar konnte in den letzten 10 Jahren die Zahl
der getdteten Senioren um etwa ein Viertel gesenkt
werden. Allerdings ist die Entwicklung der Verungliick-
tenzahlen gegenléufig: Im gleichen Zeitraum ist die Zahl
der verungliickten Senioren von 8.104 auf 9.377 gestie-
gen. Dass zugleich die Verunglicktenhaufigkeitszahl fiir
diese Altersgruppe im Jahr 2013 bei 260 liegt — damit
Uber dem Wert von 2004 (der lag bei 246) — macht deut-
lich, dass sich die verkehrssicherheitliche Situation der
Senioren nicht verbessert hat.?* Ein Grund dafiir kénnte
sein, dass diese Gruppe organisatorisch schwer an-
sprechbar ist und die relevanten Personen nur schwer
identifizierbar sind — da der Alterungsprozess in hochstem
Maf3e individuell verlauft und altersbedingte Leistungsdefi-
zite individuell héchst unterschiedlich auftreten. Zugleich
deuten die Hauptunfallursachen der Seniorinnen und
Senioren — Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren,
Nichtbeachten von Vorfahrtszeichen, Fehler beim Abbie-
gen % _ an, dass diese Gruppe eine Verkehrssicherheits-
arbeit bendtigt, die auch auf sog. Verhéltnispravention
setzt. Dementsprechend liegt eine Herausforderung der
zukunftigen Verkehrssicherheitsarbeit darin, auch an der
Gestaltung der Verkehrsablaufe und der Verkehrsumwelt
anzusetzen.
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2004 2014 &M
denz
Unféalle NRW insge-
557.064 583.259 ?
| samt, darunter:
Unfalle mit Perso-
67.597 60.473 Y]
nenschaden
schwerw. Unfélle
. 23.538 10.009 Y]
mit Sachschaden
Unfélle mit sonsti-
373.615 509.278 ?
gem Sachschaden
Verungliickte,
86.002 77.470 Y]
| darunter:
g2 522
Schwerverletzte 15.873 13.521 A
Leichtverletzte 69.267 63.427 A
| Kinder unter 15 J.
| verungliickte Kinder 8.969 6.454 A
getotete Kinder 25 16 A
VHZ* Kinder 317 274 A
| 18- bis 24-Jahrige
verungliickte 18- bis
. 15.939 13.106 Y]
24-Jahrige
getotete 18- bis 24-
o 159 72 Y]
Jahrige
VHZ* 18- bis 24-J. 1.135 915 Y]
| Senioren ab 65 J.
verungliickte Senio-
. . 8.104 9.377 ?
rinnen und Senioren
getdtete Senioren 209 159 A
260 7

VHZ* Senioren 246

*VHZ: Die Verungliucktenhaufigkeitszahl bezeichnet die Zahl der bei
Verkehrsunféllen verletzten und getdteten Personen pro
100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern der entsprechenden
Altersgruppe.




Herausforderung Nr.
an die Verkehrssicherheitsarbeit

Eine Selbstverstandlichkeit: Die Sichtweise der Birge-
rinnen und Biirger und ihre Erwartungen fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit weiter nutzen. Darin liegt die
Herausforderung Nr. 3 , denn so lasst sich die Akzep-
tanz fur die vor Ort konkret verfolgten Aktionen und
3_ MaRnahmen stei-

) gern.

Aus Sicht der Birge-

gerichtete Erwartungen
weiter beriicksichtigen

rinnen und Birger ist
— so deuten landesweite Umfragen des Netzwerks Mobi-
litatsmanagement und Verkehrssicherheit Nordrhein-
Westfalen an? — die Verkehrssicherheitsarbeit aufgefor-
dert, immer auch einen quantitativen Schwerpunkt zu
verfolgen. Aus ,Blrgersicht” bildet die Reduktion der Zahl
der Verkehrstoten, Verletzten und Verungliickten den
Markenkern von Verkehrssicherheitsarbeit. Qualitative
Aspekte von Verkehrssicherheit sind — aus Birgersicht —
ebenfalls wichtig, aber allenfalls gleichrangig. Dabei wird
unter qualitativer Verkehrssicherheitsarbeit vor allem eine
verstérkte Berucksichtigung von FuRgangern und Radfah-
rern im Verkehr verstanden. Bezuglich der Verortung der
Verkehrssicherheitsarbeit deuten die Befragungsergebnis-
se an, dass Verkehrssicherheitsarbeit, wo immer méglich,
einen Bezug zum Stadtgeschehen herstellen und die
Einwohner Uber umgesetzte und geplante Malinahmen
der Verkehrssicherheit informieren soll.

Eine systemisch-umfassende Verkehrssicherheitsarbeit
bedeutet also, gleichermalien quantitative wie qualitative
Ziele zu verfolgen.26

fotolia #43 28 40 24

2 Netzwerk Verkehrssicherheit und Mobilitat (2010). Verkehrssicherheits-
arbeit vor Ort. Generelle Erwartungen an kommunale Verkehrssicher-
heitsarbeit und Wahrnehmung der Verkehrssicherheitsarbeit der Hei-
matgemeinde. Dusseldorf.

Netzwerk Verkehrssicherheit und Mobilitat (2013). Was soll Verkehrs-
sicherheitsarbeit leisten? Disseldorf.
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Herausforderung Nr. 4 erwachst aus dem demographi-
schen Wandel: NRW wird &lter! Der Anteil der Giber 65-
Jahrigen wachst bis 2020 von heute 3,6 auf 3,9 Millionen und
bis 2024 weiter auf 4,2

Milli — ein Ansti o
fionen —ein Anstieg individuelle Mobilitat

der Alteren
erhalten

innerhalb von 15 Jahren
um 15 Prozent.”” Einen
besonders starken Zu-
wachs wird die Gruppe der tber 75-Jahrigen erfahren.?®
Auch wenn sich bei letztgenannten insgesamt ein Riickgang
ihrer Mobilitat®® zeigt, so ist zweifelhaft, ob sich daraus damp-
fende Effekte auf die Gesamtverkehrsleistung des motorisier-
ten Individualverkehrs ergeben. Schlief3lich kann angenom-
men werden, dass zugleich der Bedarf an Mobilitatsdiensten
(Ruckgriff auf Lieferservices, Sozialdienste, usw.) wachst, die
ebenfalls Verkehr verursachen. Ohnehin ist mit dem An-
wachsen der Zahl der ,jungen Alten* eher mit einer weiter
steigenden Motorisierung zu rechnen. Da die weit Uberwie-
gende Mehrheit der heute unter 60-Jahrigen einen Fiihrer-
schein besitzt30, wachsen bereits heute hoch motorisierte
Altersgruppen in die Gruppe der Senioren hinein. Hinzu
kommt, dass die zukiinftigen alteren Frauen im Vergleich zu
den Seniorinnen von heute deutlich haufiger eine Fahrer-
laubnis besitzen. Die lebenslange Gewthnung an die auto-
mobile Mobilitdt sowie eine eher hohe Autoverfiigharkeit in
dieser Bevolkerungsgruppe wird zur Folge haben, dass
Seniorinnen und Senioren ausgepragt mobil sind und auch
gerne auf das Auto zuriickgreifen werden.*! Gleichwohl ist
auch richtig, dass das Auto fir die Giber 65-Jahrigen insge-
samt an Bedeutung verliert und vor allem der FuRverkehrs-
anteil steigt. Auch den OPNV nutzen die Alteren haufiger; vor
allem in den GroRstadten.* Fiir alle Seniorinnen und Senio-
ren gilt, dass individuelle Mobilitat einen der Faktoren fir
Lebensqualitat im Alter darstelit™.

Dem Erhalt der individuellen Mobilitét von Alteren Prioritét
einzuraumen, ist eine der Herausforderungen fiir die zukdinf-
tige Verkehrssicherheitsarbeit. Sie gelingt, wenn entspre-
chende Angebote fiir Senioren offeriert werden und diese
umgekehrt Verkehrsteilnahme als lebenslangen Lernprozess
begleiten — auch im Hinblick auf ihr mdglicherweise nachlas-
sendes Leistungsniveau. Die kiinftige VVerkehrssicherheitsar-
beit ist gut beraten, die Verkehrsinfrastruktur auch den Anfor-
derungen von Senioren anzupassen (etwa in Bezug auf die
Vereinfachung des Verkehrs). Auch die Mdglichkeiten der
nicht-motorisierten Mobilitét sind weiter zu férdern — schlief3-
lich sind die eigenen Fil3e fiir die Gruppe der tiber 75-
Jahrigen das wichtigste Verkehrsmittel.**

Herausforderung Nr.

4:




Technologienentwicklungen im Themenfeld ,Mobilitat und Die Mobilitatsbediirfnisse werden weiter wachsen. Die

Verkehr" bedeuten Innovationsschiibe — davon kann héu- .verkehrsprognose 2030+ sagt deutliche Zuwéchse der
fig auch die Verkehrssicherheit profitieren. Herausforde- Verkehrsleistung voraus: Im Vergleich zu 2010 soll der

rung Nr. 5 ist demzufolge, neue Technologien auch fur die  Personenverkehr um 13 % zunehmen, fir den Giterver-

kehr wird eine Zunahme um 38 % prognostiziert.*> Den

Herausfor derung Nr.
Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit (und die Verkehrssicherheitsarbeit) zu

Herausforderung Nr.
neuen Technologien

5_ nutzen. Grol3teil dieses Ver-

So kann bspw. mit Tele- kehrs wird dabei die

StraRe aufnehmen und Mobilitat

gemeinsam denken

auch fur die Verkehrssicherheit matikanwendungen im

erschlief3en miissen. Fiir die

Bereich der Infrastruktur

das Verkehrsgeschehen sicherer, effizienter und umwelt-
vertraglicher gelenkt werden. Fur Fahrzeuge gilt, dass
Assistenz- und Navigationssysteme bereits Alltag sind; die
Vernetzung von Fahrzeugen untereinander (car-to-car-
communication) und die Kommunikation von Fahrzeugen
mit der Infrastruktur (car-to-infrastructure) sind die nachs-
ten Schritte, die das Fahren sicherer machen. Das pilotier-
te Fahren rickt in greifbare Néhe. Neue Technologien
optimieren auch den Offentlichen Verkehr, in dem sie u. a.
die Kapazitat seiner Infrastruktur erhéhen, die Fahrtzeit
verkiirzen, Anschlusssicherheit bieten oder mit dem sog.
E-Ticketing neue Kundenpotenziale erschlie3en — und
Uber diesen Weg insgesamt auch zu mehr Verkehrssi-
cherheit fiihren, denn Offentliche Verkehrsmittel sind si-
cher. Zweifellos: Auch Radfahren und Gehen kann durch
neue Technologien attraktiver — und moglicherweise auch
verkehrssicherer — werden. So erschlief3t die wachsende
Verbreitung der verschiedenen Elektrofahrrader® eine
neue ,Leichtigkeit* des Radelns; spezielle Navigationssys-
teme kdnnen Ful3géngerinnen und FulRgéngern (zukunftig)
je nach Bedarf besonders verkehrssichere, kurze oder
abwechslungsreiche FuRwege anbieten. Wege 6fter mit
dem Fahrrad oder zu FuR3 zurlickzulegen, dient der ver-
kehrlichen Entlastung — und schafft so mehr Verkehrssi-
cherheit. Technologische Weiterentwicklungen im Bereich
der Verkehrsdienstleistungen machen zudem neue Mobili-
tatsangebote und innovative Mobilitatsstrategien méglich.
Die daraus fir die Verkehrssicherheit resultierenden Effek-
te zu erschliel3en, zahlt ebenfalls zu den zukiinftigen Her-
ausforderungen.

8 4Elektrofahrrad" oder ,Elektrorad” sind Oberbegriffe fir Fahrrader mit
Elektromotor. Je nach Starke der Motorenunterstiitzung lassen sich
Pedelecs, S-Pedelecs und E-Bikes voneinander unterscheiden.
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Verkehrssicherheits-

arbeit beschreibt diese Entwicklung die Herausforde-
rung Nr. 6 : Den Spagat zwischen Verkehrssicherheit auf
der einen und Mobilitat auf der anderen Seite schaffen.
Dies erfordert neue Denkansatze — vor allem solche, die
Verkehrssicherheit und Mobilitét als ,zwei Seiten einer
Medaille* ansehen.

Maoglicherweise ist der Zeitpunkt fir derartige Ansétze
glnstig: Auch wenn die Bedeutung des Pkw unverandert
hoch ist, so messen zugleich mehr als zwei Drittel der
Bundesbiirger der Bundeshiirgerinnen und Biirger einem
klimavertraglichen Verkehr eine grof3e oder sehr gro3e

538 Auch die Anzahl der multimodalen

Bedeutung zu.
Wege wéchst; ist aber noch auf niedrigem Niveau.?’ In-
wiefern leicht sinkende Fuhrerscheinquoten bei der Grup-
pe der jungen Erwachsenen ebenfalls Ausdruck eines
neuen gesellschaftliche Trends des ,Nutzens statt Besit-
zens" widerspiegeln oder die Folge einer verschlechterten
6konomischen Situation von jungen Leuten sind, die sich
aufgrund langer Ausbildungszeiten und gegebenenfalls
prekarer Beschéftigungsverhaltnisse zum Berufsstart
schlichtweg kein eigenes Auto leisten kénnen, bleibt ab-
zuwarten. Zudem kénnte die explosionsartige Marktdurch-
dringung von Smartphones, Tablets und sonstigen
Electronic Organisern eine wechselnde, situationsange-
passte Verkehrsmittelwahl erleichtern — die ,digitale Rei-
sebegleitung” per Smartphone ist auf dem Weg zur All-
tagstechnologie. *

Es ist eine Herausforderung, die Verkehrsbelastungen in
Nordrhein-Westfalen durch solche und &hnliche Ansatze
zu reduzieren. Dass diese Ansétze nur einen Baustein
unter vielen darstellen, steht auBer Zweifel.

4 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2014).
Verkehrsprognose 2030. Berlin.

° Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2008).
Umfrage zu klimavertraglicher Mobilitat. Meinungsumfrage zum Mobili-
tatsverhalten und Klimaschutz. Berlin.
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Verkehrssicherheit gemeinsam erarbeiten

Verkehrssicherheitsarbeit auf hohem Niveau benétigt
den Willen und die Krafte aller Beteiligten. Neben den
beteiligten Behdrden auf verschiedenen Ebenen der
offentlichen Verwaltung und neben dem Engagement
derer, die sich in Verbanden, Initiativen und Vereinen,
Gruppen und Blindnissen engagieren, setzen wir auf
vernetzte Strukturen. Dazu z&hlt auch der Schulter-
schluss mit den Biirgerinnen und Biirgern vor Ort, mit
Kindertageseinrichtungen, Schulen, Seniorenheimen
usw. Diese Vernetzung ist deshalb wichtig, da lokale
Experten haufig am besten einschéatzen kénnen, welche
MaRnahmen vor Ort besonders geeignet sind — gerade
dann, wenn Verkehrssicherheitsarbeit klassisch sicher-
heitliche Belange einerseits und neue Mobilitat(smoég-
lichkeiten) anderseits in den Blick nehmen soll.

Vernetzung bedeutet uberdies, auch die Zusammenar-
beit mit Betrieben zu suchen. Sie haben fraglos ein
hohes Interesse daran, dass nicht nur ihre Giter termin-
gerecht transportiert werden, sondern auch ihre Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter auf dem Weg zum Kunden
sicher unterwegs sind und ihren Weg von bzw. zur
Arbeit sicher und stressfrei zurticklegen kénnen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Aber sicher: Wir sehen Verkehr als soziales System an,
das die Mitwirkung der einzelnen Verkehrsteilnehmerin
bzw. des einzelnen Verkehrsteilnehmers benétigt. Auf
der Ebene des individuellen Verkehrsverhaltens geht es
u. a. darum, das eigene Verhalten im Stral3enverkehr zu
hinterfragen und die Handlungsweisen anderer Ver-
kehrsteilnehmer zu antizipieren. Im Sinne einer ,geleb-
ten Verantwortung* fiir alle Verkehrsteilnehmer fordern
wir partnerschatftliches Agieren im Stral3enverkehr nach
wie vor ein.
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Forderung vernetzter Struktu-
ren

Eine besondere Verantwortung fir die Verkehrssicher-
heitsarbeit tragen neben den Landesbehérden vor allem
die Kommunen, die kommunalen StralRenbaulasttrager
und die StralRenverkehrsbehdrden. Warum? Weil gerade
fur die Verkehrssicherheit gilt: Nahe und Vernetzung der
vor Ort handelnden Akteure ist wichtig. Sie manifestiert
sich u. a. in ortlichen Unfalluntersuchungen, -kommissio-
nen und Verkehrsschauen. Auch bei der Verkehrsiber-
wachung besteht ein Austausch zwischen polizeilicher
und kommunaler Verkehrsiiberwachung.

Studien deuten an, dass lokale bzw. auf regionaler Ebe-
ne initiierte MaRnahmen besser wirken als nationale
Kampagnen.*® Ein Grund dafir ist, dass die Einbindung
von Personen als ,Experten vor Ort* bedeutet, die spezi-
fischen Gegebenheiten der Situation, des Ortes bzw. der
Region zu erkennen und mégliche Entwicklungen ab-
schétzen zu kénnen. Der Dialog mit kommunalen Inte-
ressengruppen und der Biirgergesellschaft vor Ort ver-
bessert die Realisierungschancen von lokalen Projekten
nachweislich.*® Zudem konnen so Problemlagen er-
schlossen werden, die bei einer externen Betrachtung

moglicherweise nicht bemerkt worden waren.

Dass lokale Verkehrssicherheitsarbeit nicht nur sicher-
heitliche Effekte erschlief3t, ist gewiss: Dort, wo etwa
MaRnahmen mit geschwindigkeitsdampfender oder
verkehrsberuhigender Wirkung realisiert werden, kann
sich auch die ortlichen Wohnqualitat verbessern. Lokale
Verkehrssicherheitsarbeit kann auch als kommunaler
Standortfaktor betont werden; ggf. lasst sich dieser auch
im interkommunalen Wettbewerb nutzen.

Da sich auf der ortlichen Ebene also Zielgenauigkeit,
Wirkungsorientierung und Ausrichtung konkreter Aktio-
nen ,am Bedarf* am besten verbinden lassen, setzen wir
weiterhin auf die sog. Kommunalisierung der Verkehrs-
sicherheitsarbeit — d.h. die Bundelung der Kréafte auf
lokaler Ebene untere Beteiligung der Bevolkerung und
der gesellschaftlichen Gruppen. Eine wesentliche Vo-
raussetzung dafir ist die Sicherung bestehender Struk-
turen sowie die Gewinnung und Bindung von engagier-
ten Akteuren vor Ort, um auch zukiinftig aktionsfahig
bleiben zu kdnnen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Damit die unterschiedlichen lokalen Akteure mit ihren
unterschiedlichen Interessen angesprochen und einge-
bunden werden kdnnen, sind auf Landesebene bewusst
drei Netzwerke verortet, die auf verkehrssicherheitliche
Belange fokussieren:

* die Landesverkehrswacht NRW und deren ortliche
Verkehrswachten,

« das Netzwerk Mobilitatsmanagement und Verkehrs-
sicherheit Nordrhein-Westfalen mit seinen Koordinie-

rungsstellen und

« die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen (AGFS) mit ihren Mitgliedern.

Alle engagieren sich mit unterschiedlichen Arbeits-
schwerpunkte und Adressaten fir die Verkehrssicher-
heit: Wahrend die Landesverkehrswacht NRW — iber
alle Altersgruppen hinweg — vor allem das Themenfeld
Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung bedient,**
mdochte das Netzwerk Mobilitatsmanagement und Ver-
kehrssicherheit prioritdr kommunale Experten tiber ver-
kehrssicherheitliche Entwicklungen im Kontext von
Raum- und Verkehrsplanung sowie Mobilitdtsmanage-
ment® informieren.*? Das bedeutet, die Verkehrssicher-
heitsarbeit etwa um den Umgang mit innovativen Mobili-
tats- und Raumkonzepten zu ergénzen — stets unter der
Pramisse, in Kommunen, an ausgewahlten (betriebli-
chen) Standorten und fiir ausgewahlte Zielgruppen mdog-
lichst optimale Bedingungen fiir durchgangige Mobili-
tatsketten zu schaffen und verkehrstragerubergreifende
Mobilitdtsangebote anzustoRen, so dass zukiinftig auch
andere Verkehrsmittel &hnlich intensiv genutzt werden
wie bislang das Auto. Demgegentiber hat die AGFS die
Nahmobilitdt zu ihrem Leitprinzip gemacht und stellt
deren Funktion und Bedeutung im Gesamtspektrum
Mobilitat dar. *>**

® Mobilitatsmanagement (MM) ist — der Definition der Transferstelle

Mobilitat des Instituts fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
zufolge — eine Mdglichkeit zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialver-
traglicher zu gestalten. Mobilitaitsmanagement bietet, so die Transfer-
stelle, den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern durch
MafRnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation, Motiva-
tion, Koordination und Service Optionen an, ihr Mobilitatsverhalten und
ihre Einstellungen zur Mobilitat zu verandern.
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Wir werden diese drei Netzwerke weiter fordern; dass
sie sich untereinander austauschen und abstimmen
mussen, ist selbstverstandlich — auch, weil eine Netz-
werkarbeit® weitere Synergien erschlieRen kann. Um die
Abstimmung der Akteure weiter voranzutreiben, streben
wir daher an, die Netzwerke — und gegebenenfalls weite-
re Akteure — in einer Allianz zusammenzufiihren.

Die Netzwerkarbeit und die Fokussierung auf die Arbeit
vor Ort macht es notwendig, den Akteuren mdglichst
weit gefasste Chancen fur Auseinandersetzung, Aktivie-
rung, Partizipation und Engagement — also Beteiligung —
zu erdffnen. Neben bewéhrten Beteiligungsformen wird
es zukunftig auch darum gehen, digitale Plattformen
anzubieten, auf denen Personen sich engagieren, ein-
mischen und Gehor verschaffen kénnen — und zwar
unabhéngig davon, ob zuvor deren Mitarbeit konkret
erbeten wurde. Jeder wird dabei gleichzeitig Konsument
und Produzent von Vorschlagen, MalRnahmen und Ent-
wicklungsrichtungen im Themenfeld Verkehrssicherheit
und Mobilitat sein. Trotzdem: Nicht jedes ,Like", nicht
jeder geklickte ,Gefallt mir“-Button ist automatisch eine
verkehrssicherheitlich engagierte AuRerung. Die skiz-
zierten neuen Beteiligungsformen sollten daher die be-
stehenden — analogen — Beteiligungsformen nicht erset-

zen, sondern erganzen.

Einbezug betrieblicher Ver-
kehrssicherheitsarbeit

Beruflich bedingte Verkehre machen rund ein Drittel aller
Wegezwecke®® aus. In NRW fahren Daten des Mikro-
zensus 2012 zufolge knapp ein Drittel der Berufstatigen
zwischen 10 und 25 km und beinahe ein Finftel mehr
als 25 km zur Arbeit.*® Haufig mit motorisierten Individu-
alverkehrsmitteln: Mit dem eigenen Pkw oder dem moto-
risierten Zweirad kommen in Deutschland knapp zwei
Drittel der Berufspendler zur Arbeit*’ — eine Zahl, die in
dieser GroRenordnung auch fir NRW gilt, wenngleich in
dessen Stadtregionen mit gut ausgebautem &ffentlichen
Personen(nah)verkehr der OPNV-Anteil hoher liegt. Eine
veranderte Abwicklung beruflich bedingter Verkehre
koénnte auch deutliche Vorteile fur die Verkehrssicherheit
und die Umwelt erschlieRen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Damit sind auch die Unternehmen angesprochen, die an
Verkehrssicherheit ohnehin ein besonders Interesse
haben, da die Folgen eines Wegeunfalls in der Regel
deutlich schwerer wiegen als die eines Arbeitsunfalls.
Studien beziffern die Kosten eines Verkehrsunfalls auf
das Zwei- bis Sechsfache eines herkdmmlichen Arbeits-
unfalles.”® Unternehmerische Einflussméglichkeiten auf
die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter sind z. B. die Férderung von Fahrgemeinschaften
(etwa durch privilegierte Stellpléatze), des 6ffentlichen
Verkehrs (etwa durch Schnuppertickets oder Zuschiisse
zum Jobticket) oder der Fahrradnutzung (etwa durch die
Bereitstellung hochwertiger Abstellanlagen oder die
Bereitstellung von Firmenradern). Auf3erdem zeigen
wissenschaftliche Arbeiten, dass mit betrieblichen Orga-
nisationsveranderungen wie z. B. Arbeitszeitflexibilisie-
rungen oder einer Einsatzplanung von Mitarbeitern unter
Berlcksichtigung ihrer Wohnorte aktiv mehr Verkehrssi-
cherheit erschlossen werden kann.*

Dass sich eine betriebsseitig organisierte Mobilitat, die
auf eine situationsangepasste Verkehrsmittelwahl setzt,
auch monetar rechnet, illustriert eine aktuelle Beispiel-
sammlung7: Fur einen betrieblichen Pkw-Stellplatz in
Innenstadtlagen kénnen bis zu 150 € /Monat veran-
schlagt werden, eine veranderte Verkehrsmittelwahl bei
Dienstreisen kann Einsparpotenziale bis zu 20% errei-

chen.®

Um das Feld der betrieblichen Verkehrssicherheitsarbeit
starker als bisher erschlieRen zu kénnen, wird NRW den
Betrieben anbieten, sich im betrieblichen Mobilitatsma-
nagement zertifizieren zu lassen. Wir setzen dabei auf
das Engagement von Industrie- und Handelskammern
und kommunaler Wirtschaftsférderung, die diesen An-
satz in regionaler Verantwortung besetzen wollen. Dabei
kann NRW auf die Erfahrungen des landesseitigen Mo-
dellvorhaben Mobil.Pro.Fit zurlickgreifen, in dessen
Rahmen mit den teilnehmenden Unternehmen mehr als
100 EinzelmaRnahmen erarbeitet und so insgesamt rund
5.600 Unternehmensbeschéaftigte angesprochen werden
konnten.**

7 Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes NRW (2014). Von Wegen! Nachhaltige Mobilitat in Betrieben.
Dusseldorf.
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Partnerschaft und Rucksicht-
nahme

Fur das MaR an realer Sicherheit auf den StralZen
kommt es letztendlich immer auf das Verkehrsverhalten
jedes Einzelnen an — und auf dessen Bereitschaft, einen
eigenen Beitrag zu mehr Verantwortung im Verkehr zu
leisten. Auch wenn im Einklang mit Vision Zero die Stra-
Ren und das Umfeld im Idealfall fehlerverzeihend gestal-
tet sind, so bedeutet das gleichwohl nicht, die Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer aus ihrer Ver-
antwortung zu entlassen. Verkehrssicherheit geht uns
alle an!

Ein mitverantwortliches Verhalten, das die Leistungs-
grenzen des Verkehrssystems und — wichtiger — die der
Verkehrsteilnehmer anerkennt, erhoht die Verkehrssi-
cherheit. Ohnehin hat riicksichtsloses Verhalten beson-
ders im StralRenverkehr keinen Platz. Daher haben wir
bisher nicht geduldet — und werden es auch zukiinftig
nicht dulden —, dass bspw. eigene Verkehrsverstof3e mit
dem Fehlverhalten anderer relativiert werden. Der 6ffent-
liche Verkehrsraum steht allen Verkehrsteilnehmern zu —
fur jeden Verkehrsteilnehmer mit seinen spezifischen
Rechten und Pflichten. Rechtsiibertretungen werden wir
daher weiterhin konsequent verfolgen.

Klar ist aber auch: Ein Klima gegenseitiger Partnerschaft
wird nicht durch Sanktionen erreicht werden kénnen,
sondern bendétigt die Einsicht aller. Daher muss Ver-
kehrssicherheitsarbeit weiter dafiir sensibilisieren, dass
auch der StraBenverkehr als ein ,soziales System* auf-
gefasst wird. Eine solche Sichtweise bedeutet, seine
Rechte wahrzunehmen — aber nicht darauf zu pochen
und im Zweifelsfall riicksichtsvoll den Schwéachen ande-
rer Verkehrsteilnehmer zu begegnen. Partnerschaftlich-
ricksichtsvoll zu handeln bedeutet auch, vorausschau-
end zu agieren und so ggf. das Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer mit zu steuern. Eine solche Ver-
kehrskultur zu initiieren, ist hoher Anspruch und enorme
Herausforderung zugleich, da sich viele Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer als selbsternannte Exper-
ten davon nicht angesprochen fiihlen. Sie ,mitzuneh-
men*“ und fir Verhaltensanderungen im Verkehr zu
Uberzeugen, bedarf eines langen Atems — und guter
Angebote der Verkehrssicherheitsarbeit.>?

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)
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Fotolia # 5080300

Verkehrssicherheit und Mobilitat verstehen (lernen)

Menschen machen Fehler — der Uiberwiegende Teil aller
Unfalle ist ganzlich oder zu weiten Teilen auf menschli-

ches Fehlverhalten zurtickzufihren.

Verkehrsaufklarung und -ausbildung sind daher nach
wie vor wichtig. Allerdings: Eine moderne Verkehrssi-
cherheitsarbeit, die sich als Mobilitatsbildung versteht,
vermittelt nicht nur Regelwissen. Sie thematisiert auch
situationsorientiert-flexibles Verhalten sowie den Ver-
zicht auf Vorrechte, diskutiert die eigene Verkehrsteil-
nahme und die eigenen Mobilitatsbedurfnisse und inte-
griert nicht zuletzt auch Gesundheits- und Umwelt-
schutzaspekte. Kurzum: Es geht darum, Verkehrssi-
cherheit und Mobilitat besser verstehen zu lernen.

Eine besondere Herausforderung besteht in der Ver-
schiedenartigkeit der Zugangswege zu den Adressaten:
Bis zum Erwerb der Fahrerlaubnis stehen Angebote zur
Verflgung, die in Kindertagesstéatten, der Schule und der
Fahrschule fest verankert sind und daher obligatorisch
,durchlaufen“ werden. Wahrenddessen ist die Mobili-
tatsbildung im Erwachsenenalter fast immer freiwillig.
Das stellt die im Themenfeld engagierten Akteure vor

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Herausforderungen, denn sie treffen nun haufig auf
Personen, die viel Routine im Verkehrsalltag und klare
Uberzeugungen haben, wie man sich verkehrssicher
verhalt oder welches Verkehrsmittel wofiir geeignet ist.
Um solche Zielgruppen — wie etwa die beruflichen Viel-
fahrerinnen und Vielfahrer oder die Senioren — zu errei-
chen, sind daher (Fortbildungs)Angebote notwendig, die
sich Methoden der modernen Erwachsenenbildung

bedienen.
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Kinder

Situationsanalyse

Im Kleinkindalter sind Verkehrswissen und -verstandnis
allenfalls rudimentér entwickelt. Bis zum Schulbeginn
entwickeln sich diese Kompetenzen dann deutlich. Ab
einem Alter von etwa 6 Jahren ist ein verkehrsbezoge-
nes Gefahrenbewusstsein vorhanden. Das allerdings
bedeutet lediglich, dass Gefahren von Kindern erst als
solche erkannt werden, wenn sie unmittelbar existent
sind. Ab einem Alter von etwa 8 Jahren entwickelt sich
das vorausschauende Gefahrenbewusstsein; mit etwa
11 Jahren kdnnen Kinder die grundsatzlichen Gefahren
des StraRenverkehrs annahernd einschatzen.>®

Dass die Einschatzung von Verkehrssituationen prinzipi-
ell alles andere als einfach — und haufig hoch fehlerbe-
haftet — ist, zeigt sich bspw. daran, dass auch Erwach-
sene Entfernungen (etwa von herannahenden Fahrzeu-
gen) oft Gberschatzen und Geschwindigkeiten oft unter-
schatzen.> Fur Kinder ist die Beachtung von straRen-
verkehrlichen Situationen zudem besonders schwer, da
sie sich von fir sie emotional bedeutsamen Personen
oder Gegenstanden leicht ablenken lassen. Verkehrs-
und Verhaltensregeln geraten dann schnell in den Hin-
tergrund. Deshalb sollte, so eine Forderung aus der
Wissenschaft, Mobilitatsbildung nicht nur den Erwerb
von Verkehrsregeln und -wissen beinhalten, sondern
auch die Konzentration, die Wahrnehmung und die Mo-
torik fordern. >

Handlungsrahmen

Mobilitatshildung im Elementarbereich basiert zuallererst
auf dem Zusammenspiel von Wahrnehmungs- und Be-
wegungsférderung — denn Wahrnehmungs- und Bewe-
gungskompetenz bilden die Grundlage fur die Stral3en-
verkehrsteilnahme. Sukzessive kommen Spiele und
Ubungen dazu, die einen Bezug zu Verkehrssituationen
herstellen. Lernforderlich ist, wenn die Kinder dabei in
ihnrem Erleben der Welt angesprochen werden — so wie
es z. B. die Verkehrspuppenbihnen tun.

Der Einbezug von Kinderfahrzeugen (Laufrader, Tret-
fahrzeuge, Dreirader, Roller, Gokarts usw.) besitzt fur
Kinder deshalb eine hohe Faszination, da fiir sie so eine
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handelnde Auseinandersetzung mit ihnrer Umwelt még-
lich wird.>® Auf Verkehrstibungsplatzen kénnen Kinder
spielerisch die Verkehrswelt simulieren und erleben, wie
Verkehrszeichen, Ampeln und FuRgéngeruberwege

funktionieren.

Wie Eltern mit Verkehrsregeln umgehen, muss einen
weiteren Bestandteil der Mobilitatsbildung von Kindern
darstellen. Weil Kindern am ,Modell* ihrer Eltern oder
enger Bezugspersonen lernen, ist deren Vorbildrolle zu
thematisieren. Auch fur die elterliche Verkehrsmittelwahl
gilt, dass diese ein mitentscheidender Faktor zur Ausbil-
dung spaterer Verkehrsmittelpraferenzen ist. " Im Kin-
dergarten- und auch im Grundschulalter sind also Kinder
und Erwachsene gemeinsam anzusprechen, damit elter-
liches Verkehrsverhalten mdglichst nicht das vorschuli-
sche bzw. schulische Engagement konterkariert.

Fir die Mobilitatsbildung in der Grundschule gilt, dass
die Erstellung von Schulwegplanen eine bewahrte Me-
thode ist, um im Idealfall unter Mitwirkung von Kindern
und Eltern zu einem sicheren und ,schulerfreundlichen*
Schulweg zu kommen. Schulwegplane sind eine karto-
graphische Abbildung der Schule und ihrer Umgebung,
in die sowohl Gefahrenstellen als auch sichere Que-
rungsstellen und gunstige Wege vom Wohnort der Kin-
der zur Schule eingezeichnet sind. Die Méglichkeit,
potentielle Mangel auf dem Schulweg zukiinftig nicht nur
auf hergebrachtem Weg per Papier-Meldung abzuge-
ben, sondern auch per Smartphone-App oder per Inter-
net zu melden, erhdht Aktualitat und (elterliche) Akzep-
tanz der Schulwegpléane.

Allerdings sind Grundschulkinder kaum in der Lage,
solche Plane zu lesen. Es ist also wichtig, dass die El-
tern dies tun und mit ihren Kindern dann den gewéahlten
Schulweg abgehen und einiiben — einmal mehr steht
und fallt der Erfolg dieser (und &hnlicher) MalRnahmen
auch mit der Mitarbeit der Eltern. Von Interesse ist fer-
ner, dass es nicht bei der Aufstellung eines Schulweg-
planes bleibt, sondern dieser auch zu einer (im Idealfall
kontinuierlichen) Diskussion mit Stral3enbaulasttragern,
Schulen und Polizei Uiber ggf. notwendige Verbesse-
rungsmalfinahmen fiihrt. Solche Diskussionen kénnen
auch im Rahmen spezieller Kinderunfallkommissionen
vorgenommen werden, von denen derzeit 24 — unter
unterschiedlichem Namen — in NRW bekannt sind.>®

An zahlreichen Grundschulen — und vermutlich nicht nur
dort — sind immer mehr sogenannte Elterntaxis zu be-
obachten: Eltern bringen ihre Kinder mit dem Auto zur
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Schule bzw. holen sie aus dieser ab, weil sie u. a. die
Verkehrssituation ihrer Kinder als unsicher wahrnehmen.
Ein Teufelskreis: Immer mehr Eltern bringen ihre Kinder
mit dem Auto zur Schule, weil immer mehr Eltern ihre
Kinder mit dem Auto zur Schule bringen, weil .... Dabei
sinkt der Anteil der Gefahrdungen fiir die Kinder, je we-
niger Elterntaxis vor der Schule halten.>® Es gilt also,
den Teufelskreis zu durchbrechen — und beispielsweise
auch aus schulischem Blickwinkel die Verkehrsmittel-
wahl der Eltern zu thematisieren. Speziell ausgewiesene
Hol- und Bringzonen, die etwas vom Schuleingang ent-
fernt liegen, entzerren zusatzlich den unbedingt notwen-
digen Verkehr unmittelbar vor der Schule — und geben
den Kindern die Chance, zumindest die letzten Meter zur
Schule selbsténdig zurticklegen zu kénnen.

Zur Mobilitatsbildung in der Grundschule z&hlt auch die
Radfahrausbildung; pro Jahr legen bundesweit rund 95
% aller Viertklassler die Radfahrpriifung ab®. Im Rahmen
dieses — immer mehr im 6ffentlichen Verkehrsraum bzw.
im Realverkehr stattfindenden — Radfahrtrainings wird
auch deutlich, dass eine wachsende Anzahl von Kindern
aufgrund motorischer Schwéachen Schwierigkeiten beim
Fahrradfahren hat. Da diese Defizite wahrend der Fahr-
radausbildung allein aber kaum ausgeglichen werden
koénnen, gilt auch fur die Radfahrausbildung, dass Kinder
und Eltern gemeinsam angesprochen werden.

Ungeachtet dessen erfolgt (und festigt sich) Mobilitats-
bildung auch in freiem Spiel, in dem die Kinder Eigenini-
tiative entwickeln und sich erproben kdnnen. Dazu ben-
tigen Kinder Orte zum Spielen und sprichwértlich freien
Raum fiir ihre Entdeckungen und Erkunden. Eine Ver-
kehrssicherheitsarbeit fiir und mit Kindern muss auch
diese bereitstellen.

8 Gunther, D. & Degener, S. (2009). Psychomotorische Defizite von
Kindern im Grundschulalter und ihre Auswirkungen auf die Radfahr-
Ausbildung. Forschungsbericht VV 02 des Gesamtverbandes der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. Berlin.
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Was wir wollen:

Wir wollen die vom Arbeitskreis Verkehrssicher-
heit des Verkehrsministeriums NRW getragene
Kampagne ,Mehr Freiraum fiir Kinder. Ein Ge-
winn fir alle!* den Kommunen zur Verfligung
stellen.

Wir befiirworten das Engagement von Verkehrs-
puppenbiihnen und ahnlichen Einrichtungen, die
die Kinder in ihrem Erleben und Deuten der Welt
ansprechen. Auch die spielerische Annéherung
an die Verkehrswelt, wie sie etwa auf Verkehrs-
Ubungsplétzen geschieht, ist wichtig.

Fur die Mobilitatsbildung von Kindern steht eine
Vielzahl unterschiedlicher Angebote zur Verfi-
gung. Wir setzen uns daflr ein, diese Uberblicks-
artig — und fir die Akteure einfach abrufbar —
zusammenzufiihren. Insbesondere fur den vor-
schulischen Bereich werden wir entsprechendes
Material eruieren und, sofern erforderlich, erarbei-
ten lassen.

Wir unterstiitzen die Aufstellung von (jahrlich)
aktualisierten Schulwegpléanen und regen an,
dabei auch moderne Kommunikationsmittel ein-
zusetzen. In Pilotprojekten wollen wir interessier-
ten Schulen und StraRBenverkehrsbehérden ent-
sprechende Werkzeuge dazu zur Verfugung stel-
len.

Wir rufen die Schulen dazu auf, mit Schulweg-
Gehgemeinschaften (,Walking Bus"), Elternhalte-
stellen, den ,Verkehrszéhmern“ und ahnlichen
Projekten dazu beizutragen, die Verkehrssituation
im unmittelbaren Schulumfeld zu entzerren.

Auf kommunaler Ebene regen wir die Einrichtung
von Kinderunfallkommissionen an, die als Binde-
glied zwischen Kommunalverwaltung und exter-
nen Partnern agieren und eine praventive Ver-
kehrssicherheitsarbeit verfolgen.
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Jugendliche

Situationsanalyse

Mit dem Wechsel von der Grund- zur weiterfihrenden
Schule kommen auf Kinder neue Herausforderungen im
StraRenverkehr zu: Abgesehen davon, dass sie ab dem
vollendeten 10. Lebensjahr nicht mehr auf Gehwegen
Rad fahren diirfen, fahren sie in der Regel langere Stre-
cken auf neuen, bislang unbekannten Wegen. Hinzu
kommt, dass die (beginnende) Jugendzeit die Zeit der
Mutproben ist — die oft auch vor dem Stral’enverkehr
nicht Halt machen. Diese neue Risikosituation macht
sich auch in Zahlen bemerkbar: Die Schulwegunfallzah-
len von radfahrenden Kindern bzw. Jugendlichen bele-
gen den fir diese Altersgruppe grof3en Praventionsbe-
darf®, dem die weiterfiihrenden Schulen durch Informa-
tion und Aufklarung gerecht werden mussen. Die Rad-
fahrausbildung den Sekundarstufen | und Il ist daher zu
intensivieren.

Eine vom Netzwerk Mobilititsmanagement und Ver-
kehrssicherheit NRW in 2010 durchgefiihrte Befragung
von weiterfihrenden Schulen im Regierungsbezirk
Miinster® deutet jedoch an, dass Radverkehrsthemen —
mangelnden Zeit- und Personalressourcen geschuldet —
nur vereinzelt im normalen Unterricht aufgegriffen wer-
den (kbnnen) oder sich auf Einzelaktionen beschréanken.
Deshalb werden, so ein Befund der Studie, vor allem
diejenigen radverkehrlich-sicherheitlichen Aspekte bzw.
Themen behandelt, die singular behandelbar sind und
sich daher einfach(er) in den ,normalen” Unterricht integ-
rieren lassen (z. B. schuleigene Fahrradabstellplatze,
das verkehrssichere Fahrrad, Fahrradhelme). Dabei
ware eine facherlbergreifende Auseinandersetzung mit
der Integration sozialer Belange und von Gesundheits-
und Umweltschutzaspekten erforderlich, damit eine
nachhaltige Mobilitatsbildung gelingen kann.

9 Schreckenberg, D. (2011). Radverkehrsausbildung in der Sekundar-
stufe |. Ergebnisse einer Befragung weiterfiihrender Schulen im Regie-
rungsbezirk Minster, NRW. Studie im Auftrag der Kommissarischen
Geschaftsstelle des Netzwerks Verkehrssicheres NRW im Regie-
rungsbezirk Minster.
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15- bis 17-jahrige Jugendliche sind auch Mofa- und
Mopedfahrerinnen und -fahrer. Als ,motorisierte Anfan-
ger" haben sie eine geringe Fahrpraxis ; aufgrund ihres
jugendspezifischen Risikoverhaltens neigen sie Uberdies
dazu, eigene Grenzen auszutesten oder gar zu uber-
schreiten — mit der Folge, dass diese Altersgruppe
(zusammen mit den 18- bis 24-Jéhrigen) ein hohes
Verungliickungsrisiko im StraRenverkehr®™ aufweist.
Pointiert formuliert: Dass Jugendliche schon zu alt fur
den Radfahrfiihrerschein und noch zu jung fir den Pkw-
Fuhrerschein sind, kann und darf keine Begriindung
sein, sie bei der Verkehrssicherheitsarbeit und Mobili-
tatsbildung zu Ubersehen — auch deshalb nicht, weil sich
im Jugendalter die Einstellungen zur Mobilitat und Ver-
kehrsmittelwahl ausbilden.®

Handlungsrahmen

Generell gilt, dass Aktionen und MaRnahmen der Mobili-
tatsbildung fir Jugendliche haufig ein besonderes Prob-
lem haben: Sie werden von Erwachsenen konzipiert. Die
Kommunikation der Inhalte von Erwachsenen an Ju-
gendliche ist allerdings oft nur von méRigem Erfolg ge-
kront, da die Lebenswelten oft nicht zusammen passen
— und deshalb Hinweise, Tipps und Fingerzeige bei den
Jugendlichen in den Ablehnungsbereich fallen. Ohnehin
reicht Pravention durch Wissensvermittlung und/oder
Abschreckung allein nicht aus, weil Jugendliche aus
entwicklungspsychologischen Griinden kaum in der
Lage sind, Risikofaktoren auf die eigene Person zu
Ubertragen. ,Mir passiert das nicht* ist eine haufig gedu-
Rerte Uberzeugung der Jugendlichen — eine Haltung, die

Ubrigens auch zahlreiche Erwachsene zeigen.
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Peerkonzepte, die die Lebenswelten der Jugendlichen
mit einbeziehen, begegnen ihnen auf Augenhdhe. Dar-
Uber hinaus sind neue Anspracheformen zu entwickeln,
die die fir Jugendliche wichtige Suche nach intensiven
Erlebnissen und das Austesten von (eigenen) Grenzen
ermaglichen. Mdglicherweise sind die aus der Risikopa-
dagogik bekannten Parcours-Konzepte nutzbar, in de-
nen Jugendliche die Auswirkungen von Verhaltenswei-
sen erleben konnten, die sie im StralRenverkehr keines-

Was wir wollen:

Wir wollen die Radverkehrsausbildung der weiter-

falls erproben sollten.

Ungeachtet dieser konzeptionellen Weiterentwicklung

der Mobilitétsbildung muss es auch darum gehen, fuhrenden Schulen stérken.

schulbezogene Konzepte vor Ort gemeinsam mit Schii- Dazu werden wir die bestehenden Materialien

lerinnen und Schiilern, Eltern, Schul- und Stral3enver-

zusammenfiihren mit dem Ziel, sie fur Lehrerin-

kehrsémtel’n, Landesvel’kehl’swachte, Polizeibehbrden nen und Lehrer unmittelbar einsetzbar ZU ma-

etc. zu entwickeln und abzustimmen — auch deshalb, chen. Eine landesweite Datenbank vereinfacht die

weil sich der Einzugsbereich der weiterfihrenden Schu- Abrufbarkeit der Materialien.

len deutlich weitrdumiger darstellt als bei den Grund-

. N . Mit interessierten Pilotschulen wollen wir testen,
schulen. Dass ist selbstverstandlich stets auch in den

ob und wie Mobilitatsbildung mit und fir Jugendli-
Blick zu nehmen, mit welchen Verkehrsmitteln die Schii- 9 g

che als AuRendarstellung bzw. Imagefaktor fiir
lerinnen und Schiiler in der Regel zur Schule kommen. s :

Schulen gestaltet werden kann.

Wir begriiBen es, wenn als Weiterflihrung der
Radfahrausbildung in der Sekundarstufe | auch
Mofakurse angeboten werden.

Wir setzen uns weiterhin daflr ein, Aktionen,
Materialien und Kampagnen im Themenfeld Ver-
kehrssicherheit und Mobilitdt gemeinsam mit
Jugendlichen zu erarbeiten. Websites oder Blogs,
die von Jugendlichen fir Jugendliche gestaltet
bzw. gefiihrt werden, sind Beispiele dafir.

Welche neuen Wege der Mobilitétsbildung von
und mit Jugendlichen gangbar seien kénnten,
werden wir u. a. in einer Fachtagung mit schul-
fachlichen Beraterinnen und Beratern sowie Ex-

perten erortern.

Wir unterstiitzen MaRnahmen des schulischen

Mobilithitsmanagements.

18
Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)



Fahranfanger und Junge Er-
wachsene

Situationsanalyse

Dass Fahranfanger und Junge Fahrerinnen und Fahrer
(hier definiert als 18- bis 24-Jahrige) uberproportional
gefahrdet sind, ist bekannt. Die Hauptunfallursachen
dieser Altersgruppe sind das Jugendlichkeitsrisiko und
fehlende Fahrpraxis: Das Jugendlichkeitsrisiko be-
schreibt die spezielle Entwicklungssituation dieser Al-
tersgruppe, die die eigene Rolle bzw. Identitat finden
muss und dazu neue Erfahrungen sucht und die eigenen
Grenzen auslotet. Daraus resultiert eine insgesamt er-
héhte Risikobereitschaft. Das Anfangerrisiko wiederum
bedeutet, dass junge Fahrerinnen und Fahrer noch
unzureichende Fahrfahigkeiten besitzen — weil Fahren
nur durch Fahren gelernt werden kann. Beide Risiken
sind die Ursache dafir, dass junge Erwachsene generell
weit Uberdurchschnittlich haufig verungliicken. Dabei fallt
diese Altersgruppe verstarkt mit zu schnellem Fahren,
zu geringem Sicherheitsabstand und Fahrten unter Al-
kohol und Drogen auf.

Mit dem Begleiteten Fahren ab 17 (BF17) sowie dem
absoluten Alkoholverbot fiir Fahranfanger sind bereits
MaRnahmen realisiert, in das bestehende Ausbildungs-
system integriert worden, um Lernen unter risikodrmeren
Bedingungen zu gewahrleisten. Unstrittig ist auch, dass
die Fahrschulen in ihrer Ausbildung — obgleich die zeitli-
chen Moglichkeiten eingeschrankt sind — neben der
Vermittlung von Regelwissen und fahrpraktischen Fa-
higkeiten verstarkt auch das Fahrverhalten schulen.
Zudem wird der padagogisch qualifizierten Wissensver-
mittlung in den Fahrschulen ein immer héherer Stellen-

wert eingeraumt.

Trotzdem: Gerade weil Fahranfanger eine geféhrdete
wie gefahrdende Verkehrsteilnehmergruppe darstellen,
ist immer wieder die Frage zu stellen, ob alle Méglichkei-
ten fir eine Gefahrdungsreduktion ausgeschopft wur-
den. Deshalb beraten Bund, Lander, die Expertinnen
und Experten der Bundesanstalt fur Strallenwesen und
Wissenschaftler gemeinsam mit den Fahrlehrerverban-
den in einer Arbeitsgruppe, durch welche Malinahmen
die Fahranfangervorbereitung verbessert werden kann.
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Handlungsrahmen

Mobil zu sein gehért zum jugendlichen Lebensgefiihl.
Auch wenn das eigene Auto bei jungen Leuten mdglich-
erweise leicht an Status verliert,63 so ist die Fahrerlaub-
nis-Besitzquote nach wie vor hoch. 87 % der 18- bis 29-
Jahrigen besitzen eine Pkw-Fahrerlaubnis®® —auch, weil
sich die jungen Erwachsenen die Option fir ihre Mobili-
tat auf jeden Fall aufrechterhalten wollen. Nur an die
Ratio zu appellieren und die Notwendigkeit bzw. Nicht-
Notwendigkeit von Verkehr zu thematisieren, erscheint
fur diese Zielgruppe daher wenig geeignet.

Freiwillige (schulische wie au3erschulische) Angebote
mit dem Ziel der Gefahrensensibilisierung sind zweifellos
angebracht(er). Nach wie vor sind hier freiwillige Fahrsi-
cherheitstrainings ein wichtiger Baustein. Sie sprechen
die Zielgruppe direkt an, wahrend das Projekt Crash
Kurs NRW und Schutzengel-Projekte sich eher indirekt
an die Adressaten richten — etwa dadurch, dass externe
Dritte zu Wort kommen, die als ,unparteiische Fachleu-
te" besonders glaubhaft wirken (Crash Kurs NRW) oder
dadurch, dass die Beifahrerinnen bzw. Beifahrer ange-
sprochen werden (Schutzengel). Peer-to-Peer-Projekte,
in denen junge Erwachsene von Personen aus ihrer
(Alters)Gruppe angesprochen werden ansprechen, be-
tonen eine Kommunikation auf Augenhdhe. Unter Moti-
vationsaspekten gilt es zukiinftig, das jugendliche Inte-
resse an Risiko, Grenzerfahrungen, Gruppenzugehorig-
keiten und Freundschaften fiir die Entwicklung von wei-
teren innovativ-kreativen Verkehrssicherheitskonzepten

Zu nutzen.

1 infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft & Institut fur Ver-

kehrsforschung des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt
e.V. (2010). Mobilitat in Deutschland 2008. Ergebnisbericht. Struktur
— Aufkommen — Emissionen — Trends. Bonn und Berlin.
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Auch fur die Fahrschulausbildung gilt, Jugendliche ,dort
abzuholen, wo sie stehen“. Peer-education-Ansétze sind
daflr besonders geeignet. Sie stellen an die Fahrlehrer-
schaft zugleich neue Herausforderungen, da solche
Ansatze in den herkémmlichen Fahrschulunterricht inte-
griert werden muissen, ohne dabei auf andere Unter-
richtsinhalte aus Zeitgriinden zu verzichten. Eine profes-
sionelle Fahrlehreraus- und -fortbildung, die padago-
gisch fundiertes Wissen vermittelt, ist nicht nur aus die-
sem Grund wichtig. Sie ist auch deshalb notwendig, um
einen Fahrschulunterricht gestalten zu kénnen, in des-
sen Rahmen die Fahrschiler ihr eigenen Stral3enver-
kehrsverhalten reflektieren kbnnen.

Die beim Begleiteten Fahren ab 17 gewonnen Erkennt-
nisse deuten an, dass sich verlangerte Lernzeitrdume
positiv auf die Unfallbelastung der jungen Fahrerinnen
und Fahrer auswirken. Eine Ausweitung der Begleitpha-
se erscheint daher Uberlegenswert. Weitergehende
sogenannte Mehrphasenmodelle (mit einer zweiten
Ausbildungsphase) werden in der erwahnten Arbeits-
gruppe diskutiert.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir unterstiitzen Projekte, die das eigene Risiko-
verhalten in den Fokus riicken (Crash Kurs NRW,
Schutzengel-Projekte etc.).

Wir setzen weiterhin auf eine freiwillige Verbesse-
rung der fahrpraktischen Fertigkeiten, z. B. durch
die Teilnahme an Fahrsicherheitstrainings sowie
an sog. Fahrspartrainings, die eine sichere, wirt-
schaftliche und umweltschonende Fahrweise
aufzeigen.

Wir wollen bestehende Anspracheformen der
Verkehrssicherheitsarbeit fur Fahranfanger und
junge Erwachsene weiterentwickeln — und vor
allem auch neue, innovative Anspracheformen
der Verkehrssicherheitsarbeit fiir Fahranfanger
und junge Erwachsene konzeptionieren.

Wir treten fiir eine zielfiihrende Verlangerung der
Ausbildung von Fahrlehrerinnen und Fahrlehrern
ein, um die Fahrschulunterrichtsqualitat weiter zu
steigern.
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Erwachsene

Situationsanalyse

Erwachsene Verkehrsteilnehmer sind die Routiniers im
Verkehr. Die Teilnahme am Stra3enverkehr ist fur sie
alltaglich, der Weg zur Arbeit, zum Einkaufen, zu Freun-
den oder zum Sport fir sie Gewohnheit. Auch einmal
gewahlte Verkehrsmittel oder Verkehrsmittelkombinatio-
nen werden héufig beibehalten und nur noch selten
hinterfragt. Das alles fiihrt dazu, dass Erwachsene aus
ihrer Perspektive ein gewachsenes Malf3 an Erfahrung
besitzen.

Diese Erfahrung ist zweifellos hilfreich, um gefahrliche
Situationen im StralRenverkehr zu meistern oder im
Idealfall sogar vorab zu entschérfen. Diese Erfahrung
bedeutet aber oft auch, dass eigene Regellbertretungen
wie Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Vorfahrts- oder
RotlichtverstoR3e viel zu haufig gut gegangen sind, da die
Ubrigen Verkehrsteilnehmer Verkehr als soziale Interak-
tion begriffen und ihrerseits unfallpraventiv agiert haben.

Davon abgesehen, muss fur Erwachsene das Prinzip
des lebenslangen Lernens gelten: Neuregelungen in der
StralRenverkehrsordnung (wie etwa das Tempolimit von
30 km/h in Fahrradstraen oder das Parkverbot auf
Schutzstreifen fur Radfahrerinnen und Radfahrer), neue
Fahrzeugtechniken oder neue Antriebskonzepte machen
es notwendig, die eigenen — ggf. eingefahrenen — Ver-
haltensweisen zu tberdenken.

In der Ansprache von erwachsenen Verkehrsteilneh-
mern liegt eine besondere Herausforderung, da diese
aufgrund ihrer Routine nur selten Weiterbildungsnot-
wendigkeiten sehen. Hinzu kommt, dass die Gruppe der
Erwachsenen relativ heterogen ist: So sollten Wenigfah-
rerinnen und -fahrer ebenso angesprochen werden
kénnen wie Vielfahrer, die etwa als AuRendienstler oder
Monteure unterwegs sind. Profis wie Kurierfahrer oder
Lkw- oder Bus-Fabhrer, fur die die Teilnahme am Stra-
Renverkehr ihr Job ist, bendtigen eine andere An-
spracheform. Auch fir (erwachsene) Fahrradfahrer und
FuRganger ist eine spezielle Ansprache erforderlich.
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Handlungsrahmen

Erwachsene Verkehrsteilnehmer kénnen generell Gber
die Kanale der Offentlichkeitsarbeit und Werbung ange-
sprochen werden. Grof3flachenplakate und Banner —
etwa zum Start des Schuljahrs — sowie die 235 Plakat-
stander an LandstraRen, auf denen die NRW-Verkehrs-
wachten fur angepasste Geschwindigkeit werben, sind
Beispiele dafiir. Eine solche Offentlichkeitsarbeit kann
ein Thema bekannt machen, muss aber, da keine Teil-
gruppen unterschieden werden, mit Streuverlusten
kampfen.

Angebote wie Fahrsicherheitstrainings und Fahrspartrai-
ning (,Eco Trainings®) richten sich an Fiihrerscheininha-
berinnen und -inhaber. Mobile Formen der Verkehrssi-
cherheitsarbeit, wie sie etwa mit Fernfahrerstammti-
schen oder — fur den Bereich Gesundheitsférderung —

mit DocStop oder Drive-in-Doctor™®*

verfolgt werden,
kénnen ein Informations- und Versorgungsnetz fur dieje-
nigen Personen bieten, fiir die die Teilnahme am Stra-

Renverkehr ihr Beruf ist.

Einen zentralen Zugang zu den Erwachsenen eroffnet
die betriebliche Verkehrssicherheit, die die Betriebe als
einen Baustein in ihrem Bemiihen um noch mehr Quali-
tat und Effizienz erkennen. Studien weisen darauf hin,
dass mit betrieblichen Stellschrauben wie beispielsweise
der Gestaltung von Anfangs- und Pausenzeiten oder
dem Angebot von Telearbeit (,Home Office") aktiv Ein-
fluss auf die Verkehrssicherheit der Mitarbeiter genom-
men werden kann. Unternehmen und Betriebe, die sich
in diesem Themenbereich engagieren, kdnnen Unfélle
reduzieren bzw. vermindern. Das ist nicht nur ein Ge-
winn flr die allgemeine Verkehrssicherheit, sondern
lohnt sich auch fir die Betriebe, da sich deren Unfall-
und Ausfallkosten verringern lassen.

Eine moderne betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit ist
allerdings mehr als die Betrachtung von ausschlief3lich
verkehrssicherheitlichen Belangen. Sie bedeutet auch,
sich Fragen der Verkehrsmittelwahl zu stellen und etwa
die Bereiche Dienstreisen, Fuhrpark und Mitarbeitermo-
bilitat dahingehend zu durchleuchten, wo Optimierungs-
potenziale unter verkehrssicherheitlichen wie auch be-

™ DocStop oder Drive-in-Doktor sind medizinische Unterwegsversorgun-
gen u. a. fur Berufskraftfahrerinnen und -fahrer, bei der sich niederge-
lassene Haus- und Facharzte sowie Kliniken bereit erklart haben, Fah-
rer im Idealfall ganzlich ohne Wartezeit zu behandeln.
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trieblich-monetéren Aspekten liegen. Auch hier gilt, dass
sich betriebliche Mobilitatsmanagement rechnet — etwa
dadurch, dass betrieblich vorgehaltene Stellplatze ver-
ringert oder die Kosten fur die Dienstwagenflotte gesenkt
werden kénnen.

Im Idealfall greifen verkehrssicherheitliche und mobili-
tatsbezogene Aspekte der betrieblichen Verkehrssicher-
heitsarbeit ineinander — und fiihren beispielsweise dazu,
dass die Arbeitszeiten (weiter) flexibilisiert werden. Die-
se Offnung wiederum kann eine grundsétzliche Ver-
kehrsvermeidung ermdglichen, da nun auf bestehende
Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs oder auf bereits
existente Mitfahrgelegenheiten zuriickgegriffen werden
kann.

Was wir wollen:

Der StraRenverkehr ist ein sozialer Raum. Offent-
lichkeitswirksame MaflRnahmen mit breiter Streu-
wirkung sind dazu geeignet, das darzustellen.

Wir appellieren an die Unternehmen und Betrie-
be, die betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit und
das betriebliche Mobilitdtsmanagement weiter zu
intensivieren — auch, weil so neue Personengrup-
pen fur die Verkehrssicherheitsarbeit erschlossen
werden.

Wir setzen uns dafir ein, dass ein mobiles Infor-
mations- und Versorgungsnetz fiir diejenigen, die
die Teilnahme am StraRenverkehr als Beruf ha-
ben, weiter ausgebaut wird.

Wir regen an, die fur erwachsenen Verkehrsteil-
nehmer vorliegenden Unfalldaten nach Alters-
klassen gesondert auszuwerten, um so ggf. neue

Anregungen zu bekommen.
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Seniorinnen und Senioren

Situationsanalyse

Die steigende Anzahl von Alteren im StraRBenverkehr ist
eine der aktuellen Herausforderungen fir die Verkehrs-
sicherheitsarbeit. Bei einem Bevdlkerungsanteil von 20
% stellen in NRW die Senioren (Uber 65 Jahre) rund 12
% aller Verletzten, aber bereits etwa 30 % aller Getote-
ten.®® Diese Unfallschwere ist sowohl Ausdruck einer
erhdhten Verletzlichkeit der alteren Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer als auch das Resultat
der Verkehrsmittelwahl der Altersgruppe: Vor allem als
FuRganger und Radfahrer sind Seniorinnen und Senio-
ren besonders gefahrdet.

Studien belegen, dass das Unfallrisiko der alteren Auto-
fahrerinnen und Autofahrer mit zunehmendem Alter und
den damit oft einhergehenden kognitiven und physiolo-
gischen Einschrankungen ansteigt. Auch wenn es bei
jedem Menschen einen Zeitpunkt gibt, bei dem die
Fahreignung nicht mehr gegeben ist, so ist ebenso zu
konstatieren, dass dieser Zeitpunkt individuell unter-
schiedlich ist. Daher ist die Festlegung eines Stichtages
fur einen verpflichtenden Gesundheitscheck fir alle
Teilnehmerinnen und Teilnehmer am motorisierten Stra-
RBenverkehr problematisch. Der Alterungsprozess ist
hoch individuell und damit einher gehende Einschran-
kungen sind es ebenso.

Gerade weil Seniorinnen und Senioren im Stralenver-
kehr nicht als Pkw-Lenker, sondern vor allem als Ful3-
ganger und Radfahrer tédlich verungliicken, gilt: Senio-
ren im StralBenverkehr sind geféhrdet, aber nicht geféhr-
lich.
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Handlungsrahmen

Wenn mit wachsendem Lebensalter die Wahrscheinlich-
keit steigt, kognitiven und physiologischen Einschran-
kungen zu unterliegen, so gilt es zunachst, den Senioren
zu verdeutlichen, wie diese altersbedingten Einschréan-
kungen erkannt und wie mit ihnen umgegangen werden
kann. Zu solchen Informationen gehdren unbedingt auch
Hinweise Uber die Wirkung von Medikamenten und
Medikamentenkombinationen auf die Fahrtiichtigkeit.*?
Auch Informationen Uber seniorengerecht gestaltete Kfz
bzw. Uber fiir Senioren besonders empfehlenswerte
Fahrzeugausstattungen oder Fahrerassistenzsysteme
sind notwendig.

Beim Anbieten von Tests zur Fahrtauglichkeit — seien es
auf die Zielgruppe zugeschnittene Fahrsicherheitstrai-
nings, spezielle Angebote von Fahrschulen oder wie
auch immer gestaltete freiwillige Fahrtauglichkeitstests —
ist zuallererst darauf zu achten, dass diese Angebote
keine Defizit-Perspektive verfolgen.

Nicht zuletzt um eine altersbezogene Diskriminierung zu
vermeiden, setzen wir uns fir verpflichtende Sehtests fir
alle Fuhrerscheininhaberinnen und -inhaber ein. Sie
sollen an die Neuausstellung des Fuhrerscheindoku-
mentes alle 15 Jahre — und nicht an das Lebensalter —
gekoppelt werden. Hintergrund ist, dass bei allen Perso-
nen mit zunehmendem Alter die Wahrscheinlichkeit
einer Fehlsichtigkeit ansteigt. Sehfehler bzw. Sehschwa-
chen kénnen Personen jeden Alters treffen, so dass eine
Adressierung derartige Sehtests nur fiir Seniorinnen und
Senioren nicht sinnvoll erscheint. Verpflichtende Seh-
tests miissen daher altersunabhéngig ausgestaltet wer-
den.

12 Bereits 2003 entfielen insgesamt 56 % des Fertigarzneimittelumsatzes
der gesetzlichen Krankenversicherungen auf die Versichertengruppe
60 Jahre und &lter (nach Henning, J. (2007). Verkehrssicherheitsbera-
tung &lterer Verkehrsteilnehmer. Handbuch fur Arzte. Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Reihe Mensch und Sicherheit, Heft
M 189, S. 16 ff. Bergisch-Gladbach.).
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Dass es gerade alteren Pkw-Nutzern schwerfallt — nicht
zuletzt aus Gewohnheitsgriinden — auf das Auto zu
verzichten, ist nachvollziehbar. Der 6ffentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) und dessen Einsatzspektrum ist
den Seniorinnen und Senioren, die bislang fast aus-
schlielich das Auto genutzt haben, fremd. Die Nutzung
des OPNV muss erst wieder neu erlernt werden. Hier
sind Hilfestellungen und Angebote zur Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs erforderlich, die sich
ausdrtcklich an eine Gruppe ungeitibter und gegebenen-
falls wenig technikaffiner Nutzer richten.

Dass auRerdem von manchen Kommunen und / oder
Verkehrsverbliinden denjenigen Senioren, die ihren
Fuhrerschein abgeben, eine kostenlose OPNV-
Jahreskarte angeboten wird, ist begriiRenswert. Aller-
dings kann vermutet werden, dass die damit einherge-
hende, nicht riickgangig zu machende Abgabe des Fiih-
rerscheins eine deutliche Barriere darstellt — zumal sich
die Seniorinnen und Senioren auf ein Angebot einlassen
sollen, das sie vielleicht jahrelang nicht mehr genutzt
haben. Hier erschiene die Entwicklung entsprechender
Zwischenstufen von (Schnupper)Angeboten Uberle-
genswert. Hinzu kommt, dass gerade in landlichen Ge-
bieten der Offentliche Personennahverkehr eine ausrei-
chende Versorgung oft nur eingeschrankt gewahrleisten
kann, so dass der Verzicht auf das Auto in diesem Fal-
len einen noch erheblicheren Verlust auf Lebensqualitat
bedeutet. In solchen nachfrageschwachen Raumen sind
flexible Bedienungsformen des OPNV (Anrufbus, Sam-
meltaxi, Haustir- oder Haltestellenbedienung usw.) von
besonderer Bedeutung.

Mobilitatssicherung fiir Seniorinnen und Senioren be-
deutet dartiber hinaus auch, den Verkehrsraum an die
Belange Alterer anzupassen — das gilt gleichermaRen fir
die Fahrzeuginfrastruktur wie fur die Infrastruktur fir
FuBganger und Radfahrer: So treten Unfallrisiken flir
altere Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer tUberproportional an
Knotenpunkten auf, wo sich Vorfahrts- oder Abbiegeun-
félle ereignen. Mit Entzerrungs- und Entflechtungsmal3-
nahmen (gegenseitige Sichtbarkeit von Autofahrern und
FuRRgéngern, reduzierte Geschwindigkeiten u. &.) lieBen
sich die hier sichtbaren Uberforderungseffekte reduzie-
ren. Fur einen seniorengerechte FuRgénger- und Rad-
verkehrsinfrastruktur gilt, dass diese nicht nur deren
alltdgliche Bewegungsrouten mit ihren Zielen abbildet,
sondern die Erfahrungen von Senioren als Ful3ganger
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und Radfahrer auch in die Gestaltung der Infrastruktur
einflieen.

Was wir wollen:

Wir geben freiwilligen Gesundheitschecks zur
Uberpriifung der Fahreignung bei &lteren Autofah-
rerinnen und -fahrern den Vorzug.

Die freiwillige Teilnahme von Seniorinnen und
Senioren an Fortbildungsmafinahmen wollen wir
weiter aktiv fordern.

Auf Bundesebene setzen wir uns fiir verpflichten-
de Sehtests alle 15 Jahre fiir alle Fihrerscheinin-

haberinnen und -inhaber ein.

Wir empfehlen den Unfallkommissionen, im Rah-
men von Sonderverkehrsschauen zu prifen,
inwiefern die Gestaltung des StraBenverkehrs
auch den Belangen der kognitiven Leistungsfa-
higkeit (u. a. der von Senioren) entspricht.

An die Kommunen und die Verkehrsverbinde
richten wir den Appell, Angebote zur Nutzung des
offentlichen Verkehrs zu schaffen, die sich spezi-
ell an Seniorinnen und Senioren richten und ihnen
Alternativen zur Pkw-Nutzung aufzeigen.

Wir setzen uns zum Ziel, gemeinsam mit den im
Thema engagierten Akteuren, neue Ansprache-
formen der Verkehrssicherheitsarbeit fur Senio-
rinnen und Senioren zu entwickeln — auch, um fir
mogliche altersbedingte Leistungseinschrankun-

gen im Stral3enverkehr sensibilisieren zu kénnen.

Wir betrachten die Entwicklung der Unfallzahlen
der Seniorinnen und Senioren mit besonderer
Aufmerksamkeit.
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DVR Media ,Polizist an Polizeifahrzeug“

Verkehrssicherheit tiberwachen

Ein sicheres Gesamtsystem Verkehr bendtigt auch die
Verkehrsiiberwachung — spatestens dann, wenn alle
Appelle an ein sozial-ricksichtsvolles Verhalten im Ver-
kehr wirkungslos verhallen.

Kontrollen sind auch deshalb wichtig, weil sie das sub-
jektive Entdeckungsrisiko erhéhen und Uber diesen Weg
normgerechtes Verkehrsverhalten férdern. Nicht zuletzt
deshalb werden UberwachungsmaRnahmen zukiinftig
nicht nur an Unfallschwerpunkten und sogenannten
schutzwiirdigen Bereichen (beispielsweise Kindertages-
statten, Schulen, Seniorenheimen) stattfinden, sondern
auch in der Flache realisiert.
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Polizeiliche Verkehrsuberwa-
chung

Situationsanalyse

Zur polizeilichen Verkehrsiiberwachung gehoren alle
repressiven polizeilichen Aktivitaten im Verkehrsraum,
die die Verkehrssicherheit erhéhen und Umweltbeein-
trachtigungen reduzieren: z. B. wird die der Zustand von
Verkehrsmitteln (von Fahrradern bis hin zu Lastkraftwa-
gen) Uberpruft, der der Verkehrsraum beobachtet und —
vor allem — die Befolgung von Verkehrsregeln kontrol-
liert. Nach Meinung des Européischen Verkehrssicher-
heitsrates™ kénnte rund die Halfte aller Unfalle verhin-
dert werden, wenn sich die Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer an die geltenden Verkehrsregeln halten
wirden. Untersuchungen im européischen Ausland
stiitzen diese Einschatzung.®®

Neben zielgruppenorientierten Verkehrsunfallpraventi-
onsmalinahmen stehen bei der polizeilichen Verkehrs-
Uberwachung an der Unfallentwicklung orientierte Maf3-
nahmen im Vordergrund. Nicht zuletzt deshalb fokussiert
die Verkehrsiiberwachung u. a. auf die Hauptunfallursa-
che ,Geschwindigkeit* — denn in Nordrhein-Westfalen
kann ein Drittel der Verkehrstoten auf nicht angepasste
Geschwindigkeit oder Uberschreiten der zulassigen

Hochstgeschwindigkeit zuriickgefuihrt werden.

Weil die ,Spielregeln im Verkehr” selbstredend fir alle
Verkehrsteilnehmer gelten, richtet sich die Verkehrs-
Uberwachung nicht nur an die Fahrzeugftihrerinnen und
-fuhrer, sondern auch an Radfahrerinnen, Radfahrer,
FuBBgangerinnen und FuBganger. Bei Regelverstdlien
von Radfahrerinnen und Radfahrern ist besonders das
Fahren auf ,falschen” Flachen (z. B. dem Gehweg), in
falscher Richtung, die Nichtbeachtung von Verkehrsre-
geln (Fahren gegen die EinbahnstralRe oder bei Rot)
sowie das Fahren unter Alkoholeinflul zu konstatieren.
®7 Als verhaltensbezogenes Defizit bei den FuRgéngern
dominieren RotlichtverstdR3e sowie falsches Verhalten
beim Uberqueren von StraRen abseits von Querungs-

stellen.®®

'3 European Traffic Safety Council (1999). Police enforcement strategies
to reduce traffic casualties in Europe. Brussels.
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Handlungsrahmen

Mit dem NRW-Blitzmarathon begegnen wir der Hauptun-
fallursache ,lberhéhte oder nicht angepasste Ge-
schwindigkeit“. Dass bei einem Anstieg der Mal3nah-
menanzahl im Bereich der Geschwindigkeit in den ver-
gangenen Jahren zugleich die Anzahl der Verwarnungs-
gelder gestiegen und parallel die Zahl der Ordnungswid-
rigkeitenanzeigen und Straftaten abgenommen hat, kann
moglicherweise darauf hindeuten, dass Geschwindig-
keitsniveau und Uberschreitungen abgenommen haben.

+Auskopplungen“ aus dem Blitzmarathon — etwa Blitzma-
rathons, die sich ausschlieflich Motorradfahrerinnen und
-fahrern widmen — erscheinen zielfiihrend, um die Un-
fallursache unangepasste und tiberhdhte Geschwindig-

keit auch in speziell definierten Zielgruppen anzugehen.

Um den Vorwurf des ,Abkassierens” gar nicht erst ent-
stehen zu lassen, werden Art und Zweck der Verkehrs-
Uberwachung weiterhin transparent gemacht; ebenso
wie einige der Messstellen zukiinftig nach wie vor auch
partizipativ mit den Birgerinnen und Burgern ausgewahlt
werden. Eine Verteilung der polizeilichen Geschwindig-
keitsiiberwachung in der Flache lasst das subjektive
Entdeckungsrisiko ansteigen und tragt dazu bei, dem
Eindruck nur punktueller Kontrollen entgegenzutreten.
Auch das Strecken- oder Abschnitts-Radar (,Section
Control"), das die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs
nicht mehr nur an einem Punkt, sondern wéahrend einer
langeren Wegstrecke misst —, verdeutlicht, dass Tempo-
limits nicht nur punktuell gelten.

Dialogisch gehaltene Verkehrsiiberwachungsmafinah-
men, d.h. das Anhalten der Betroffenen nach dem Ver-
stolR und die Aufklarung Gber die mit dem Fehlverhalten
verbundenen Gefahren, steigern die Akzeptanz gleich-
ermaf3en fur die Kontrolle wie fur die betreffenden Ver-
kehrsregeln. Bei bestimmten Deliktsformen wie z. B.
dem Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfluss oder
dem korrekten Verwenden von Kinderriickhaltesystemen
ist der Dialog mit dem Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmern besonders entscheidend.
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Verkehrsuberwachung muss auch dort stattfinden, wo
besonders hohe Schaden drohen. Da Verkehrsunfalle im
Bereich des gewerblichen Personen- und Guterverkehrs
mitunter besonders schwer ausfallen, wird die Polizei —
in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Glterver-
kehr (BAG) — diese Fahrzeuge verstarkt kontrollieren.
Hier ist vor allem die Einhaltung der Sozialvorschriften
sowie die Ladungssicherung von Interesse.

Was wir wollen:

Im Rahmen der Bekampfung der Hauptunfallur-
sache ,zu schnelles Fahren* werden wir weiterhin
mit Blitzmarathons und &hnlichen Aktionen gegen
Geschwindigkeitsiibertretungen vorgehen.

Auch gegen grob verkehrswidriges Verhalten
(,Drangler”, ,Raser“) werden wir gezielt vorgehen.

Wir werden Lkw und Reisebusse weiterhin gezielt
kontrollieren, hier insbesondere mit Schwerpunkt-
kontrollen bzgl. der Einhaltung der Lenk- und
Ruhezeiten sowie der Ladungssicherung.

Auf Bundesebene tragen wir zur Klarung der
rechtlichen, finanziellen und technischen Rah-
menbedingungen zur Durchfiihrung eines Pilot-
versuchs zur ,Section Control“ bei.

Der in Hessen und Niedersachen laufende Pilot-
versuch zur ,Section Control“ hat unsere Unter-
stiitzung.

Wir werden im Rahmen der Verkehrsiuiberwa-
chung auch Regeliibertretungen von Radfahrern
und FulRgangern verfolgen, um deren ggf. vor-
handener Uberzeugungen, man kénne sich weni-

ger regelgetreu verhalten, entgegenzuwirken.
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Alkohol, Drogen und Medika-
mente

Situationsanalyse

Die Zahl der alkoholbedingten Verkehrsunfélle ist in den
letzten Jahren zuriickgegangen — und lasst den Schluss
zu, dass immer weniger Verkehrsteilnehmer unter Alko-
holeinfluss am StraBenverkehr teilnehmen. In Zahlen
ausgedriickt ereigneten sich 2014 jedoch immer noch
6.733 Unfalle® in NRW, die nachweislich auf die
Hauptunfallursache Alkohol zuriickzufiihren waren.
Hinzu kommt, dass die Dunkelziffer erheblich ist, da
Schatzungen zufolge nur eine von 600 Fahrten unter
Alkohol entdeckt wird.”

Keine neue Erkenntnis ist, dass auch Drogen und Stra-
RBenverkehr nicht zusammenpassen. Dennoch ereigne-
ten sich 1.111 Unfalle™ in 2014, die auf Drogenmiss-
brauch zuriickgefuihrt werden konnten. Deren Zahl
nimmt — anders als bei Alkohol — zu. Urséchlich dafir ist
vermutlich eine Aufhellung des Dunkelfeldes: Seit dem
Jahr 2010 stehen verbesserte Detektionsmoglichkeiten
in Form von Drogenvortestgeraten fiir Speichel und Urin
zur Verflgung; auch das Aus- und Fortbildungsengage-
ment der Polizei zur Drogenerkennung im StralRenver-
kehr spiegelt sich in diesen Zahlen wieder. Gleichwohl
gilt auch hier, dass die Dunkelziffer nicht zu unterschat-
zen ist: Hochrechnungen zufolge sollen bundesweit ca.
100.000 Fahrerinnen und Fahrer regelmaRig unter Dro-
geneinfluss am StraRenverkehr teilnehmen.”

Wahrend Alkohol und Drogen das sichere Fihren eines
Kraftfahrzeugs ausschief3en, ist die Einnahme von Me-
dikamenten manchmal erst die Voraussetzung dafr,
dass Patienten wieder in der Lage sind, am StraBenver-
kehr teilzunehmen. Auch wenn Medikamente in zahlrei-
chen Féllen leistungsbegrenzende Beschwerden min-
dern und so die Fahrtiichtigkeit verbessern, ist es eben-
so moglich, dass die Leistungsfahigkeit durch die Medi-
kation beeintrachtigt wird. Dies kann etwa bei Schmerz-
und Beruhigungsmitteln, Antidepressiva oder Schlafmit-
teln der Fall sein; z. B. erhohen Schlaf- oder Narkosemit-
tel das Risiko fiir einen Verkehrsunfall auf fast das Dop-
pelte73. Wechselwirkungen von Alkoholkonsum und
Medikamenteneinnahme sind besonders kritisch.”* In
Zeiten einer alternden Bevdlkerung wird es zunehmend
wichtiger, den Zusammenhang zwischen Medikamenten
und Fahrtlichtigkeit zu thematisieren.
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Handlungsrahmen

Fir die Pravention von Alkoholunféallen gilt, dass die
Kombination von informativen und repressiven Mal3-
nahmen die besten Chancen auf Erfolg verspricht. Konk-
ret bedeutet das zum einen, dass wir durch intensive
Stand- und Schwerpunktkontrollen die wahrgenommene
Entdeckungswahrscheinlichkeit weiter hoch halten wol-
len — vor allem, um diejenigen abzuschrecken, die nach
erheblichem Alkoholkonsum gewohnheitsméafig am
StraRenverkehr teilnehmen. Zum anderen ist die Gruppe
der trinkenden Fahrerinnen und Fahrer durch informativ-
aufklarerische MalRnahmen anzusprechen. Es muss
insgesamt deutlich werden, dass Alkohol und Fahren
keineswegs ein Kavaliersdelikt darstellt und ausnahms-
los als inakzeptabel beurteilt wird.” Das gilt selbstver-
standlich auch fur das Radfahren unter Alkoholeinwir-
kung; bei den hierauf zurtickzufiihrenden Unféllen ge-
fahrden sich vornehmlich die Radfahrerinnen und Rad-
fahrer selbst schwer.

Ein ahnliches Vorgehen erscheint auch fur den Prob-
lembereich ,Fahren unter Drogeneinfluss” geeignet. Im
Unterschied zu den Promillegrenzwerten ist die Drogen-
problematik allerdings facettenreicher, da es sehr unter-
schiedliche Wirkstoffe gibt, die durch differenzierte Ver-
fahren festgestellt werden miissen. Die Festlegung
strenger — wissenschatftlich belegter — Grenzwerte stérkt
jedoch die Sanktionsgewissheit — und damit auch die
Abschreckung.
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Fur Arzneimittel existieren keine klaren Grenzwerte. Ob
die Verkehrstlichtigkeit durch Medikamente negativ
beeinflusst wird, kénnen Patienten nur schwer beurtei-
len, da Warnhinweise auf den Beipackzetteln oft zu
ungenau sind. Daher benétigen alle Beteiligten (Arzte,
Apotheker und Patienten) Informationen, die verstand-
lich, leicht zugénglich und hilfreich sind, um Medikamen-
teneinnahme und Verkehrsverhalten, sofern notwendig,
aneinander anpassen zu kénnen — etwa dadurch, dass
ein weniger beeintrachtigendes Mittel ausgewahlt wird.
Das EU-Projekt DRUID hat ein Klassifizierungssystem

fur Medikamente hinsichtlich potenzieller Beeintrachti- Was wir wollen:

gungen der Verkehrssicherheit erstellt; auch das Portal

Wir werden Alkohol- und Drogenkontrollen wei-
.Medikamente und Strafenverkehr* des Deutschen 9

terhin konsequent durchfiilhren und gegebenen-
Verkehrssicherheitsrates (DVR)" informiert. E geg

falls intensivieren.

Wir setzen uns langfristig daflr ein, dass bei
Verkehrsunfallen Alkohol- und Drogentests obli-
gatorisch werden.

Wir pladieren fir die Einfliihrung einer beweissi-
cheren Atemalkoholprobe im Bereich der Ver-
kehrsstrafen.

Zur Pravention von Unféllen alkoholisierter Rad-
fahrerinnen und Radfahrer setzen wir uns fur die
Festsetzung einer Promillegrenze (Tatbestand
der Ordnungswidrigkeit) fir Radfahrerinnen und
Radfahrer ein.

Gemeinsam mit Vertretern des Bundes, der Bun-
desanstalt fur StraBenwesen, der Léander und mit
externen Fachleuten eruieren wir, unter welchen
Voraussetzungen und bei welcher Promillegrenze
eine alkoholsensible Wegfahrsperre (Alkolock)
sinnvoll ist.

Wir werden die Gefahren des Fahrens unter Dro-
geneinfluss informieren — etwa dadurch, dass wir
Uber die hohe Individualitat von Drogenwirkungen
und deren Abbauzeiten aufklaren.

Wir begriiRen die Einfiihrung eines Informations-
systems fiir Arzte, Apotheken und Patienten, das
Uber mogliche Auswirkungen von Medikamenten
auf die Fahreignung informiert. Auch Wechselwir-
kungen zwischen Medikamenten sind zu beriick-

sichtigen.

* Im Internet abrufbar unter: http://www.dvr.de/medikamente/
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Ablenkung im Stral3enverkehr

Situationsanalyse

Die Unfallursache Ablenkung — hier verstanden als kor-
perlich-geistige Wegwendung von der Hauptaufgabe der
(sicheren) Verkehrsteilnahme — ist in den Unfallstatisti-
ken nicht separat aufgefiihrt. Schatzungen zufolge ist
gleichwohl etwa jeder achte bis zehnte Unfall darauf
zuriickzufihren — fur NRW waéren also knapp 60.000

Unfalle durch Ablenkung verursacht.”®

Diese Ablenkung kann ungewollt durch unvorhergese-
hen, nicht verkehrsbezogene Ereignisse erfolgen — meist
jedoch geschieht sie durch ,straRenverkehrsfremde*
Handlungen, die vermeidbar gewesen wéren. Haufige
Ablenkungen im Pkw sind die Nutzung von Kommunika-
tions- und Informationstechnologien wéahrend der Fahrt
(Navigationsgerat, Mobiltelefon, MP3-Player u.d.), ange-
regte Gespréache oder das Festhalten, Suchen oder
Auspacken von Gegenstanden aller Art. Einer Befragung
von Autofahrerinnen und Autofahrern in Deutschland,
der Schweiz und Osterreich zufolge telefonieren 40 %
der Befragten ohne Freisprecheinrichtung, liest jeder
Dritte Kurznachrichten (SMS) und schreibt ein Finftel
SMS (,texting”) wahrend der Fahrt. Mehr als die Halfte
der Befragten stellen wahrend der Fahrt ihr Ziel im Navi-
gationsgeréat ein >_ Autofahren wird mehr und mehr zur
Nebensache.

Mit dem Einzug von weiterem ,Infotainment” in das
Fahrzeug (Audio-Streaming, Mobilkommunikation mit E-
Mail, Kalenderfunktion, sozialen Netzwerken, Nachrich-
tenticker usw.) wird sich das Problem weiter verschér-
fen.

5 Kubitzki, J. (2011). Ablenkung im StraRenverkehr. Die unterschatzte

Gefahr. Stand der Forschung und Ergebnisse einer Reprasentativ-
befragung von Autofahrern in Osterreich, der Schweiz und Deutsch-
land. Miinchen: Allianz AG.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Fahrzeuge zukinftiger Modellgenerationen werden sich
zu einem Knoten im mobilen Internet entwickeln; insbe-
sondere mit der tiefergehenden Integration von Smart-
phones (und deren Funktionen) ins Auto. Aus den damit
ins Auto kommenden Fahrerassistenz- und Fahrzeitop-
timierungssystemen (Routenplanung, Parkplatzsuche
etc.) kdnnten sich prinzipiell Gewinne sowohl fur die
Verkehrssicherheit als auch fir eine situationsangepass-
te Verkehrsmittelwahl erreichen lassen. Denkbar ist
allerdings ebenso, dass der mobile Zugang zu Internet,
sozialen Netzwerken oder — allgemeiner — zu Informati-
onen, die bislang nur stationar abrufbar sind (etwa die
Daten im eigenen Biro oder Unternehmen), die Ver-
kehrssicherheit beeinflusst, da die Fahraufgabe womdog-
lich in den Hintergrund gerat.
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Hier gilt fur uns: Bei der Nutzung von mobilfunk- oder
internetbasierten Funktionen im Auto muss die Ver-
kehrssicherheit an oberster Stelle stehen. Aufklarungs-
mafnahmen illustrieren, wie sich Ablenkung auswirkt —
etwa in Bezug auf die Reaktionszeit(verlangerung) oder
hinsichtlich der Blickfixation, die auf dem entsprechen-
den Display und eben nicht auf der Straf3e ruht. Im Ideal-
fall sind diese Ansprachen situations-, Zielgruppen- und
geratespezifisch. Polizeiliche Schwerpunktaktionen zum
LHandyverbot" stiitzen die Botschaft, dass die Fahrauf-
gabe Prioritét ist. Auch Einschrankungen der Nutzungs-
mdglichkeiten von Mobilfunk und Internet im Auto, gege-
benenfalls in Abh&ngigkeit des Fahrmodus, missen
mdglich sein — zumindest so lange, bis hochautomati-
sierte Fahrfunktionen (im Sinne von Fahrerassistenzsys-
temen) die Fahrer so entlasten, dass deren dauerhafte
Uberwachung der Verkehrssituation nicht mehr notwen-
dig ist. Damit allerdings ist mindestens die Stufe des
hochautomatisierten bzw. pilotierten Fahrens angespro-
chen, deren Realisierung Fachleute bis zum Jahr 2020
annehmen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir werden in Zukunft intensiv gegen die ver-
botswidrige Nutzung von Mobiltelefonen am
Steuer vorgehen und VerstéRe entsprechend
sanktionieren.

Wir werden bei Unféllen mit Personenschaden
oder sonstigen Straftaten das Mobiltelefon routi-
nemanRig zum Zwecke der Unfalluntersuchung
sicherstellen.

Wir begriiBen Aktionen, die auf die Gefahren von
Ablenkung beim Fahren hinweisen. Insbesondere
fur die Gefahren, die aus der Nutzung von mobil-
funk- und internetbasierten Funktionen wahrend
der Fahrt resultieren (SMS verfassen, E-Mail
schreiben, in sozialen Netzwerken kommunizie-
ren u. a.), soll sensibilisiert werden.

Auf Bundesebene wollen wir eine Neufassung
des § 23 StVO, der u. a. den Umgang mit dem
Mobiltelefon im Fahrzeug definiert, initiieren.

In dieser Neufassung ist der aktuelle technische
Entwicklungsstand abzubilden und festzulegen
wie Zuwiderhandlungen praxisnah nachgewiesen
werden kénnen. Die entsprechende Forderung
des Deutschen Verkehrsgerichtstages 2015 un-
terstitzen wir.

Auf Européischer Ebene setzen wir uns dafur ein,
dass den Belangen der Verkehrssicherheit bei der
Gestaltung der Fahrer-Fahrzeug-Schnittstelle
(Fahrzeugfunktionen, Soundsystem, Klimaanlage,
Navigationsgerat) prioritérer Stellenwert zuge-
sprochen wird.
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Regeln und Regelakzeptanz

Situationsanalyse

Die Einhaltung von Verkehrsregeln ist fiir das Funktio-
nieren des Stral3enverkehrs essentiell. Durch Regeln
wird das Verhalten der einzelnen Verkehrsteilnehmer
kalkulierbar — und das ist vor allem deshalb so wichtig,
weil Verkehrssituationen in der Regel durch das Handeln
mehrerer Verkehrsteilnehmer gepragt sind.

Ob Regeln eingehalten oder gebrochen werden, hangt
u. a. davon ab, ob sie als nachvollziehbar wahrgenom-
men werden. Falls ja, ist deren Einhaltung wahrschein-
lich(er). Falls nein, fallt die Regelakzeptanz geringer aus
und Verstdl3e sind zu vermuten. So fihrt etwa eine
Uberbordende Beschilderung (,Schilderwald”) zu Akzep-
tanzproblemen. Zuséatzlich besteht die Gefahr, dass die
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer so lernen,
Verkehrszeichen als nicht relevant einzuschatzen — und
diese Lernerfahrung dann ggf. auch in anderen Beschil-
derungssituationen anwenden. Ohnehin steigt mit jeder
zuséatzlichen Vorschrift, die die personliche Handlungs-
freiheit einschrankt, die Gefahr, dass sich die Menschen
gegen (diese) Einschrankungen zur Wehr setzen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Regelverstdf3e gelten, wenn sie folgenlos bleiben, als
Petitesse. Das trifft besonders auf Geschwindigkeitsiiber-
tretungen zu. Sie stellen jedoch alles andere als ein Kava-
liersdelikt dar — schlief3lich ist Gberhéhte oder nicht ange-
passte Geschwindigkeit eine Hauptunfallursache. Daher
stemmt sich der NRW-Blitz-Marathon nicht nur gegen
diese Unfallursache, sondern will zuséatzlich fir Regelak-
zeptanz von Tempolimits dadurch werben, dass ,positi-
ves" (d.h. regelkonformes) Verhalten als Norm kommuni-
ziert wird. Konkret: Mit dem Blitz-Marathon wird stets auch
transportiert, dass sich die Mehrzahl der Autofahrerinnen
und -fahrer an Tempolimits halt. In Zahlen ausgedriickt:
Bei den zwei NRW-Blitz-Marathons des Jahres 2014 kon-
trollierte die Polizei landesweit insgesamt ca. 1,5 Mio.
Autofahrerinnen und -fahrer, von denen rund 46.000 zu
schnell fuhren — also 3 %.”” So wird deutlich, dass Ge-
schwindigkeitsverstole fur die Mehrheit der Fahrzeugfih-
rerinnen und -fiihrer offenbar nicht Alltagshandeln sind.

Inwieweit die Absenkung der innerstadtischen Regelge-
schwindigkeit von 50 auf 30 km/h auf Akzeptanz trifft, ist
unsicher. Unklar deshalb, weil in den vergangenen 25
Jahren grof3e Teile des kommunalen Stralenverkehrsnet-
zes mit der Einrichtung von Tempo 30 Zonen verkehrsbe-
ruhigt werden konnten. Allerdings weisen bereits heute mit
~Tempo 30" beschilderte Stral3en oft nicht die baulichen
Standards (im Sinne der Einheit von Bau und Betrieb) auf,
die ,Tempo 30" nahelegen wirden. Ob eine dauerhafte
Geschwindigkeitsreduktion allein daraus resultieren wird,
dass eine innerstadtische Regelgeschwindigkeit von 30
km/h ausgesprochen ist, die sich nur sehr eingeschrankt in
der straRenbaulichen Umgebung manifestiert, darf bezwei-
felt werden. Zudem bleibt fraglich, ob bei stadtweitem
~Tempo 30" die moglicherweise als hoch eingeschatzten
(gleichwohl nicht tatséchlichen) Zeitverluste nicht dazu
fuhren, sie im weiteren Fahrtverlauf wieder ,hereinfahren”
zu wollen. Um zu gesicherten Erkenntnissen zu gelangen,
wird Nordrhein-Westfalen einen entsprechenden Modell-
versuch starten. Dass die Stéadte und Gemeinden nach
eigenem Ermessen Tempo 30 weiter tberall dort auswei-
sen kénnen, wo die drtlichen Gegebenheiten dieses nahe-
legen — etwa vor Kindertagesstatten, Schulen, Senioren-
heimen, Krankenh&usern oder an Unfallschwerpunkten —
ist davon unberthrt.
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Unter dem Blickwinkel der Regelakzeptanz erscheint auch
ein generelles Tempolimit auf Autobahnen wenig zielfiih-
rend — weil starre Losungen in Zeiten intelligenter Ver-
kehrssteuerung tberholt erscheinen. Starre Lésungen
werden nur eingeschrankt akzeptiert oder es bedarf eines
hohen Uberwachungsaufwandes zu ihrer Durchsetzung.
Situationsangepasste — an Wetter, Verkehrssicherheits-
oder Unfalllage ausgerichtete — Systeme werden besser
befolgt. Daher ist anlassbezogenen und differenzierten
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Autobahnen der
Vorzug zu geben. Unangepasst hohen Fahrgeschwindig-
keiten auf Autobahnen kann mit einer (erneuten) Sensibili-
sierung fir die ,Richtgeschwindigkeit 130 km/h* begegnet
werden. So lieRe sich auch eine Homogenisierung des
Verkehrsflusses anstof3en.

Auch fur die immer wieder diskutierte Helmpflicht fiir Rad-
fahrerinnen und Radfahrer gilt: Dass Fahrradhelme die
Folgen von Unféallen mildern und vor schweren Kopfverlet-
zungen schitzen kénnen, ist unstrittig. "8 Es ist daher
jedem nachdrticklich empfohlen, einen Fahrradhelm zu
nutzen. Gleichwohl erscheint eine Helmpflicht eher nicht
prioritdr, um das Radfahren insgesamt sicherer zu ma-
chen. Hierzu zahlt nicht zuallererst eine Helmpflicht, son-
dern die Forderung der Radverkehrsinfrastruktur und die
weitere Optimierung der Serviceleistungen rund ums Rad.

Bei RegelversttRen von Radfahrerinnen und Radfahrern
ist besonders das Fahren auf falschen” Flachen (z. B.
dem Gehweg), in falscher Richtung, die Nichtbeachtung
von Verkehrsregeln (Fahren gegen die Einbahnstralle
oder bei Rot) sowie das Fahren unter Alkoholeinfluss zu
konstatieren. ° Als verhaltenshezogenes Defizit bei den
FuRRgéangern dominieren Rotlichtverstof3e sowie falsches
Verhalten beim Uberqueren von StraRen abseits von
Querungsstellen.80 Vermutlich sind die erwahnten Re-
gelbriiche sowohl ein Ausdruck bewusster Ubertretun-
gen als auch das Resultat infrastruktureller Méngel.
Verkehrssicherheitsarbeit ist gut beraten, beide Prob-
lemlagen zu bedienen.

Gleichwonhl: Fir alle Verkehrsteilnehmergruppen gilt,
dass Regeliliberschreitungen nicht geduldet werden. Wo
Appelle an die Eigenverantwortung und Regeleinhaltung
nicht greifen, muss Verkehrsiiberwachung einsetzen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Dass Verkehrsregeln fiir alle Verkehrsteilnehme-
rinnen und -teilnehmer gelten, werden wir in zahl-
reichen Aktionen thematisieren — die wir gleich-
ermaflen an Autofahrer wie an Radfahrer und
FuRgéanger adressieren werden.

Mit dem Blitzmarathon werden wir weiterhin her-
ausstellen, dass Geschwindigkeitsiibertretungen
nicht geduldet werden.

Wir bevorzugen auf Autobahnen — nicht zuletzt
aus Akzeptanzgriinden —strecken- oder anlass-
bezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen.

Wir werden in Nordrhein-Westfalen einen Modell-
versuch initiieren, der die Auswirkungen der Ab-
senkung der innerdrtlichen Regelgeschwindigkeit
auf 30 km/h untersucht.

Bis dahin werden wir die Ausweisung von Tempo
30-Zonen weiter verfolgen — und favorisieren eine
grundsatzliche Anordnung von Tempo 30-Zonen
vor sozialen Einrichtungen sowie vor Bildungsein-
richtungen.
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Mobilitat managen

Wir leben in einer arbeitsteiligen Gesellschaft, die ohne
Mobilitat nicht funktioniert. Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Bildung, Freizeit — all diese Aktivitaten sind mit der Orts-
veranderung von Personen und Gultern verbunden.
Angesichts der vorhandenen — und weiter wachsenden —
Mobilitdtsanspriche liegt eine Herausforderung darin,
den Verkehr auch zukiinftig méglichst verkehrssicher,
effizient und umweltschonend zu gestalten. Vor allem
auch deshalb, weil das Auto auf absehbare Zeit fir viele
Menschen ihr Hauptverkehrsmittel bleiben wird.

Mehr Verkehrssicherheit erreichen wir auch, wenn wir
das Verkehrssystem als Ganzes betrachten und Ver-
knupfungen zwischen den Verkehrsmitteln herstellen.
Das ubergreifende Ziel ist die Sicherung von Mobilitats-
anspriichen bei weniger Unféllen und verringerten Be-
lastungen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Angesichts einer bereits jetzt hoch belasteten Infrastruk-
tur kann die Gewahrleistung von Verkehrssicherheit und
die Sicherstellung einer effizienten Individualmobilitat nur
gelingen, wenn sowohl integrative als auch innovative
Lésungen verfolgt werden. Unter Verkniipfungsaspekten
ist bspw. die ErschlieRung der bisher nur unzureichend
genutzten Potenziale des FuR-, Rad- und Offentlichen
Personenverkehrs zu nennen. Wo immer es sich anbie-
tet — und nachgefragt — wird, miissen Moglichkeiten zum
Umstieg oder zum Mitfahren geschaffen werden. Woh-
nortnahen Versorgungsstrukturen vermeiden motorisier-
ten Individualverkehr — auch ein Plus fiir die Verkehrssi-
cherheit. Die Diffusion der Informations- und Kommuni-
kationstechnik in den Alltag der Verkehrsteilnehmer
ermdoglicht innovative Losungen dahingehend, dass
multimodale Mobilitdtskonzepte etabliert werden kdnnen.

Kurzum: Eine Herausforderung der Zukunft wird darin
liegen, nicht nur den Verkehr zu bewaltigen, sondern
Mobilitdt zu managen.
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Verkehrssparsame Raum-
strukturen

Situationsanalyse

Wohnortnahe Versorgungsstrukturen reduzieren den
motorisierten Individualverkehr und kénnen Uber diesen
Weg zu einer Verringerung der Unfallzahlen fiihren.
Raumplanung kann an einer stadtvertraglichen Mobili-
tatsgestaltung mitwirken: So eréffnet etwa eine auf Dis-
tanzreduzierung fokussierende Raum- und Siedlungs-
entwicklung prinzipiell die Mdglichkeit, Wege vermehrt
zu Ful3 oder mit nicht motorisierten Verkehrsmitteln
zuriickzulegen. Raumplanung, die an der Schnittstellen-
gestaltung von 6ffentlichem Verkehr und motorisiertem
Individualverkehr ansetzt — indem beispielsweise neue
Siedlungsbereiche prioritar an bestehenden OPNV-
Achsen ausgewiesen werden — macht Fahrten mit moto-
risierten Individualverkehrsmitteln weniger zwingend.

Die Beriicksichtigung einer raumplanerischen Perspekti-
ve ist fir die NRW-Agglomerationsraume besonders
wichtig. Zum einen missen hier Lésungen zur Entlas-
tung der Gberbeanspruchten Straleninfrastruktur gefun-
den werden, so dass Platz fiir die Anteile des Kfz-
Verkehrs geschaffen wird, die nicht verlagerbar und fiir
den Wirtschaftsverkehr funktionsrelevant sind. Zum
anderen wird ein verkehrssicherer und stadtvertraglicher
Verkehr mehr und mehr zu einem Standortfaktor — Stu-
dien deuten an, dass Angebotsverbesserungen des
Offentlichen Verkehrs fiir das ékonomische Wohlerge-
hen einer Stadt mindestens ebenso wichtig sind wie die

Erhohung der Verkehrsqualitat des Pkw-Verkehrs.® 8

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)
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Handlungsrahmen

Fir die Kommunen gilt es, in ihrem Bemihen um mehr
Verkehrssicherheit auch auf ihre raumplanerischen
HandlungsspielrAume zuriickzugreifen — etwa dadurch,
dass die Kommunen durch Flachennutzungskonzeptio-
nen, durch wohnortnahe Versorgungskonzepte oder
Elemente der Bauleitplanung deutlich starker rahmen-
gebend wirken zugunsten einer ,Stadt der kurzen We-
ge“.

Kooperationen auf der Ebene der Fachplanungen liefern
einen zuséatzlichen Beitrag fur mehr Verkehrssicherheit,
wenn gemeinsam prozess- und kooperationsorientierte
Mobilitatsplane aufgestellt werden. Dann wird eine Pla-
nung fur nachhaltige urbane Mobilitat*® maglich. Solche
nachhaltig urbanen Mobilitatsplane (SUMP — Sustainab-
le Urban Mobility Plan) sind ein Instrument, das die
Integration anderer kommunaler Planungs- und Politik-
bereiche beriicksichtigt und zugleich die Beteiligung von
lokalen Akteuren und Burgern beinhaltet.

*® Eine nachhaltige Mobilitat zeichnet sich dadurch aus, dass sie die
Mobilitat erhalt und die Glterversorgung sichert, ohne dass der
dadurch verursachte Verkehr Mensch und Umwelt langfristig Gberma-
Rig belastet (vgl. dazu z.B. die Themenseite ,Nachhaltige Mobilitat*
des Umweltbundesamtes unter http://www.umweltbundesamt.de).

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir fiihlen uns — wie bereits im NRW-Aktionsplan
zur Forderung der Nahmobilitat skizziert — dem
Leithild ,Stadt der kurzen Wege*“ verpflichtet.

Die Kommunen sind aufgefordert, ihre Verkehrs-
entwicklungsplanung an einer wettbewerbsfahi-
gen und ressourceneffiziente Mobilitat in der
Stadt zu orientieren.

Wir werden — unter Fiihrung des Netzwerks Mobi-
litatsmanagement und Verkehrssicherheit — eine
Beratung von Kommunen in Bezug auf die Erar-
beitung von nachhaltigen kommunalen Mobilitats-
planen (SUMP) anbieten.
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FulRverkehr

Situationsanalyse

Dass FulRgangerinnen und FulRganger die Mehrheit der
Verkehrsteilnehmer stellen, ist haufig nicht sichtbar.
Gleichwonhl: Jeder ist irgendwann Fuf3génger, der eine
fur langere, der andere fiir kiirzere Zeit. Autofahrerinnen
und Autofahrer gehen in der Regel zu ihrem (parkenden)
Fahrzeug. Fiir den Offentlichen Personennahverkehr ist
der FuRverkehr deshalb unverzichtbar, weil nahezu
jeder Fahrgast vor oder nach der Reise als FuRgangerin
oder FuRgénger unterwegs ist. Selbst Fahrradfahrten
beginnen oder enden meist mit einem kurzen FuRweg.
FuRverkehr ist Basismobilitat.

Der ,Umstieg" auf die eigenen FuRe schafft Platz fur
notwendige Verkehre; dem FuRgénger Vorrang einzu-
raumen, erhoht die Verkehrssicherheit.

Daruber hinaus steigt mit zunehmendem FulRverkehr die
Qualitat des 6ffentlichen Raums — Gehen vernetzt und
belebt die Stadt(teile) und macht Quartiere erst lebendig.

Aufgrund erwéhnter ,Scharnierfunktion* kommt dem
FuBverkehr eine zentrale Bedeutung in den Verkehrsab-
laufen und damit in der gesamten Verkehrsplanung zu.
Es gilt, den Anforderungen des FulRverkehrs in seiner
Verteilerfunktion mehr als bisher Rechnung zu tragen.
Dabei geht es nicht mehr nur darum, die Zugangswege
zu den Haltestellen des Offentlichen Personen(nah)ver-
kehrs zu betrachten. Fir Mobilitatsdienstleistungen wie
Fahrradverleihstationen, Ausleihstationen von Carsha-
ring-Fahrzeugen usw. ist nicht zuletzt deren Einbettung
in FuBverkehrsnetze von Bedeutung. Kurzum: die For-
derung des FulBverkehrs erschliet haufig auch Potenzi-
ale flr andere Verkehrsmittel (,Intermodalitat”) — und
umgekehrt ist die Beriicksichtigung des FuRverkehrs
auch unentbehrlich fur deren Férderung.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Zunéchst steht trotz der Forderung nach einer ganzheit-
lichen Betrachtung des FulRverkehrs aul3er Frage, dass
FuRBverkehr als ,eigenstandige Verkehrsart" ureigene
Anforderungen hat. Diese miissen erst erfiillt sein, damit
der FuRverkehr nicht dauerhaft im Abseits steht. Die
Dimensionierung von ausreichenden Gehwegbreiten
und z. B. deren Freihalten von Sondernutzungsanspri-
chen ist dafiir ebenso notwendig wie die Einrichtung von
kleinteiligen FulRwegnetzen. Auch einsehbar-
Uberschaubare Wege sowie ein (ziel- und routenorien-
tiertes) Wegweisungssystem fur den FuRverkehr ist
wichtig — nicht zuletzt deshalb, weil FuBgangerinnen und
FuRganger besonders Umweg empfindlich sind.

Dass insbesondere beim FuRRverkehr der Anteil Alterer
Uberproportional zunimmt bzw. weiter zunehmen wird,
ist ein Ausdruck des demographischen Wandels. Damit
wachst auch die Anzahl derer, die ihre Mobilitat mit
technischen Hilfsmitteln (Langstock, Rollator, Rollstuhl
etc.) zurlicklegen. Damit auch dieser Personenkreis
seine Mobilitat sicherstellen kann, ist eine einheitliche,
barrierefreie Gestaltung des StralRenraums notwendig.
Daher hat der Landesbetrieb Stralenbau NRW einen
Leitfaden ,Barrierefreiheit im StraBenraum**’ herausge-
geben, der als Grundlage fur ein einheitliches Vorgehen
dient. So kann auch interkommunal einheitlich agiert
werden — so dass mobilitatseigeschrénkte Personen
moglichst nicht ihre Stadtgrenzen als Beschrankung
ihrer Mobilitat erleben (missen).

Ebenso selbstverstandlich muss sein, konkurrierenden
Flachennutzungsanspriichen des Kfz- oder des Radver-
kehrs moglichst Paroli zu bieten — konkret also z. B. das
Gehwegparken zu unterbinden und gemeinsame Fih-
rungen von Ful3- und Radverkehr auf ein Minimum zu
beschréanken. Die hier genannten Anforderungen decken
im Wesentlichen die Motivation ,Gehen“ ab; sofern zu-
dem die Motivation ,Verweilen“ angesprochen ist, sind
weitere Anforderungen (Sitzmdglichkeiten, Wetterschutz,
subjektive und objektive soziale Sicherheit durch Be-
leuchtung und Einsehbarkeit) von Interesse.

FuRverkehr, der der erwahnten Scharnierfunktion nach-
kommen kann, benétigt allerdings ein umfassendes

7 Landesbetrieb StraBenbau NRW (2012). Leitfaden 2012. Barrierefrei-
heit im StralRenraum. Gelsenkirchen.
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Planungsverstandnis. Ein Beispiel dafiir: Eine beschleu-
nigte Straf3enbahn mit optimierten Grunphasen nitzt
wenig, wenn die Zugange zu den Haltestellen infolge-
dessen héaufig mit langem Rotlicht blockiert sind — so
dass die Tram potenziellen Fahrgasten haufiger einmal
Lvor der Nase" abfahrt. Hier ist ein ganzheitliches Pla-
nungsverstandnis von Interesse, das nicht nur auf die
Verkehrsmittel des Offentlichen Personen(nah)verkehr
fokussiert, sondern auch dafiir sorgt, dass potenzielle
Fahrgaste diesen rasch und sicher erreichen kénnen.®
Einmal mehr illustriert dieses Beispiel, dass wir ein Mobi-
litétsleitbild verfolgen, das die Vernetzung der Verkehrs-
arten impliziert.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir wollen den Stellenwert des FulRverkehrs weiter
starken und dessen Mobilitatspotenziale weiter
erschlie3en.

Wir werden Strategien und Konzepte fir den ruhen-
den Kfz-Verkehr erarbeiten — sowie unzulassiges
Gehwegparken unterbinden und verstarkt ahnden.
Parallel werden wir erneut die Offentlichkeit fiir die-

ses Thema sensibilisieren.

Damit der FuRverkehr seiner Scharnierfunktion
Rechnung tragen kann, fordern wir Kreise, Stadte
und Gemeinden dazu auf, die Schnittstellen des
FuRverkehrs zu den Ubrigen Verkehrsarten zu tber-
priifen und dort, wo nétig, zu optimieren.

Mit der Herausgabe von Arbeits- und Entschei-
dungshilfen, z. B. der Broschire ,Fortschritt — ein
Pladoyer fiir den FuBverkehr* der AGFS NRW*8,
stoRen wir auch auf der Ebene der Kommunen die
Diskussion zum FuRverkehr an.

Um Kommunen bei einer ,Schwachstellenanalyse*
ihrer FuBwegenetze zu unterstitzen, bieten wir
ihnen unter Fiihrung des Netzwerks Mobilitdtsma-
nagement und Verkehrssicherheit bspw. die Durch-
fihrung von Fuf3géngerchecks und ,walkable audits”
an.

Wir wollen aktiv bei den Kommunen werben, Mit-
glied in der fahrrad- und fuRgangerfreundlichen
AGFS NRW zu werden und zu bleiben.

Wir wollen langfristig ein intermodales Mobilitatspor-
tal NRW aufbauen, das auch die Potenziale des
FuRverkehrs abbildet und Verkniipfungsmaglichkei-
ten zu anderen Verkehrsangeboten aufzeigt.

8 AGFS NRW: Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW.
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Radverkehr

Situationsanalyse

Welche Potenziale das Radfahren bei der Bewaltigung
der Alltagsmobilitat erschlieRen kann, deutet die Daten-
bank der Europaischen Plattform fir Mobilitatsmanage-
ment (EPOMM) an. Die fur den Radverkehr dokumen-
tierten Anteile schwanken zwischen 2 % (in Wuppertal)
und 38 % (in Munster); ein Finftel der insgesamt geliste-
ten 103 Kommunen kann Radverkehrsanteile > 20 %
aufweisen.®

Dass Radfahrerinnen und Radfahrer im Verkehr einem
besonderen Verletzungsrisiko ausgesetzt sind, ist eine
Binsenweisheit; Risikoanalysen zeigen erhéhte Verun-
glucktenraten fir Radfahrer.®® Allerdings besteht dieses
Risiko auch deshalb, weil es fir Radfahrer schwierig ist,
sich gegen das Auto zu behaupten. Unfélle mit abbie-
genden und einbiegenden Kfz sind eine Hauptgefahr
beim Radfahren; Kreuzungen und Einmiindungen mit
und ohne Ampeln sind fir den Radverkehr besondere
Gefahrenstellen. %

Umstritten scheint, ob mehr Radfahrer mehr Sicherheit
fur den einzelnen Radfahrer bedeuten (sog. ,Safety by
Numbers"“): Dagegen argumentiert etwa die Unfallfor-
schung der Versicherer, deren Analysen kommunaler
Unfallstatistiken zufolge steigende Radverkehrsanteil mit
einem steigenden Anteil verletzter Radfahrer einherge-
hen.™ Dafiir spricht eine zuriickliegende Untersuchung
der Arbeitsgemeinschaft fahrrad-freundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS)
20; eine Studie des Osterreichischen Verkehrssicher-
heitsfonds schlussfolgert ebenfalls, dass steigende
Radnutzung zu einer Senkung des Unfallrisikos fur Rad-
fahrer fuhrt.”

' Ortlepp, P. (2011). Neue Herausforderungen durch die zukinftigen
Entwicklungen im Radverkehr aus Sicht des Gesamtverbandes der
Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. Vortrag auf dem Nationalen
Radverkehrskongress am 31.05.2011 in Nurnberg.

2 Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen (2000). Fahrradfreundliche Stédte und
Gemeinden in NRW - Mal3nahmen und Wirksamkeitsuntersuchung,
Disseldorf.

2 pfaffenbichler, P et al. (2011). BikeRisk. Risiken des Radfahrens im
Alltag. Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheits-
fonds, Bd. 3. Wien.
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Inwiefern regionale Besonderheiten oder Mentalitatsun-
terschiede fiir diese unterschiedlichen Befundlagen
mitverantwortlich sind, bleibt unklar. Vermutlich lassen
sich die Resultate aber dahingehend integrieren, dass
die Forderung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel
zumindest langerfristig zu einer Reduktion des Unfallrisi-
kos fuhrt, weil Radfahrer dann zum gewohnten Ver-
kehrsalltag gehoren.

Damit Radfahren im Alltag attraktiv bleibt oder wird, ist
primér ein engmaschiges und qualitativ hochwertiges
Radverkehrsnetz notwendig. Neben ,verkehrsfunktiona-
len* Rahmenbedingungen muss auch der Faktor Be-
quemlichkeit erfiillt sein, damit Gberhaupt die Chance
besteht, das Fahrrad als gleichberechtigtes Verkehrsmit-
tel zum Auto zu positionieren. Diese Positionierung
gelingt dort, wo Radverkehrsférderung konsequent be-
trieben wurde und wird. ¥ Die Einfuihrung von Pede-
lecs® kann zu einer weiteren Attraktivierung des Fahr-
radfahrens zu fhren.®®

% pedelec steht fiir Pedal Electric Cycle — ein Hinweis auf das Antriebs-
konzept: Ein Elektromotor unterstiitzt bis zu einer Geschwindigkeit von
25 km/h. Danach schaltet sich der Motor ab. Wer schneller fahren will,
muss mehr treten. Pedelecs gelten rechtlich als Fahrrader.
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Handlungsrahmen

Ein qualitativ hochwertiges Radverkehrsnetz tragt nicht
allein den Aspekten der Sicherheit und Leistungsfahig-
keit Rechnung, sondern macht Radfahren auch komfor-
tabel und bequem. Das geschieht etwa dadurch, dass
zentrale und durchgangige Radschnellverbindungen
geschaffen werden, die den Radverkehr biindeln und
zugleich verdeutlichen, dass diese Verkehrsart nicht nur
eine Zubringer- oder ErschlieBungsfunktion tibernehmen
kann. Zugleich sind Radschnellwege — moglichst gerade
geflhrt, mit einem glatten Belag ausgestattet, im Winter
geraumt, beleuchtet und an Knotenpunkten bevorrech-
tigt — eine Voraussetzung dafir, die Radverkehrsmen-
gen aufzunehmen, die bei einer Verschiebung des Mo-
dal Split*® in Richtung der umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel zu erwarten sind.

Mit dem Bau von stral3enbegleitenden Radwegen bzw.
Radfahrstreifen, der Einrichtung von Fahrradstraen und
der Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn dort, wo
vergleichsweise geringe Verkehrsmengen bestehen und
das Geschwindigkeitsniveau geringer ist (z. B. Tempo
30-Zonen), kdnnen Licken im Radverkehrsnetz ge-
schlossen werden. Oft sind solche Liicken ausschlagge-
bend dafir, dass das Fahrrad fir intermodale Wegeket-
ten nicht genutzt werden kann.

Damit der Radverkehr seine Zubringerfunktion zum
Offentlichen Personen(nah)verkehr ausbauen kann —
und damit es intermodal nutzbar wird —, sind Fahrradab-
stellanlagen vermehrt auch an intermodalen Umsteige-
punkten (an Haltestellen von Bus und Bahn (,Mini-
Bike+Ride"), an Bahnhofen, bei Leihfahrzeuganbietern,
an Mobilstationen des Carsharing) einzurichten — und
bestehende Anlagen zu pflegen (bspw. durch das Ent-
fernen von offensichtlich nicht mehr genutzten ,Altré-
dern“). Die wachsende Marktdurchdringung von Pede-
lecs macht es ferner notwendig, sichere Abstellmdglich-
keiten zu schaffen, in denen die Bikes auch wieder auf-
geladen werden kénnen. Auch sind Mietmoglichkeiten
fir Fahrrader (stationsgebunden oder nicht stationsge-
bunden) zu schaffen.

Fur alle Angebote des Radverkehrs gilt: Sie missen
sowohl untereinander und als auch mit anderen Ver-
kehrstragern verknupft sein und mit moderner Informa-
tions- und Kommunikationstechnik vermarktet und ge-
managt werden — damit nicht nur die buchbaren Ange-

% Unter ,Modal Split versteht man die Aufteilung der Verkehrsmittelwahl
auf die unterschiedlichen éffentlichen und privaten Verkehrsmittel.
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bote sichtbar werden, sondern die sichtbaren Angebote
auch einfach und nutzerfreundlich buchbar sind.

Was wir wollen:

Wir unterstiitzen die Realisierung des Rad-
schnellwegs Ruhr als Premiumprodukt eines
regionalen Radweges.

Wir favorisieren geschlossene Radverkehrsnetze.
Prioritar sind Luckenschlisse, vor allem in den
Agglomerationsrdumen in NRW. Radverkehrsan-
lagen, die diesen Anspruch erfiillen, werden vor-
rangig gefordert.

Wir appellieren an die Kommunen, den Ausbau
des Radverkehrsnetzes auf hohem Niveau fortzu-
fuhren — auch dadurch, dass eine interkommuna-
le Vernetzung der Radwege gesucht wird.

Wir begriiBen es, wenn sich Unternehmen, Ver-
kehrsanbieter, Wohnungseigentimer usw. fur die
Einrichtung von Fahrradabstellanlagen an Um-
steigepunkten sowie Zielen und Quellen des
Radverkehrs engagieren.

Wir wollen aktiv bei den Kommunen werben, Mit-
glied in der fahrrad- und fuRgangerfreundlichen
AGFS NRW zu werden und zu bleiben.

Wir wollen langfristig ein intermodales Mobilitats-
portal NRW aufbauen, das anbieterneutral das
Spektrum der Radverkehrsangebote abbildet und
deren einfache Buchung und Bezahlung ermég-
licht.
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Offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV)

Situationsanalyse

Offentliche Verkehrsmittel sind sicher. Deshalb — und
weil eine dauerhafte Sicherung der Mobilitat unter Be-
riicksichtigung von Klima- und Umweltschutzzielen nur
durch Offentliche Verkehrsmittel erreicht werden kann —
ist ihnen Vorrang einzuraumen.

Allerdings: Fiir den Umstieg auf Offentliche Verkehrsmit-
tel reichen diese Argumente nicht aus. Die Griinde fir
den Umstieg miissen nah an den Bedurfnissen der po-
tenziellen Nutzerinnen und Nutzer liegen. Attraktiv kann
nur bedeuten, dass die Vorteile bei der Nutzung des
Offentlichen Verkehrs unmittelbar erkennbar bzw. spiir-
bar sind — wenn also beispielsweise Reisezeiten ver-
kiirzt werden, die Fahrtzeit im OPNV fir produktive (oder
entspannende) Beschéaftigungen genutzt werden kann
oder die Fahrt mit Bus und Bahnen augenscheinlich
glnstig ist. Ein weit gefachertes, attraktives Angebot ist
also die Voraussetzung fiir eine verstarkte OPNV-
Nachfrage, die sich auch aus wahlfreien potenziellen
Kundinnen und Kunden speist.

Angesichts sich wandelnder Kundenbediirfnisse — ins-
besondere bei jiingeren Stadtbewohnern scheint sich ein
Trend zu einem Verkehrsverhalten abzuzeichnen, bei
dem Fahrrad, Auto, Bus und Bahn je nach individueller
Situation kombiniert genutzt werden — muss der OPNV
seine Rolle als multi- und intermodaler Mobilitétsdienst-
leister ausbauen. Es sind moderne, intelligente Konzep-
te gefragt, die sprichwdrtlich nicht am Bahnhof enden,
sondern die Verknupfung verschiedener Verkehrstrager
ermoglichen und so eine nahtlose Tir-zur-Tur-Mobilitat
sicherstellen. Flexible Bedienungsformen werden ange-
sichts des demografischen Wandels einerseits und den
zu erwartenden Bevélkerungsrickgéngen in der Flache
andererseits eine zunehmende Rolle spielen — auch
deshalb, weil der OPNV damit immer starker im Span-
nungsfeld zwischen Wirtschaftlichkeit und Versorgungs-
anspruch stehen wird.
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Handlungsrahmen

Ein definiertes, qualifiziertes OPNV-Netz, das auf dem
Schienenpersonennahverkehr, dem straRengebundenen
offentlichen Personennahverkehr (mit Bus, Stralenbahn
bzw. Stadtbahn sowie U-Bahn) und dem (liber)regio-
nalen Busnetz basiert, garantiert die Erreichbarkeit zahl-
reicher Ziele fir die Birgerinnen und Birger. In nachfra-
geschwachen Regionen sichern flexible Bedienungsfor-
men (Birgerbus, Rufbus, Anruf-Bus, Anruf-Sammeltaxi
etc.) die Mobilitat; ein mdglichst barrierefrei gestalteter
OPNV kann die aus dem demografischen Wandel er-
wachsenen Anspriiche an den Zugang zur Mobilitat
bewaltigen.

Ein vom OPNV vorgehaltenes Komplettangebot ,aus
einer Hand", das erganzend zum Kerngeschéaft zugleich
die Moglichkeit erdffnet, auf Park & Ride, Bike & Ride,
Fahrradverleihsysteme, Carsharing, Taxis und weitere
flexible Angebote zurtickzugreifen, starkt die Wahrneh-
mung des OPNV als Mobilitatsdienstleister.

Eine solche Positionierung bedeutet auch, dass das
gesamte Angebot (nicht nur das des Kerngeschafts)
offeriert und die Schnittstellen zu anderen Verkehrsmit-
teln beachtet werden mussen. Eine einzige Buchung fur
verschiedene, gleichwohl kombinierte Angebote ist dabei
keine ldealvorstellung, sondern die Grundvoraussetzung
fir einen zukunftsfahigen OPNV — denn nur dann kann
der Anspruch ,einfach buchen und einfach losfahren®
erfullt werden.
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Telefonische oder internetbasierte Informations- und
Buchungsmaglichkeiten (Uber ein Mobilitatsportal) ma-
chen eine Nutzung rund um die Uhr méglich — und ent-
sprechen der kundenseitigen Anforderung einer ,Jeder-
zeit-Verfugbarkeit“. Zugesicherte Standards bei der
Zuverlassigkeit, dem Platzangebot oder der Kundenin-
formation sowie Echtzeit-Informationen tber Fahrplan
und Stérungen riicken den Kunden weiter in den Mittel-
punkt. Dazu gehort auch, die Einfachheit von Tarif und
Fahrkartenverkauf sicherzustellen — und sie auch denje-
nigen zu bieten, die weniger technikaffin sind. Zielgrup-
penspezifische Anwendungen fir altere, fremdsprachige
oder generell wenig technikaffine Menschen stellen
sicher, dass potenzielle neue Angebote nicht zugleich
neue Barrieren darstellen.

Nach wie vor gilt aber auch: Die Visitenkarte des Offent-
lichen Verkehrs sind zuallererst dessen Bahnhofe, des-
sen Haltepunkte und dessen Fahrzeuge. Es gilt, sie
auch in Zukunft so zu gestalten, dass die Attraktivitat
des Offentlichen Verkehrs bereits hier deutlich wird.
Dazu z&hlt etwa, Haltestellen nicht — wie bisher — als
simple betriebliche Einrichtung zu betrachten, sondern
Haltestellen als Einstiegspunkt fiir Mobilitatsplattformen
wahrzunehmen (,Smart Station“ statt Haltepunkt). Eine
solche Haltestelle muss das Nutzungsversprechen erfll-
len, ihre Kundinnen und Kunden in jedem Fall auf ver-
nlinftige Weise zu bedienen, d.h. mobil zu machen.
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Was wir wollen:

Wir wollen einen qualitativ hochwertigen, komfor-
tablen und zuverlassigen Offentlichen Verkehr.
Auch deshalb bringen wir den Rhein Ruhr Ex-
press (RRX) auf die Schiene.

Wir definieren ein qualifiziertes Regionalnetz im
OPNV, um fiir die Birgerinnen und Biirger die
Erreichbarkeit ihrer Ziele zu sichern.

Burgerbusse, die einen kleinen — aber wichtigen —
Teil des Offentlichen Personennahverkehrs si-

chern, werden wir weiterhin fordern

Nachfrageschwachen Regionen unterstiitzen wir
dabei, fiir inr OPNV-Angebot neue Angebotsfor-
men bzw. Mobilitatsdienste zu erarbeiten. Pra-
misse hat die Schaffung eines zuverlassigen wie
bezahlbaren Angebotes. ,Kleine" intermodale
Lésungen wie Kooperationen des ortlichen Bus-
verkehrs mit lokalen Taxiunternehmen, Privatleu-
ten, Fahrradh&ndlern etc. sind denkbare Schritte.

Wir wollen langfristig ein intermodales Mobilitats-
portal NRW aufbauen, das anbieterneutral auch
die Angebote des OPNV — und seiner Partner —
abbildet und deren einfache Buchung und Bezah-
lung ermdglicht.

Wir setzen uns dafir ein, eine weitergehende
Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen.

Wir begri3en es, wenn sich Verkehrsverbiinde
mehr und mehr als Mobilitatsanbieter begreifen.
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Carsharing

Situationsanalyse

Als Car-Sharing wird die professionell organisierte ge-
meinschaftliche Nutzung eines oder mehrerer Fahrzeu-
ge bezeichnet. Dabei ist zu unterscheiden zwischen
klassischem stations- bzw. stellplatzgebundenem Car-
sharing — bei dem Fahrzeuge an festen Mietstationen
positioniert sind und dort ausgeliehen und zurtickgege-
ben werden — und sog. free-floating-Angeboten, bei
denen die Fahrzeuge auf 6ffentlich zugénglichen Park-
platzen abgestellt werden kdnnen, so dass diese Fahr-
zeuge Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind. Auch
Mischformen sind am Markt.

Unter verkehrssicherheitlichem Blickwinkel ist zunéchst
zu konstatieren, dass sich das Ausleihen eines nicht
vertrauten Fahrzeugs mdoglicherweise negativ auf die
Verkehrssicherheit auswirkt — wobei ebenso denkbar ist,
dass eine deshalb realisierte vorsichtig-umsichtige
Fahrweise diesen ,Nachteil“ wieder kompensiert. Aller-
dings bleibt offen, ob die Nutzerinnen und Nutzer des
Carsharing als wenig routinierte Fahrer diese Anpas-
sung leisten kénnen — ihre Fahrleistung sinkt einer Sy-
nopse des Instituts fur Mobilitat und Verkehr®* zufolge
um mehr als 60 %. Unter verkehrssicherheitlicher Per-
spektive ist ebenfalls zu diskutieren, inwieweit bestimmte
Angebotsmerkmale, etwa zeitabhéngige Tarife, kontra-
produktiv sind — schlieBlich ist wahrgenommener Zeit-
druck ein bedeutsamer Unfallpradiktor.

Dass die Motorisierung von Carsharing-Fahrzeugen
eher moderat und deren Durchschnittsalter gering ist,
kann dagegen als verkehrssicherheitsférderlich gelten.
Auch die verkehrlichen Effekte des stationsgebundenen
Carsharing gehen tendenziell in diese Richtung: Zahlrei-
che Nutzerinnen und Nutzer dieses Angebotes schaffen
ihr Privatfahrzeug ab oder verzichten auf die Anschaf-
fung eines weiteren Fahrzeugs — im Durchschnitt wer-
den vier bis acht Autos durch jedes Carsharing-
Fahrzeug ersetzt.*® Damit einher geht eine intensivere
Nutzung der Offentlichen Verkehrsmittel und des Fahr-
rades. Demgegenuber fihren free-floating-Angebote
offenbar seltener zu Fahrzeugbestandsreduzierungen —
ob free-floating-Angebote den Ausstieg aus oder den

2 |nstitut fur Mobilitat und Verkehr der Universitat Kaiserslautern (2014).
Handbuch Carsharing Nordrhein-Westfalen. Studie im Auftrag des
Netzwerks Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen im Regierungsbe-
zirk KéIn.
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Einstieg in den Pkw-Besitz einlauten, ist noch unklar.
Zusatzlich entzieht diese Angebotsform des Carsharing
tendenziell dem Offentlichen Personennahverkehr und
dem Fahrrad Nutzeranteile — erzeugt also mdglicher-

weise Zusatzverkehre.*

Handlungsrahmen

Weil Carsharing-Fahrzeuge ihren Nutzerinnen und Nut-
zer nicht so vertraut sind wie ihr privates Fahrzeug, sind
die Flottenbetreiber aufgerufen, bei der Auswabhl ihrer
Fahrzeuge stets auch auf die Bedienerergonomie zu
achten — und gegebenenfalls diejenigen Fabrikate, de-
ren Bedienung wenig intuitiv erscheint, zu vermeiden.

Gerade fur Wenigfahrerinnen und -fahrer sind aufblin-
kende Fahrzeuganzeigen nur schwer zu deuten — ob ein
leuchtendes Symbol einen tatséchlichen Defekt oder
eine bestimmte Funktion (etwa die Aktivierung der Start-
Stopp-Automatik) anzeigt, ist mitunter unklar. Verweise
auf die (im Fahrzeug hinterlegte) Bedienungsanleitung
erscheinen hier wenig hilfreich, da sie in der Regel alle
denkbaren Ausstattungen eines Fahrzeugs beschreiben
und die fir das Fahrzeug relevanten Angaben dann
selbst herauszusuchen sind. Hier erscheint eine Kurzan-
leitung zielfuhrender, die speziell auf die Zielgruppe der
Carsharer zugeschnitten ist — und die zumindest im
Rahmen der Erstausleihe eines Fahrzeugs vorgestellt
wird.

Eine unter bedienerergonomischen Grundsatzen aus-
gewahlte Fahrzeugausstattung (z. B. mit Automatikge-
triebe, Einparkhilfe oder fest installiertem Navigations-
system, in dem potenzielle Mietstationen und OPNV-
Haltepunkte bereits programmiert sind), ermdglicht die
volle Konzentration auf die Fahraufgabe. Das ist nicht
nur ein Beitrag zur Verkehrssicherheit, sondern macht
das Ausleihen, Fahren und die Riickgabe von Carsha-
ring-Fahrzeugen auch attraktiv.
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Zu einem attraktiven Angebot z&ahlt auch, dass die
Quernutzung von Carsharing-Angeboten sowohl in an-
deren Stadten als auch mit anderen Anbietern gewahr-
leistet ist. Im Idealfall reicht diese Quernutzung sogar
soweit, dass die Inhaberinnen und Inhaber von Kombi-
Paketen die Carsharing-, Bus-, Bahn- und Fahrrad-
Angebote (gegebenenfalls sogar rabattiert) nutzen kon-
nen.

Attraktivitat bedeutet auch, dass nicht nur die Anmiet-
vorgénge von Fahrzeugen einer Carsharing-Flotte ein-
fach und zeitsparend gestaltet ist, sondern dass die
Fahrzeuge auch an den Zielorten oder avisierten Zwi-
schenzielen einfach abgestellt werden kénnen. Stellplat-
ze an Verkniipfungspunkten zum Offentlichen Verkehr
verkniipfen das Carsharing mit bestehenden Mobilitats-
angeboten. Stellplatze in Mischgebieten erleichtern den
Unternehmen, die mit Carsharing ihre betrieblichen
Fahrten organisieren wollen, den Umstieg. Sie sind es
auch, die ebenfalls eine hochst professionelle Dienstleis-
tung benétigen — allerdings nicht nur aus Griinden der
Attraktivitét, sondern auch aus Grinden der Kosten-

Was wir wollen:

Wir préaferieren ein Carsharing, das sich als stra-

transparenz fur den Betrieb.

tegisch-sichtbarer Partner des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs versteht.

Wir appellieren an die Verkehrsunternehmen,

Carsharing-Mobilstationen an den Haltepunkten
des Offentlichen Personennahverkehrs bereitzu-
stellen.

Wir wollen langfristig ein intermodales Mobilitéts-
portal NRW aufbauen, das anbieterneutral auch
die Angebote des Carsharing abbildet und die
einfache Buchung und Bezahlung der Fahrzeuge
ermdglicht.

Mit dem vom Netzwerk Mobilitdtsmanagement
und Verkehrssicherheit herausgegebenen ,Hand-
buch Carsharing Nordrhein-Westfalen“ wollen wir
den Kommunen eine Handlungshilfe anbieten,
wie die Initiierung und Ausgestaltung des Carsha-

ring in den Kommunen ablaufen kann.

Unternehmen und Betriebe sind aufgefordert, bei
der Abwicklung ihrer betrieblichen Verkehre auch

die Potenziale des Carsharing zu beriicksichtigen.
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| derzeit noch in Prifung durch MWEIMH NRW, Ref. Il A3

Elektromobilitat

Situationsanalyse

Elektromobilitat steht haufig als Synonym fiir Elektro-
fahrzeuge, obwohl elektrisch betriebene Ziige, StralRen-
bahnen und U-Bahnen seit Jahrzehnten das Riickgrat
des offentlichen Verkehrs bilden. Auch verschiedene
Arten von Elektrofahrradern® — allen voran die Pede-
lecs — durchdringen mehr und mehr den Markt.

Beziiglich der Verkehrssicherheit von Elektroautos ist
zunachst zu konstatieren, dass sich die verkehrssicher-
heitliche Situation nicht automatisch deshalb andert, weil
das Antriebskonzept wechselt. Der Flachenbedarf von
konventinellen fahrzeugen und Elektroautos im fliel3en-
den Verkehr ist ahnlich; beim Parken brauchen Elektro-
autos nicht nur Raum fiir Parkplétze, sondern zuséatzlich
auch fir Ladestationen. Derzeit sind unter den in NRW
zugelassenen 9,1 Millionen Pkw lediglich 830 Elektroau-
tos und 8.530 Hybrid-Fahrzeuge (Stand 2012).”*

Sofern Elektroautos als zusatzliches Fahrzeug ange-
schafft werden, durfte sich das (Park)Raumproblem in
den Stadten verscharfen — verkehrssicherheitlich ist das
deshalb von Interesse, da sich damit die Konkurrenz um
die fUr den Verkehr verfiigbaren Flachen einmal mehr
verscharft. Unter Verkehrssicherheitsaspekten ist auch
das Bedienkonzept von Elektrofahrzeugen (Stichwort:
Rekuperation), deren erschwerte Wahrnehmbarkeit
(Stichwort: relative Gerauschlosigkeit) sowie deren
Crash-Sicherheit (Stichwort: Sicherheit fir Insassen und
Rettungskrafte trotz Hochvolt) (Begriff korrekt?), zu
beachten. %

% 4Elektrofahrrad" oder ,Elektrorad” sind Oberbegriffe fir Fahrrader mit
Elektromotor. Je nach Starke der Motorenunterstiitzung lassen sich
unterscheiden:

Pedelecs sind Fahrrader mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h und Mo-
torunterstiitzung bis 250 Watt. Pedelecs gelten rechtlich als Fahrrader.
S-Pedelecs gelten aufgrund ihrer Tretunterstiitzung bis 45 km/h und
Motorunterstiitzung bis 500 Watt rechtlich als Kleinkraftradern (u. a.
besteht Helmpflicht).

E-Bikes sind mit einem Elektromofa zu vergleichen und lassen sich
durch einen Drehgriff bzw. Schaltknopf fahren, auch ohne dabei in die
Pedale zu treten. E-Bikes gelten ebenfalls als Kleinkraftrad.
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Handlungsrahmen

Elektrofahrzeuge gewinnen Energie auch dadurch, dass
ihr Motor als Generator arbeitet und beim Bremsen die
Batterie |adt (die sog. Rekuperation). Deshalb wird die
sog. Motorbremse stéarker, so dass beim Loslassen des
Gaspedals — bzw. bei Elektrofahrzeugen des ,Strompe-
dals" — das Fahrzeug direkt mehr oder minder stark
abgebremst wird. Wie deutlich diese Abbremsung er-
folgt, ist zum einen vom Ladezustand der Batterie ab-
hangig (je leerer die Batterie, desto starker die Abbrem-
sung) und zum anderen von der vorgewahlten Rekupe-
rationsstufe vorgegeben. Sie kann mitunter so eingestellt
werden, dass zahlreiche alltagliche Fahrsituationen mit
dem Gas- bzw. Strompedal gesteuert werden kdnnen —
und die FuBbremse nur noch bei stark-abrupten Mandé-
vern genutzt werden muss. Dieses im Vergleich zu kon-
ventionellen ,Fahrzeugen veranderte Bedienkonzept
muss den Nutzerinnen und Nutzern bekannt sein — hier
sollten also AufklarungsmafRRnahmen und vor allem eine
Einweisung greifen.
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Der Wegfall des herkdmmlichen Verbrennungsmotors
macht Elektrofahrzeuge vergleichsweise leise; insbe-
sondere in Rangier- und Parksituationen sowie im Tem-
pobereich unter 30 km/h. kénnen Elektroautos von Ful3-
gangern oder Radfahrern komplett tiberhort wer-

den93,94,95

. Ein kiinstliches Motorengerausch fiir Elektro-
autos erscheint angesichts der bereits bestehenden
Larmbelastung in den Stadten und Gemeinden allenfalls
fiir die Ubergangszeit vertretbar, in denen Elektroautos
im Verkehrsalltag noch eine relative Seltenheit darstel-
len.®® Einmal mehr gilt es, die Fahrerinnen und Fahrer
von Elektrofahrzeugen zu sensibilisieren und zu umsich-
tig-partnerschaftlichem Verhalten anzuregen — dass ist
auch auRerhalb der Diskussion um Elektromobilitat

unerlasslich.

Hochvolt-Systeme (Begriff?), wie sie in Elektrofahrzeu-
gen verbaut werden, stellen bei Unfallen nicht prinzipiell
eine Gefahrdung fur die Insassen oder die Rettungskraf-
te dar, da die Stromversorgung bei Beschadigungen
oder gar der Penetration der Batterie sofort unterbro-
chen wird. Eine entsprechende Information der Ret-
tungskrafte bzgl. des Aufbaus und der Konfiguration des
Fahrzeugs hilft diesen, im Notfall schnell an die notwen-
digen Informationen zur Bergung oder Feuerbekamp-
fung zu gelangen (bspw. durch im Fahrzeug mitgefiihrte
Rettungsdatenblatter oder -karten).

Die gegenwartig (noch) sichtbare Diskussion um die
Reichweite und die Mehrkosten des Elektroautos lasst
annehmen, dass es mittelfristig vermutlich vor allem
Fahrzeugflotten verstarken wird — als stadtische Verteil-
fahrzeuge, in Firmenpools oder in Car-Sharing-Flotten
sind Reichweitenfragen weniger von Interesse. Im Ideal-
fall sind Elektroautos als Baustein eines umfassenden
Mobilitatsservice anzubieten. Sie bedienen, zusammen
mit den Fahrzeugen des Offentlichen Verkehrs sowie mit
(Miet)Fahrradern, intermodale Wegeketten. So wiirde
zugleich herausgehoben, dass Elektroautos ein Baustein
einer Mobilitét sind, in der die Verkehrsmittel situations-
angepasst — und nicht mehr gewohnheitsmafig — ge-
wahlt werden.
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Was wir wollen:

Wir sehen Elektrofahrzeuge als einen Baustein
eines multimodalen Verkehrsangebotes an — und
wollen es erganzend zum Radverkehr und zum
Offentlichen Personennahverkehr und deren
Angeboten positionieren.

An die Kommunen richtet sich unser Aufruf, den
Aufbau der Ladeinfrastruktur konzeptionell und
planerisch zu begleiten (und ggf. die Ladeeinrich-
tungen im 6ffentlichen StraBenraum abzusichern).

An die Fahrschulen appellieren wir, Aspekte der
Elektromobilitat in ihre Fahrausbildung zu integ-

rieren.
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Organisation und Kooperation

Situationsanalyse

Integrative Handlungsansatze sind wichtige Rahmenbe-
dingungen, um die Verkehrssicherheit weiter zu erho-
hen. Dazu mussen ganz verschiedene Ebenen ,ange-
packt“ werden: Im Bereich der Informations- und Kom-
munikationstechnik, der Stadtentwicklung, zusammen
mit der kommunalen Wirtschaft und Wirtschaftsforde-
rung sowie nicht zuletzt gemeinsam mit den Biirgerinnen

und Birgern Nordrhein-Westfalens.

Welchen Einfluss die ,Digitalisierung des Verkehrs" hat,
illustriert das Smartphone. So ist es heute bereits mdg-
lich, die Angebote des Fahrradverkehrs oder des Offent-
lichen Verkehrs ohne Vorlaufzeit von unterwegs abzu-
fragen. Das Smartphone (und dessen Mobilitatsapp)
wird zum persdnlichen Reisebegleiter. Dass die aufgeru-
fenen Angebote untereinander so abgestimmt sind, dass
sich mit ihnen Wege und Wegeketten — auch unter Ein-
bezug verschiedener Verkehrsmittel — prinzipiell zuriick-
legen lassen, kann mittlerweile als gesichert gelten.

Nicht selbstverstéandlich ist jedoch, dass mit dem Smart-
phone tatsachlich alle de facto verfligbaren Optionen zur
Reiseplanung abrufbar sind — etwa, weil Mobilitatsappli-
kationen mit einer nur begrenzten Zahl von Kooperati-
onspartnern zusammenarbeiten Ganz und gar nicht
selbstverstandlich ist, dass nicht nur die Angebote jedes
Verkehrstragers angezeigt werden, sondern auch die
entsprechenden Tickets direkt Giber die App gebucht
werden kénnen — im Idealfall sollte ein einziges Ticket
auch dann gentigen, wenn verschiedene Verkehrsmittel
wahrend eines Weges genutzt werden. Auf der ,Hard-
wareseite" funktioniert der daftir notwendige nahtlose
Daten- und Informationsverbund noch nicht.

Ebenfalls ist die Berlicksichtigung unterschiedlichster
kommunalplanerischer Ebenen notwendig, damit der
Umstieg in Richtung einer stadtvertraglichen Mobilitat
gelingt — und so auch fiir Mobilitdtsthemen sichergestellt
ist, dass die Planungen der unterschiedlichen kommuna-
len Ressorts zueinander passen. Konkret: Eine auf Dis-
tanzreduzierung basierende (kommunale) Siedlungs-
entwicklung ermdglicht, Ortsverdnderungen vermehrt zu
FuR oder mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln zurtick-
zulegen. Uberdies erleichtern kompakte Raumstrukturen
die Bereitstellung von Angeboten durch den OPNV, so
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dass auf diesen Weg der motorisierte Individualverkehr
verringert werden kann.

Der Einbezug der Birgerinnen und Birger wiederum
kann helfen, die Anwenderfreundlichkeit der realisierten
Lésungen zu Uberprifen — etwa darauf, ob neue Barrie-
ren geschaffen werden, die beispielsweise wenig tech-
nikaffinen Nutzern oder fremdsprachigen Personen die
Organisation ihrer Mobilitat unnétig erschweren oder sie
gar von der Nutzung von Mobilitdtsangeboten aus-
schliel3en.

Handlungsrahmen

Ein Baustein in einem Gesamtsystem Verkehr, in dem
die Verkehrsmittelwahl situations- und wegezweckange-
passt passiert, sind Verkehrsunternehmen, die sich als
Mobilitatsdienstleister verstehen. Initiativen, in denen
Carsharing-Anbieter und Anbieter des Offentlichen Nah-
verkehrs gemeinsam agieren, gehen bereits in diese
Richtung.

Allerdings: Derartige Projekte sind — weil Insellésungen
— Pilot- oder Modellprojekte, in denen eruiert wird, wel-
che Ausgestaltung von Angeboten gleichermaf3en nach-
gefragt und leistbar ist. Langfristiges Ziel muss es daher
sein, eine Mobilitatsplattform in NRW bereitzustellen, auf
der Mobilitatsdienstleistungen anbieterneutral gebindelt
sind. Dort dirfen Wegeanfragen nicht nur dahingehend
beantwortet werden, dass sie anbieterunabhangig meh-
re Verkehrsmittel in einem Angebot kombinieren — son-
dern es muss ebenso sichergestellt sein, dass diese
Angebote auch direkt (mit einem Click 0.4.) gebucht
werden kénnen. Noch einmal: Es darf nicht mehr nur
darum gehen, (intermodale) Angebote im Rahmen eines
.verkehrsinformationsportals” aufzulisten — und es dann
der Nutzerin bzw. dem Nutzer zu Gberlassen, diese
gleichwohl einzeln buchen zu missen. Vielmehr — und
das ware das Alleinstellungsmerkmal einer solchen
Mobilitatsplattform — muss die Moglichkeit gegeben sein,
auch intermodale Angebote mit einem Klick zu buchen.
Die Userinnen und User wahlen aus, buchen die Fahrt
und bekommen ein Ticket fiir alle genutzten Verkehrs-
mittel. Dass derartige Losungen mindestens landesweit
verortet sein mussen, ist ebenso selbstversténdlich wie
die Tatsache, dass auf einer solchen Plattform méglichst
zahlreiche — auch private — Anbieter von Mobilitats-
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dienstleistungen (Carsharing, Fahrradverleih, E-Bike,
Verleih, Lastenfahrradverleih, Mitfahrangebote, Lade-
stellen usw. usw.) vertreten sind. Kurzum: Effektives
Management von Mobilitat, das mehr ist als eine Insell6-
sung, kann nur gelingen, wenn ein nahtloser Daten- und
Informationsverbund fir den bequemen Zugang zu je-
dem Verkehrstrager gegeben ist. Dieses Ziel verfolgen
wir mit einer neuen Mobilitatsplattform NRW.

Mit dem Netzwerk Mobilithitsmanagement und Verkehrs-
sicherheit und dessen Koordinierungsstellen besteht fiir
Stadte, Kreise und Gemeinden das Angebot, Vertrete-
rinnen und Vertreter der Verwaltung zu Mobilitatsmana-
gern auszubilden, die ihrerseits eine veréanderte Sicht-
weise in Planungsprozessen anstof3en kdnnen. Auch
das landesseitige Angebot, das betriebliche Mobilitéats-
management zertifizieren zu lassen, setzt daran an,
moglichst zahlreiche Akteure — hier die Unternehmen —
zu beteiligen. Mit der Arbeitsgemeinschaft fuRgéanger-
und fahrradfreundliche Stadte, Gemeinde und Kreise in
NRW steht Expertise zu den Themen ,Nahmobilitat“ und
LStédte als Lebens- und Bewegungsraum® bereit.
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Was wir wollen:

Wir wollen langfristig ein intermodales Mobilitats-
portal NRW aufbauen, das anbieterneutral Mobili-
tatsdienstleistungen biindelt und deren Buchung
sowie Abrechnung leistet.

Wir werden das Netzwerk Mobilititsmanagement
und Verkehrssicherheit NRW zu einem Forum fur
Ausbildung und Erfahrungsaustausch auf kom-
munaler, regionaler und nationaler Ebene weiter-
entwickeln.

Dazu zahlt, die Kommunen bei ihrem strategi-
schen Mobilititsmanagement zu unterstiitzen
oder interessierten Kommunalvertreterinnen und
-vertretern anzubieten, sich zu kommunalen Mo-

bilitatsmanagern qualifizieren zu lassen.

Wir setzen auf die Zertifizierung von betrieblichem
Mobilititsmanagement, um auch die von Unter-
nehmen ausgehenden Verkehrsstrome verkehrs-
sicher, effizient und umweltvertraglich abzuwi-
ckeln.
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fotolia # 69032155

Verkehrssicherheit bauen

Die ,gebaute Verkehrssicherheit” ist angesprochen:
Sichere Strafl3en sind wichtig, da der Straleninfrastruktur
eine zentrale Erschlieungsfunktion fir den Personen-
wie fuir den Guterverkehr zukommt.

Sichere Straf3en benétigen unabhangige Sicherheits-
Uberprifungen (Audits), um Sicherheitsdefizite bei Neu-,
Um- oder AusbaumaRnahmen identifizieren und den
StralRenbestand auf etwaige Mangel tberprifen zu kon-
nen. Einen weiteren Kernbestandteil im Gesamtkonzept
LSichere Stral3e" bilden Untersuchungen von Unfallh&u-
fungsstellen und -abschnitten ebenso wie MaRnahmen,
die speziell auf die Sicherheit von Motorradstrecken
abheben. MaBnahmen, die die Tunnelsicherheit weiter
verbessern und Falschfahrten verhindern oder deren
Anzahl zumindest vermindern kénnen, sind ebenfalls
dem Gesamtkonzept ,sichere StraRe" zuzuordnen. Im
Idealfall kann so eine StraRengestaltung erreicht wer-
den, die nicht nur fehlerverzeihend, sondern sogar
selbsterklarend ist. Das bedeutet, dass sich das gefor-
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derte Verkehrsverhalten direkt aus der StralRengestal-
tung ablesen lasst— die ,selbsterklarende Straf3e".

Eine weiter gefasste Sichtweise, die auf das Gesamtsys-
tem Verkehr abzielt, beriicksichtigt auch Geh- und Rad-
wege — denn flr einen sicheren Verkehr sind diese
gleichermafen erforderlich.
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Autobahnen und Bricken

Situationsanalyse

Jeden Tag legen die Menschen in Nordrhein-Westfalen
mehr als 50 Millionen Wege zuriick, davon mehr als 30
Millionen auf den Straf3en. Dieses hohe Verkehrsauf-
kommen fihrt dazu, dass das umfangreiche Stral3ennetz
insbesondere im Ballungsraum Rhein-Ruhr hoch belas-
tet ist. Hinzu kommt, dass NRW im europaischen Raum

ein Transitland ist.®’

Weil grade die Autobahnen davon betroffen sind, hat in
NRW deren Ausbau Prioritat. Wo erforderlich, soll die
Erweiterung auf sechs Fahrspuren und der Ausbau von
Autobahnknoten die Leistungsfahigkeit des nordrhein-
westfalischen Autobahnnetzes gewahrleisten.26 Da die
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur — vor allem
an die StraRenverkehrsinfrastruktur — allen Annahmen
nach weiter steigen werden, ist also auch in Zukunft mit
Baustellen zu rechnen — auch deshalb, weil in den
nachsten zehn Jahren allein fir die rund 400 grof3en
Briicken im Verlauf von Bundesfernstraf3en in NRW ein
+Ertichtigungsbedarf‘ von ca. 4,5 Milliarden Euro ge-
schatzt wird.”®

Unter verkehrssicherheitlichem Blickwinkel betrachtet,
stellen Baustellen hohe Anforderungen an die Verkehrs-
teilnehmer: So kann sich etwa die Verkehrsfiihrung
verandern, Fahrbahnquerschnitte verengen sich, Be-
schleunigungs- oder Verzdégerungsstreifen sind verkiirzt
oder die Fahrbahnen verschmutzt. Da die Kapazitat im
Baustellenbereich oft eingeschrankt ist, ist dort zudem
der Verkehr haufig dichter. Dennoch sind Baustellen
nicht prinzipiell unfallgefahrlicher — weil Unfalle aufgrund
geringerer Geschwindigkeiten weniger folgenreich aus-

fallen.>® 1%

% Die Internetseite www.baustellen.strassen.nrw.de listet auf, welche
groBeren Bauvorhaben auf den Autobahnen in NRW geplant sind.
Flankierende regionale Informationsveranstaltungen informieren die
Kreise, Stadte und Gemeinden, Wirtschaftsunternehmen und Verban-
de Uber GroRRbaustellen der nachsten zwei Jahre.
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Handlungsrahmen

Baustellenbedingte Verkehrsbehinderungen auf ein
Mindestmalfd zu beschrénken, dient der Verkehrssicher-
heit. Dazu zahlt, die Anzahl der Fahrstreifen im Baustel-
lenbereich dort, wo es die raumliche Situation zuldsst,
mdglichst aufrechtzuerhalten. Sofern méglich, ertffnet
eine Mindestbreite des linken Fahrstreifens von 2,60 m
die Gelegenheit, mit Zeichen 264 StVO (tatsachliche
Fahrzeugbreite) fur die linke Fahrspur 2,10 m Breite
ausweisen zu kdnnen. Das tragt der Tatsache Rech-
nung, dass neue Pkw (inklusive AuRRenspiegeln) inzwi-
schen haufig breiter sind als 2,0 m. Sie kénnen nun
dennoch links fahren, so dass eine verbesserte Vertei-
lung des Verkehrs — und damit insgesamt eine hdhere
Leistungsféahigkeit des Baustellenabschnitts — erreicht
werden kann. Zudem erleichtert diese Fahrstreifenge-
staltung die Aufrechterhaltung von Tempo 80 km/h in-
nerhalb der Baustelle als bewéhrte Geschwindigkeit, die
Leistungsféahigkeit und Verkehrssicherheit beriicksichtigt.

Dass Baustellen in Schwachlastzeiten eingerichtet und
Tagesbaustellen auf viel befahrenen Streckenabschnit-
ten ebenfalls in verkehrsschwache Zeiten gelegt werden,
dient ebenfalls der Verkehrssicherheit — und selbstver-
standlich auch der Sicherheit der daran beteiligten Stra-
Renwarter. In NRW werden derzeit etwa 30 % der stau-
kritischen Tagesbaustellen in der Nacht ausgefiihrt.***
Klar ist aber auch: Nachtarbeit hat ihre Grenzen, wenn
die Gefahr fiir die StraBenwarter oder die Verkehrsteil-

nehmer zu grof3 wird.

Damit die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ihr
Verhalten auf die im Verlauf einer Baustelle veréanderten
Bedingungen einstellen kdnnen, ist die Wahrnehmbar-
keit des Baustellenbeginns, die Wahrnehmbarkeit von
Veranderungen der Verkehrsfuihrung und die Wahr-
nehmbarkeit von potenziellen Gefahrenbereichen im
Baustellenbereich (z. B. Behelfsanschlussstellen) von
essentieller Wichtigkeit. Dazu zahlt auch, dass die Fahr-
streifenbreiten und die zulassigen Hochstgeschwindig-
keiten zur Baustelle ,passen”. Von einem einheitlich-
konstanten Geschwindigkeitslimit Uber alle Baustellen-
abschnitte sollte nur dann abgewichen werden, wenn
tatséchlich auch ein deutlicher Wechsel in der baulichen

Gestaltung erfolgt.
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Auffahrunfélle auf das Stauende sind gefahrlich. Grinde
fuir derartige Auffahrunfalle sind Ablenkung und Unauf-
merksamkeit; mitunter spielt auch Midigkeit eine Rolle.
Auch wenn der Anteil der ermiidungsbedingten Unfélle
an der StraBenverkehrsunfallstatistik mit 0,5 % eher

gering ist'®

, SO ist die Dunkelziffer moglicherweise er-
heblich.’® Besonders betroffen konnten Lkw-
Fahrerinnen und -Fahrer sein, die ihre Fahrt bei Midig-
keit nicht einfach unterbrechen kdnnen — nicht zuletzt
auch deshalb nicht, weil die Stellplatzkontingente an
Bundesautobahnen am Limit sind. Die Bekdmpfung der
Unfallursache Mudigkeit bedeutet also auch, sich fiir
eine Erhéhung der Stellplatzanzahl zu engagieren. Ein
optimiertes Management der bestehenden Stellplatze
gehdrt ebenfalls dazu.

Dass bei zu erwartenden Staus, beabsichtigten Sper-
rungen und planmaRigen Umleitungen die Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer tUber Verzégerungen vor-
ab informiert werden, ist selbstverstandlich. So kénnen
sie langere Fahrzeiten einplanen oder ein alternatives
Verkehrsmittel wahlen. Damit kann ebenfalls zur Ent-
spannung der Verkehrssituation beigetragen werden, da
der verbleibende Verkehr dann — hoffentlich — unfallfreier
ablauft.
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Was wir wollen:

Das Autobahnnetz in NRW muss leistungsfahig
bleiben. Wir werden es dort ausbauen, wo Kapa-
zitatsgrinde es erfordern

Wir verfolgen eine systematische Ertlichtigung
des Briickenbestandes im Zuge hoch belasteter
Autobahnen und Bundesstral3en. Trotz zahlrei-
cher BaumaRRnahmen wollen wir Korridore fir den
Schwerverkehr gewéhrleisten.

Wir unterstiitzen die Initiative der Bundesregie-
rung, das Lkw-Parkstanddefizit an Bundesautob-
ahnen zu verringern und neue Parkplatze fiir Lkw
zu schaffen.

Im Rahmen unserer Méglichkeiten tragen wir
dazu bei, das Management von freien Parkplat-
zen zu optimieren, etwa durch telematische An-
zeigen.
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Infrastruktursicherheitsma-
nagement (Sicherheitsau-
dit)

Situationsanalyse

Bei der Neuplanung von Straen — oder auch nur von
deren Teilabschnitten — gilt es, eine Vielzahl von Aspek-
ten, Interessen und ortlichen Gegebenheiten zu berlck-
sichtigen. In der Vergangenheit war es ublich, Planun-
gen einer allgemeinen Entwurfspriifung, nicht aber einer

autark-unabhangigen Sicherheitspriifung zu unterziehen.

Dies fuhrte mitunter zu Sicherheitsproblemen, die dann
nach Fertigstellung der Baumafnahme mit erh6htem
Aufwand — und gegebenenfalls sogar nach Unféllen mit
Personen- oder Sachschaden — korrigiert werden muss-
ten.

Das Ziel des Sicherheitsaudits liegt darin, Sicherheitsde-
fizite von Neu-, Um- oder AusbaumaRnahmen einer
Stral3e noch in den Planungsphasen zu identifizieren.
Der Vorteil eines Sicherheitsaudits besteht nicht zuletzt
darin, dass es den konkreten Einzelfall auf eventuelle
Gefahrenquellen untersucht und mithilft, diese zu besei-
tigen. Die dazu erforderlichen sogenannten ,Empfehlun-
gen fir das Sicherheitsaudit von Straf3en (ESAS)“ liegen
seit 2002 vor. NRW hat sich darliberhinaus zum Ziel
gesetzt, Gber die nach ESAS geforderten Sicherheitsau-
dits moglichst viele — auch ,kleinere* Planungsmaflnah-

men — zu auditieren.

Im Rahmen eines Sicherheitsaudits erfolgt eine unab-
hangige Priifung aller Planungsunterlagen durch die
Auditorin bzw. den Auditor; im Fokus stehen Vorpla-
nung, Vorentwurf, Ausfiihrungsentwurf und bei der Ver-
kehrsfreigabe auch die fertige StralRe selbst. Potenzielle
Defizite werden in einem Auditbericht fixiert.”” Obgleich
Auditergebnisse formell nur beratenden Charakter ha-
ben, I6st eine Vielzahl der Kritikpunkte tatsachliche An-
derungen in der weiteren Planung aus.

# Eine Analyse von Audits durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
lasst erkennen, dass Planungsdefizite auf3er- wie innerorts die Quer-
schnittsgestaltung, die Linienfihrung und die Knotenpunkte betreffen.
AuBerorts ist daruber hinaus mitunter auch die Stralenausstattung
defizitar (vgl. Bark, A. et al. (2010). Sicherheitsrelevante Aspekte der
StralRenplanung. Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Reihe
Verkehrstechnik, Heft V 196. Bergisch Gladbach).
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Hinsichtlich der Auditdurchfiihrung lassen sich zwei
unterschiedliche Verfahrensablaufe ausmachen: Einmal
die gegenseitige Auditierung von Kommunen oder von
StralRenbauamtern (bzw. deren Niederlassungen) mit
Koordinierung durch eine Ubergeordnete Behorde; ein-
mal eine eigenstandige Auditierung in den einzelnen
StralRenbaudmtern bzw. Niederlassungen durch interne
Fachleute. Allein im Landesbetrieb StraBenbau NRW
werden pro Jahr ca. 100 Audits in der Vorplanung, dem
Vorentwurf, dem Ausflihrungsentwurf und vor der Ver-
kehrsfreigabe durchgefiihrt.'®*; rund 90 Auditorinnen und
Auditoren sind dabei aktiv. Hinzu kommt noch eine nicht
unerhebliche Zahl von Auditoren in den Kommunen.

Mit der EU-Richtlinie 2008/96/EG vom 19. November
2008 Uber ein Sicherheitsmanagement fir die StralRen-
verkehrsinfrastruktur ist ein erster Schritt getan, in den
Mitgliedsstaaten der EU flachendeckend die Potenziale
eines Infrastruktursicherheitsmanagement zu erschlie-
Ben. Die Richtlinie enthalt u. a. Vorgaben zum Sicher-
heitsaudit und sieht ihre verpflichtende Anwendung bei
StraRenbauprojekten im transeuropaischen Netz vor.
Deutschland hat in Abstimmung zwischen dem Bund
und den Obersten StralRenbaubehdrden der Lander die
Vorgaben der Richtlinie in nationales Recht umgesetzt
(ARS Nr. 26/2010).
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Handlungsrahmen

Ein in die Jahre gekommenes Straf3enverkehrsnetz
macht verstarkte Anstrengungen auch im Bestand not-
wendig; regelméagige Sicherheitstuiberprifungen des in
Betrieb befindlichen Stralennetzes erscheinen — nicht
zuletzt unter praventiven Gesichtspunkten — notwendig.
Damit ist das sogenannte Bestandsaudit angesprochen.

Dass die Ergebnisse von Sicherheitsaudits mehrfach auf
die immer wieder gleichen, typischen Sicherheitsdefizite
abheben, deutet an, dass es sich hier vermutlich um
Prozessfehler handelt und nicht um Fehler, die aus
mangelndem Wissen oder Kénnen resultieren. Erstge-
nannte Fehlerart kdnnte darauf hinweisen, dass die
zugrundeliegenden Planungs- und Entwurfsrichtlinien
mdglicherweise nicht ausreichend klar strukturiert bzw.
formuliert sind . Eine unter dieser Perspektive vorge-
nommene Weiterentwicklung von Sicherheitsaudits
wirde bedeuten, Riickkopplungsschleifen und/oder -
prozesse einzubauen, so dass Erkenntnisse lber Opti-
mierungsmoglichkeiten der Entwurfsrichtlinien prozess-
haft einflieBen kénnen.

Eine Weiterentwicklung kénnte auch darin liegen the-
menbezogene Audits durchzufiihren, die die Belange
einzelner Verkehrsteilnehmergruppen (Fuf3gangerinnen
und FuRganger, Radfahrerinnen und -fahrer, OPNV-
Nutzer, mobilitatseingeschrankte Personen u. 4.) nicht
allein unter verkehrssicherheitlicher Perspektive be-
leuchten, sondern eine systemische Sichtweise einneh-
men — und die Schnittpunkte zu benachbarten Bereichen
(z. B. Mdglichkeiten zur Verknupfung von Verkehrsmit-
teln, Erreichbarkeitsfragen) berticksichtigen. Das eroff-
nete zugleich die Gelegenheit, eine integrierte Sichtwei-
se einzunehmen — Auditing kdnnte also in ein umfas-
sendes Qualitdtsmanagement des ,Systems Verkehr*
integriert werden.

Da derartige — oder ahnliche — Weiterentwicklungen die
an die Auditoren gestellten Anforderungen weiter erho-
hen, haben deren Aus- und kontinuierliche Fortbildung
auch in Zukunft einen besonderen Stellenwert.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir wollen bei allen relevanten Neu-, Aus- und
Umbauprojekten Sicherheitsaudits durchfuihren,
auch abseits des hochrangigen StraRennetzes.

Wir empfehlen den Stadten, Kreisen und Ge-
meinden mit Verkehrsschauen und 6rtlichen Un-
falluntersuchungen kurzfristig die Verkehrssicher-
heit auch bestehender Straf3en zu verbessern.

Mittelfristig halten wir die Durchfiihrung von Si-
cherheitsaudits auch fiir den Bestand fiir erforder-
lich.

Wir wollen die kontinuierliche Aus- und Fortbil-
dung von Sicherheitsauditorinnen und -auditoren
weiter vorantreiben — und dabei auch ungewdhn-
liche Wege gehen, in dem wir ggf. auch eine an
Fehlerinformationssysteme aus der Medizin ange-
lehnte Audit-Fehlerberichtsdatenbank einrichten.
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Unfallhaufungsstellen und
-abschnitte

Situationsanalyse

An sogenannten Unfallhdaufungsstellen passieren be-
sonders viele Verkehrsunfélle desselben Musters — aber
nicht jede Kreuzung, Einmiindung oder Straf3enab-
schnitt, in der bzw. dem es haufig ,kracht®, ist eine Un-
fallhaufungsstelle. Die Bewertung besonders unfalltrach-
tiger StraBenbereiche als Unfallhdufungsstelle geschieht
anhand eines komplexen Kriterienkataloges, in dem der
Zeitraum und die Unfallschwere abgebildet sind. So ist
ein Knotenpunkt oder ein Streckenbereich bis zu einer
Lange von 500 m dann ein Unfallschwerpunkt, wenn

» sich mindestens drei Verkehrsunfélle gleichen Typs
mit Personen- oder schwerwiegendem Sachscha-
den pro Jahr ereignet haben oder

» mindestens drei Verkehrsunfélle mit Getdteten und
Schwerverletzten in drei Jahren passierten oder

» sich mindestens funf Unféalle mit Personenschaden
bei FuRBgangern und Radfahrern in drei Jahren er-
eignet haben.

Fir Autobahnen und autobahnahnliche Strecken gelten
andere Richtwerte; in Knotenpunkten differieren die
zugrunde gelegten Unfallzahlen auBerdem nach der
Verkehrsbelastung.?®

Ortsbezogene Auswertungen von StralRenverkehrsunfal-
len machen Unfallhaufungsstellen im StraBennetz frih-
zeitig erkennbar. Systematische und detaillierte Unfall-
analysen lassen in der Regel Zusammenhange zwi-
schen dem Unfallgeschehen und baulichen sowie ver-
kehrlichen Gegebenheiten des Unfallortes (einschlief3-
lich seiner Umgebung) erkennen. Bei der Haufung
gleichartiger oder besonders schwerer Unfélle auf einem
eingeschrankten, punktuellen Streckenbereich kann von
einem Defizit an der Straf3e selbst als einem unfallbe-
glnstigen Faktor ausgegangen werden. Das Erkennen
und, darauf basierend, das Beseitigen dieses Defizits
fuhrt aufgrund des so gewonnenen Sicherheitsspiel-
raums zumeist zu einer deutlichen Unfallreduktion.

% gemaR des gemeinsamen Runderlasses von Innenministerium und . d.

Ministeriums fir Bauen und Verkehr - II1B 3-75-05/2 - vom 11.
Marz 2008: Aufgaben der Unfallkommission in Nordrhein-Westfalen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Diese Analysen werden von den &rtlichen Unfallkommis-
sionen realisiert, die sich stets aus Vertreterinnen und
Vertretern der Polizei, der StraRenbau- und StraRenver-
kehrsbehdrden zusammensetzen. Sofern es das Unfall-
lagebild erforderlich erscheinen lasst, kdnnen weitere
Fachleute (z. B. aus Stadtplanungsamtern, Verkehrsbe-
trieben, Verbéanden) hinzugezogen werden.

Derzeit agieren in NRW 231 Unfallkommissionen mit
insgesamt rund 800 Mitgliedern.®.

Aus den Analyseergebnissen werden verkehrstechni-
sche und/oder bauliche MalRnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit abgeleitet und den zustandigen
Stellen zur Umsetzung vorgeschlagen bzw. durch die
Unfallkommission festgelegt. Die beteiligten Behdrden
sind an die Beschliisse der Unfallkommission gebunden
und zur zeitnahen Umsetzung der beschlossenen Mal3-
nahmen verpflichtet. In Vorher-Nachher-Vergleichen der
Unfallentwicklung lasst sich ablesen, ob die realisierten
MaRnahmen erfolgreich waren.
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Handlungsrahmen

Den Unfallkommissionen obliegt die Aufgabe, konkrete
Vorschlage zur Beseitigung oder Entscharfung von Un-
fallh&dufungsstellen zu entwickeln. Der Erfolg der von
ihnen gewahlten MalRnahme(n) ist dabei in hohem MaRe
davon abhéngig, ob die Unfallanalysen detailreich und
unter Berlicksichtigung des aktuellen Fachwissens
durchgefuhrt wurden. Hierzu z&hlt nicht allein die Kennt-
nis aktueller Regelwerke und Erlasse, sondern bei-
spielsweise auch das Wissen, wie Wahrnehmungs- und
Informationsverarbeitungsprozesse im Verkehr funktio-
nieren.

Die Mitglieder von Unfallkommissionen bendtigen also
besondere Fachkenntnisse. Daher ist in NRW die Fort-
bildung zur ,Auswertung von Stral3enverkehrsunfal-
len/Aufgaben der Unfallkommission® im Jahr 2013 neu
strukturiert worden. Nach einer Qualitatsprifung im
Dozententeam und intensiver Analyse der Teilnehmer-
rickmeldung werden die Seminare, die fur die Teilnah-
me an Unfallkommissionen qualifizieren, nunmehr weiter
auf die Anforderungen moderner Erwachsenenbildung
zugeschnitten. Die Schulung teilt sich nun in zwei aufei-
nander aufbauende Module: Zu Jahresbeginn werden
die Grundlagen der Unfallkommissionsarbeit vermittelt,
so dass schon frihzeitig eine kompetente Teilnahme an
den Sitzungen der Unfallkommissionen méglich ist. Das
Aufbaumodul ist am Jahresende platziert. In der dazwi-
schen liegenden Zeit begleitet das Dozententeam die
Seminarteilnehmerinnen und -teilnehmer und steht ihnen
fiir Ruckfragen und Beratungen zur Verfligung.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Die Beseitigung von Unfallhaufungsstellen ist
nach wie vor eine unserer Hauptaufgaben.

Spezifische Fachkenntnisse sind Voraussetzung
einer erfolgreichen Unfallkommissionsarbeit. Wir
werden daher die Arbeit der Unfallkommissionen
weiterhin durch die kontinuierliche Ausbildung
ihrer Mitglieder verbessern.

Wir wollen an die Ausbildung der Unfallkommissi-
onsmitglieder auch regelmafige Fortbildungen
anschlief3en. Ein Pilotprojekt der Unfallforschung
der Versicherer (UdV) und dem Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates (DVR) - in das auch nord-
rhein-westfalische Fachleute eingebunden sind —
illustriert, wie eine solche Fortbildung aussehen
kann.

Wir stellen sicher, dass fir alle Mitglieder von
Unfallkommissionen ein einfacher (und kosten-
freier) Zugang zu aktuellen technischen Regel-
werken gewabhrleistet ist.

Wir gewahrleisten, dass die fur die Qualifizierung
der Unfallkommissionen verantwortlichen Dozen-
tinnen und Dozenten umfassend ausgebildet sind.
Dazu stellen wir u. a. einen regelmaRiger Erfah-
rungsaustausch der Dozenten sicher.

Unfallkommissionen, Verkehrsschauen, Sicher-
heitsanalysen und Sicherheitsaudits helfen, den
Verkehrsraum sicherer zu gestalten. Wir wollen
diese Instrumente starken und fortentwickeln.
Themenspezifische Verkehrsschauen sind ein
Beispiel fur eine solche Weiterentwicklung.
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StralRen mit hohem Motor-
radaufkommen

Situationsanalyse

Motorradfahren ist fur viele eine verlockende Fortbewe-
gungsart. Die Grinde dafir sind vielfaltig: Motorradfah-
ren wird mit Unabhangigkeit und Freiheit assoziiert, steht
fur die Beherrschung von Technik und bietet, je nach
individueller Motivation, eine sportliche Herausforderung
oder auch die Gelegenheit, sich entspannt mit Gleichge-
sinnten fortzubewegen und auszutauschen. Inshesonde-
re im landlichen Raum dienen motorisierte Zweiréder
dartiber hinaus auch der Sicherstellung einer preisgiins-
tigen Mobilitat.

Ebenso groRR wie der Reiz ist das Gefahrenpotenzial
dieses Verkehrsmittels: Motorradfahrerinnen und Fahrer
haben keine schitzenden Karosserie mit entsprechen-
der Knautschzone, keinen Sicherheitsgurt, in der Regel
keinen Airbag — und 6fter auch kein ABS. Unfélle von
und mit Motorradern haben daher haufig fatale Folgen.
Hinzu kommt, dass Motorradfahrer deutlich starker mit
der Fahrzeugfiihrung beschaftigt sind als beispielsweise
Autofahrer — da Motorrader bei langsamer Fahrt héchst
instabil sind, bei schneller Fahrt vergleichsweise trage
reagieren und zudem deutlich empfindlicher sind gegen-
Uber Storeinflissen sind, die auf der Strecke, an Kreu-
zungen und Einmiindungen oder am Seitenrand auftau-
chen kénnen (z. B. wechselnde Fahrbahnoberflachen,
fehlende Aufstellmdglichkeiten fiir Linksabbieger, Hin-
dernisse neben der Fahrbahn). Wenn es um die Ver-
kehrssicherheit fir Motorradfahrerinnen und -fahrer geht,
spielt also auch die StraRenverkehrsinfrastruktur eine
zentrale Rolle.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Nicht zuletzt deshalb hat Nordrhein-Westfalen das (in
2007 veroffentlichte) Merkblatt zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken® als erstes
Bundesland umgehend eingefiihrt. Es gilt in erster Linie
fur unfallaufféllige Bereiche von Motorradstrecken im
Zuge bestehender Landstraf3en; kann aber auch fir
unfallaufféllige Bereiche im Zuge anderer Stral3en an-
gewendet werden. Als Arbeitsunterlage speziell fir die
StraRenverkehrsbehdrden und -bauverwaltung, die
Polizei und fur Verkehrsschau- und Unfallkommissionen
stellt es zahlreiche Mdglichkeiten zur Verbesserung der
Infrastruktursicherheit (nicht nur) auf Motorradstrecken
vor.

So weist das Merkblatt z. B. darauf hin, dass auf der
Strecke die optische Fiihrung durch eine durchgezogene
Mittelmarkierung in Kurven verbessert wird (die im Ein-
zelfall auch doppelt ausgefuhrt werden kann, um die
Distanz zum Gegenverkehr zu erhéhen). Eine vollflachi-
ge Erneuerung der Fahrbahndecke (anstelle einer teil-
weisen oder anstelle von ,Bitumenstreifen*) sowie eine
geschickte Positionierung etwa von Vorankiindigungs-
pfeilen — auBerhalb der Fahrlinie von Motorradfahrern —
beugt Griffigkeitswechseln im Fahrbahnbelag vor. Rt-
telstreifen kdnnen Motorradfahrer taktil vor besonders
unfallaufféalligen Kurven warnen — und setzen unter Um-
sténden zugleich verkehrssichere Geschwindigkeiten
durch.

An Kreuzungen und Einmindungen kdnnen separate
Abbiegespuren die Sicherheit fur Linksabbieger verbes-
sern; durch die Sichtbarmachung auch von verkehrlich
unbedeutenden Einmindungen (Wirtschaftswege, Park-
platze usw.) kann potentiellen Querverkehr angezeigt
werden. Der Einsatz von flexiblen Pollern statt starrer
Verkehrszeichen kann die Schwere von Motorradunfal-
len reduzieren.

2 Forschungsgesellschatft fiir StralRen- und Verkehrswesen (2007).
Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorradstre-
cken (MVMot). Kaln.
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Ein mdglichst hindernisarmen Seitenraum kommt im
Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf
Motorradstrecken ein besonderer Schwerpunkt zu. So
pladiert das Merkblatt dafiir, den StralRenseitenraum am
Kurvenauf3enrand zu entschérfen oder flexible Poller
anstelle von harten Aufstellvorrichtungen (Pfosten) zu
nutzen. Unterfahrschutze in Kurven mit hoher Abkom-
menswahrscheinlichkeit schiitzen Zweiradfahrerinnen
und -fahrer davor, unter der Schutzplanke durchzurut-
schen bzw. gegen einen der Stiitzposten zu prallen.
Denkbar ist auch die Ummantelung der Stitzpfosten mit
sogenannten Anpralldampfern — allerdings ist das
Schutzpotenzial dieser Dampfer geringer und sollte auf
die Abschnitte begrenzt werden, die mit niedriger Ge-
schwindigkeit (bis etwa 30 km/h) durchfahren werden.

In Ubereinstimmung mit den im Merkblatt gemachten
Vorschlagen sind auf den nordrhein-westfalischen Mo-
torradstrecken bisher u. a. rund 60 km Unterfahrschutz
und mehr als 15.000 Anpralldampfer verbaut worden. EIf
Ruttelstrecken warnen vor besonders unfallauffélligen
Abschnitten.

Einmal mehr gilt, dass sich verkehrssicherheitliche Ef-
fekte nur dann abbilden lassen werden, wenn auf eine
optimiert-angepasste Infrastruktur nicht mit héheren
Fahrgeschwindigkeiten reagiert wird. Daher sind nach
wie vor VerkehrsiiberwachungsmalRnahmen notwendig;
die gegebenenfalls saisonal oder regional beschrankt
sein kdnnen. Ganz nebenbei kénnte bei solchen Kon-
trollaktionen auch der technische Zustand der Zweirader
(etwa auf Manipulationen, vor allem mit Blick auf die
Larmemission) Uberpriift werden. Begleitende Praventi-
onsveranstaltungen auf Bikertreffs oder ahnlichen infor-
mellen Treffen helfen, fiir die Belange der Motorradsi-
cherheit zu sensibilisieren.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir wollen zu einem fehlerverzeihenden Seiten-
raum beitragen.

Dazu zahlt die Abschirmung von Baumen durch
Schutzeinrichtungen, die Anbringung eines Unter-
fahrschutzes in unfallauffalligen Kurven oder das
Aufstellen von Verkehrszeichen aus Kunststoff
(die sprichwdrtlich ,weiche Lésung").

Wir setzen uns dafir ein, dass Fahrbahnerhal-
tungsmafinahmen verstarkt auch unter dem
Blickwinkel der speziellen Erfordernisse von Mo-
torradfahrerinnen und -fahrern durchgefiihrt wer-
den.

Die Kommunen rufen wir dazu auf, Motorradstre-
cken mit dem im Merkblatt aufgezeigten MalR-
nahmenspektrum auf Optimierungspotenziale zu
prifen.

Wir werden das Merkblatt in Richtung einer
MVMot 2.0 fortschreiben, um so weitere Sicher-
heitspotenziale fiir Motorradfahrer zu erschlieen.
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Fehlerverzeihende und
selbsterklarende Strafl3en

Situationsanalyse

Auch wenn beinahe jeder Unfall ganzlich oder zu erheb-
lichen Teilen auf menschliches Versagen zuriickzufih-
ren ist, so lassen sich gleichwohl auch durch die Stra-
Rengestaltung verkehrssicherheitliche Potenziale er-
schliel3en.

In der Vergangenheit sind unfallbelastete Streckenab-
schnitte durch ein Monitoring der Unfallzahlen identifi-
ziert und darauf basierender MaBnahmen entscharft
worden — stets mit dem Ziel, Unfélle moglichst ganzlich
zu vermeiden oder potenzielle Unfallfolgen mdglichst
abzumildern. Durch eine solche stetige Streckentber-
prufung konnten immer mehr Straen(teile) des Bestan-
des in Richtung einer ,fehlerverzeihenden StralRe" wei-
terentwickelt werden. Solche Straf3en (und ihr unmittel-
bares) Umfeld haben Sicherheitsreserven. Sie bieten
Spielrdume, damit nach einem Fahrfehler immer noch
die Fahrzeugkontrolle gegeben ist und schitzen die
Insassen und das Fahrzeug weitgehend vor dem Zu-
sammenprall mit anderen Fahrzeugen oder geféhrlichen
Objekten im StraBenraum. Konkret bedeutet ,fehlerver-
zeihend" z. B., dass das Bankett befestigt ist, so dass
beim Abkommen von der Fahrbahn die zu erwartende
Gegenlenkreaktion nicht im Schleudern oder einer Ge-
genverkehrskollision endet. Selbstverstandlich kann das
Konzept der ,fehlerverzeihenden Straf3e* gleichermal3en
auf auBer6rtliche wie auf innerortliche StraBen ange-
wendet werden.

Bei allen Bemuhungen, soviel Kraftfahrzeugverkehr wie
moglich auf die Schiene oder auf Wasserstralen zu
verlagern, so muss auch kinftig mit hohen Verkehrsbe-
lastungen auf nordrhein-westfalischen StraRen gerech-
net werden — nicht zuletzt aufgrund der Transitfunktion
von NRW. Daruber hinaus stellt der viel zitierte demo-
graphische Wandel die Straf3engestaltung ebenfalls vor
neue Herausforderungen. Zukiinftig wird der Stra3en-
raum — und die Verkehrsraumgestaltung insgesamt —
starker auch nach den Beddrfnissen alterer Verkehrs-
teilnehmerinnen und -teilnehmer gestaltet werden mus-
sen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Damit ist immer mehr eine Stralengestaltung gefragt,
die nicht nur fehlerverzeihend, sondern im Idealfall
selbsterklarend ist. Bei einer ,selbsterklarenden StralRe*
entspricht die StralRengestalt der Erwartung ihrer Nutze-
rinnen und Nutzer. Gefahrenstellen sind als solche er-
kennbar; unangenehme ,Uberraschungen® bleiben aus.
Im Idealfall fuhrt die Straengestalt automatisch zum
gewulnschten Verkehrsverhalten — weil eindeutig er-
kennbar ist, welches (Fahr)Verhalten verlangt wird.
~Selbsterklarende StralRen” benétigen daher auch weni-
ger Verkehrszeichen — ein Grund daftr, dass die Verar-
beitung der konkreten (Verkehrs)Situation einfacher wird
und so auch fiir Personen leichter bewéltigbar ist, deren
Leistungsféahigkeit eingeschrankt ist. Eine ,selbsterkla-
rende StraRe* kommt also nicht nur Alteren zugute,
sondern bspw. auch gestressten Berufspendlern oder
ungeubten Fahranfangern. Dass dieses Konzept vor
allem bei Neubau- oder gréReren UmbaumaflZnahmen
greift, ist selbstverstandlich.

Handlungsrahmen

Profilierte Randmarkierungen, die die Fahrbahngrenzen
auch akustisch spiirbar machen oder Schutzplanken, die
vor Hindernissen am Fahrbahnrand schiitzen, sind Bei-
spiele fur einen fehlerverzeihenden Seitenraum. Separa-
te Aufstellflachen fir Linksabbieger oder eigene Abbie-
gestreifen fir Rechtsabbieger reduzieren Auffahrunfalle
— und verdeutlichen, wie unfallauffallige StraRenbereiche
im Landstralennetz entscharft werden kénnen.

~Selbsterklarende StralRen” beriicksichtigen vor allem
wahrnehmungspsychologische Erkenntnisse: So kdnnen
Aufpflasterungen an Einmiindungen oder Querungshil-
fen potenziellen Querverkehr von Ful3gdngern oder
Radfahrern verdeutlichen; Haltelinien, Verkehrszeichen
oder eine Verengung des Stral3enbildes machen Warte-
pflichten erkennbar. Auf StraRen innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften kénnen mit solchen (und weiteren) ge-
stalterischen Elementen auch die Nutzungsanspriiche
der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmergruppen ange-
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zeigt werden. Sensible Verkehrsbereiche — Kitas, Schu-
len, Altenheime, aber auch Strafl3en- und Eisenbahntun-
nel oder Bahniibergange — kénnen optisch ,herausgear-
beitet* werden, so dass sich die Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig auf die Verkehrssituation einstellen kénnen.
Ebenso kénnen beispielsweise bisher unfallauffallige
Kurven durch Anderungen in der Beschilderung, der
Markierung oder der Seitenraumgestaltung friihzeitig
erkennbar gemacht werden.

Eine selbsterklarende, situationsangepasste Strafl3en-
raumgestaltung kann auch mit Hilfe des Shared-Space-
Konzepts erreicht werden. Es verfolgt die Planungsidee
einer gemeinsamen Nutzung des Raumes als Verkehrs-
und Aufenthaltsraum. Dabei setzt Shared Space nicht
auf restriktive Regeln, sondern auf Kommunikation und
gegenseitige Rucksichtnahme der Verkehrsteilnehmer.
Dort, wo stadtebaulich plausibel und wo vielfaltige Nut-
zungen des Raumes nachgefragt werden, soll das Mi-
schungsprinzip verfolgt werden — das sich allerdings
nicht per se stets auf alle Verkehrsarten beziehen muss.
Shared Space verzichtet auf Lichtsignalanlagen und in
den meisten Fallen auch auf Beschilderung und Markie-
rung — und will so auch die Uberregulierung im StraRen-
raum zuriickdrangen. Letztgenannten ,\Weniger-ist-
mehr“-Gedanken greifen auch SimpIyCity-Konzepte30
auf, die den offentlichen Stadt- und Verkehrsraum von
allen Elementen befreien mdchten, die fur die Mobilitat
der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
Uberflissig oder kontraproduktiv sind.

Hier wird deutlich, dass eine ,selbsterklarende Stra3e”
die Verzahnung zwischen planerischen, entwurfstechni-
schen und verkehrsregelnden Elementen besonders
bendtigt. Wenn das gelingt, kann sie ihren groRen Vorteil
ausspielen: Die schnelle Riickmeldung der Infrastruktur
auf unerwiinschtes Fahrverhalten macht die Strafl3e nicht
nur selbsterklarend, sondern auch sicher und selbst-
Uberwachend.

%0 vgl. u. a. http://www.simply-city.de.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir setzen uns dafir ein, die Leistungsfahigkeit
des nordrhein-westfalischen Stral3ennetzes zu
erhalten. Unter dem Grundsatz ,Erhalt vor Neu-
bau“ fokussieren wir auf eine Konsolidierung des
StralRennetzes. Umbaumafnahmen sollten
grundsatzlich nach dem Konzept einer ,fehlerver-
zeihenden Straf3e“ erfolgen.

GroRere Neubaumanahmen, die vor allem im
Rahmen von Liickenschliissen angegangen wer-
den, wollen wir nach dem Entwurfsprinzip der
~Selbsterklarenden Straf3e* verwirklichen.

An hoher belasteten AulRerortsstraf3en soll ein
sicheres Uberholen durch den Bau von dritten
Fahrstreifen erleichtert werden (u. a. durch ein
2+1-System).

AuRerdortliche Stral3en wollen wir in Bezug auf
Bankett und Seitenraum Uberprifen und dort, wo
notwendig, optimieren.

Innerorts sollen Fahrbahnverschwenkungen,
Querungshilfen etc. die Geschwindigkeit drosseln
und zugleich anzeigen, dass mehrere Verkehrs-
teilnehmergruppen Nutzungsanspriiche an die
Stral3e haben.

Wir wollen den Abbau des ,Schilderwaldes” und
setzen auf eine systematische Uberpriifung der
Verkehrszeichen im Hinblick auf deren Erforder-
lichkeit.
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Tunnelsicherheit

Situationsanalyse

Mit 55 Tunneln®:, die der Landesbetrieb StraRenbau
Nordrhein-Westfalen derzeit betreut, hat NRW die dritt-
héchste , Tunneldichte* bundesweit vorzuweisen. Finf
weitere Tunnel sind derzeit in Planung, Bau oder unmit-
telbar vor der Fertigstellung. Dennoch ist der Beitrag von
Tunneln an der Lange des Gesamtstral3ennetzes ver-
schwindend gering: In Nordrhein-Westfalen haben Bun-
desautobahnen, Bundes- und Landesstral3en eine Lan-
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ge von insgesamt knapp 20.000 km™" — mit einem Tun-

nelanteil von rund 25 km.**’

Obwohl — oder weil — Fahrten durch Tunnel deshalb
eher selten sind, haben Menschen haufig ein beunruhi-
gendes Gefiihl, wahrend sie durch Tunnel fahren. Tun-
nelunfélle erklaren diese Angst nur unzureichend: Aus
unfallanalytischer Perspektive sind Tunnel unauffallig.
Maoglicherweise ist die diffuse Angst vor Tunneldurch-
fahrten eher darin begriindet, dass Unfalle in einem
Tunnel (insbesondere mit Fahrzeugbrand) weitaus
schwieriger zu beherrschen sind als solche Ereignisse
auf freier Strecke.

Die Richtlinien fur die Ausstattung und den Betrieb von
Tunneln (RABT, 2006) bilden die geltenden Sicherheits-
vorschriften ab. Sie definieren, dass bereits in der Pla-
nungsphase verkehrliche, sicherheitliche, wirtschaftliche
und umweltbezogene Aspekte in einem Gesamtsicher-
heitskonzept zu biindeln sind — und dieses Konzept u. a.
auch Aussagen zur Selbst- und Fremdrettung von Per-
sonen sowie zur Brandbekampfung beinhalten muss.
Die Tunnelsicherheit wahrend des Betriebs fokussiert
vor allem auf die Sicherheit der Tunnelnutzer im Scha-
densfall. Dazu tragt auch bei, dass die Tunnenutzer
wissen, wie sie sich im Stérungs- oder Notfall verhalten
sollen.

Nicht zuletzt deshalb sind bei allen Tunneln diejenigen
Sicherheitseinrichtungen, die in besonderem MalR3e
verhaltensleitend sind (z. B. verbesserte Fluchtweg- und
Notrufkennzeichnung, hervorgehobene Gestaltung der
Notausgéange), nachgeristet worden. Der Einbau schall-
isolierter (,larmdichter") Notrufeinrichtungen erleichtert
die Kommunikation von Leitzentrale und Tunnelnutzern;

31 Als Tunnel gelten Unterfahrungen ab 80 m Léange.
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technische Weiterentwicklungen bei der Video- bzw.
Ubertragungstechnik machen eine breitere

Uberwachung im Tunnel méglich. Sie wird gewéhrleistet
durch eine permanent besetzte Tunnelleitzentrale (mit
den zwei Standorten Duisburg und Hamm), die alle
Tunnel im Verlauf von Autobahnen, Bundes- und Lan-
desstrallen in NRW rund um die Uhr Gberwacht. Beide
Standorte sind bewusst mit technisch-funktional gleichen
Ressourcen ausgestattet (sogenannte Redundanz),
damit vom jeweils anderen Standort die Uberwachung
unmittelbar lbernommen werden kann, falls die Technik
an einem Standort ausfallen sollte.

Der prognostizierte Anstieg der alteren Verkehrsteilneh-
mer stellt auch die Tunnelsicherheit vor neue Herausfor-
derungen: Mdglicherweise fiihren Veranderungen im
Wahrnehmungs-, Orientierungs- und Reaktionsvermo-
gen sowie in der kdrperlichen Leistungsfahigkeit dazu,
dass Altere bei Pannen- oder Brandféllen in Tunneln
anders reagieren.

Handlungsrahmen

Mit der Installation etwa von GroR3flachenruftastern wer-
den Teile der Sicherheitseinrichtung besser erkennbar;
die Anordnung visueller Leiteinrichtungen an Tunnel-
wanden und -boden sorgt fir eine eindeutige(re) visuelle
Fihrung. In Vorwegnahme der Uberarbeitung der RABT,
die flr 2014/2015 vorgesehen ist und auf eine weiterge-
hende Berticksichtigung der Belange mobilitatseinge-
schrankter Personen abzielt, wird bei Bestandsertiichti-
gungen von Tunneln schon heute der Bordstein des
Notgehweges im Fluchttirenbereich auf das Fahrbahn-
niveau abgesenkt. So kann ein barrierefreier Verkehrs-
raum erreicht werden. Bei Tunnel-Neubauten wird mit
der Absenkung des Notgehweg-Bordsteins auf 3 cm
eine barrierearme Zugéanglichkeit geschaffen. Beide —
und zahlreiche weitere — bauliche Eingriffe kommen
nicht nur mobilitdtseingeschréankten Personen entgegen,
sondern erleichtern auch Seniorinnen und Senioren das
Verlassen der Tunnelréhre.
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Gemeinsam mit den Einsatzdiensten (Polizei, Feuer-
wehr, Rettungsdiensten) und der Stral3enbauverwaltung
durchgefiihrte Ubungen von Unfall- und Brandszenarien
Uben das Zusammenspiel der Einsatzkrafte ein — und
kénnen ebenfalls dazu fihren, die Zeit vom Ereignisfall
bis zum Eintreffen der Einsatzkréfte moglichst klein zu
halten.

Wirkungsanalysen der im Tunnel sichtbaren Sicher-
heitseinrichtungen deuten an, dass die durch sie ange-
zeigte ,visuelle Alarmierung“ mitunter nicht ausreichend
ist, um Personen zum Verlassen der Tunnelréhre zu
bewegen. Begleitende Durchsagen erhéhen die Befol-
gung der Anweisungen deutlich, so dass hier die An-
wendung des Zwei-Sinne-Prinzips notwendig er-
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scheint.”™ Dessen Berucksichtigung erschlief3t in vielen

Fallen Vorteile fur alle Tunnelnutzerinnen und -nutzer.

Hohe bauliche wie betriebliche Sicherheitsstandards
machen Tunnel zu den teuersten Anlageteilen im Stra-
RBenverkehr. Zugleich werden Tunnelldsungen immer
haufiger eingefordert — aus Larmschutzgrinden oder
weil Platzverhaltnisse keine andere Losung zulassen
(etwa bei Ortsumgehungen). An die Realisierung neuer
Tunnel sollte daher ein strenger Maf3stab angelegt wer-
den; die Forderungen nach deren immer umfangreiche-
rer technischer Ausstattung sind daher kritisch zu be-
trachten — auch wenn zweifelsohne ein hohes Sicher-
heitsniveau gewahrleistet bleiben muss. Zukinftig wird
es aber auch darum gehen, weitere Sicherheitsgewinne
aus einem stetig optimierten Gesamtsicherheitskonzept
zu erschlieRen.
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Was wir wollen:

Unsere Tunnel — auch die bestehenden — werden
auf die Einhaltung der aktuellen Richtlinien tber-
pruft und gegebenenfalls an die aktuellen Richtli-
nien angepasst. Die Anpassung der Sicherheits-
einrichtungen (beispielsweise Fluchtwegekenn-
zeichnung, Notrufkennzeichnung) hat dabei Prio-
ritat.

Durch vermehrte Notfallibungen (Pannen- und
Brandschutziibungen) wollen wir das Zusammen-
spiel von Polizei, Feuerwehr, Rettungsdiensten
und StraRenbauverwaltung weiter optimieren.
Dazu werden wir gleichermaf3en Notfall-
Simulationen wie auch auf reale Ubungen vor Ort
durchfiihren.

Wir entwickeln einen Tunnel-Simulator, mit dem
die Operatoren in der Tunnelleitzentrale Notfallsi-
tuationen trainieren kdnnen — und lernen, wie sich
Extremsituationen auf ihr Handeln und Entschei-
den auswirken. Die padagogisch-psychologische
Vor- und Nachbereitung der Simulation gehort
untrennbar dazu.

Wir wollen, dass Tunnelnutzer wissen, wie sie
sich in Pannen-, Unfall- und Brandfall im Tunnel
verhalten sollen. Wir setzen uns daher dafiir ein,
in der Fahrausbildung auch das richtige Verhalten
im Tunnel zum Thema zu machen.

Wir setzen uns dafir ein, die Tunnelsicherheit
weiter zu erhéhen. Wir werden beispielsweise
durch permanente Projekt- und Netzwerkarbeit
(u. a. bundes- und europaweiter fachlicher Aus-
tausch, good-practice-Sammlung mit den Nieder-
landen) dazu beitragen, dass diese Sicherheit
auch in Zukunft gewahrleistet ist.
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Falschfahrten

Situationsanalyse

In NRW gibt es zwischen 350 bis max. 450 Falsch-
fahrermeldungen pro Jahr, wobei etwa 30 bis 35 % ihren

109 ynfalle mit

Ursprung an BAB-Anschlussstellen haben.
Geisterfahrern sind selten. Einer bundesweiten Auswer-
tung zufolge kénnen rund 0,05 % aller Unfalle auf Auto-
bahnen auf Falschfahrten zuriickgefiihrt werden kénnen,
bei Unfallen mit Personenschaden sind es 0,2 %. Nach
Hochrechnung der vorliegenden Unféalle durch Falsch-
fahrten ist bundesweit von jéhrlich 75 bis 80 Unfallen auf
Autobahnen auszugehen.** Zum Vergleich: In 2013
ereigneten sich bundesweit mehr als 18.400 Unfélle mit
Personenschaden auf Autobahnen; die ausschlief3lichen
Sachschadensunfélle sind hierin noch nicht enthal-

ten.?®

. Dass ,Geisterfahrer“-Unfalle dennoch haufig eine
hohe (mediale) Aufmerksamkeit erlangen, liegt an den
vergleichsweise schweren Unfallfolgen — etwa jeder

sechste Unfall endet todlich.*™

Falschfahrten werden insbesondere nachts und am
Wochenende gemeldet. Ursache fiir Falschfahrten sind
vor allem bei alteren Fahrerinnen und Fahrern offenbar
Orientierungsprobleme. Bei Jiingeren stehen Falschfahr-

ten vermehrt in Zusammenhang mit Alkohol.**?

% Gerlach, J.; Seipel, S. & Leven, J. (2012). Falschfahrten auf Autobah-
nen. Schlussbericht zum Forschungsprojekt FE 89.231/2009 der Bun-
desanstalt fur StraBenwesen. Wuppertal.
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Handlungsrahmen

Wenn das Einfahren in die Ausfahrt(rampe) der Auto-
bahn oder das Wenden auf der Richtungsfahrbahn be-
wusst geschieht, lassen sich Falschfahrten so gut wie
nicht vermeiden — denn hier liegen motivationale Be-
weggrinde (u. a. ,Ruckkehr* zur verpassten BAB-
Ausfahrt, Vermeidung von Stau, Umgehung von (polizei-
lichen Alkohol-) Kontrollen, Mutprobe, Suizid) vor. Diese
Handlungen erfolgen vorsatzlich, sind daher kein ,Irrtum*
und werden von den Handelnden nicht als Fehler ange-

sehen.

Unbewusst durchgefiihrte Falschfahrten, die ihre Ursa-
che in Orientierungsproblemen haben, lassen sich mdg-
licherweise durch eine verbesserte optische Fiihrung
eindammen. Eine in Nordrhein-Westfalen erarbeitete,
auf Anschlussstellen an Autobahnen und autobahnahnli-
chen StrafRen abzielende Checkliste zur Verhinderung
von Falschfahrten Gberprift

» die bauliche Gestaltung der Anschlussstellen (Kno-
tenpunkt der untergeordneten StraRe, Rampenbe-
reich),

» das Vorhandensein und den Standort der standardi-
sierten Beschilderung (StVO-Zeichen 440: Vorweg-
weiser zur Autobahn, StVO-Zeichen 430: Pfeilweg-
weiser, StVO Zeichen 220-20: vorgeschriebene
Vorbeifahrt rechts, StVO-Zeichen 267: Verbot der
Einfahrt, StVO-Zeichen 330.1: Autobahn),

» die Markierungen im Einfahr- und Rampenbereich

sowie

» die sonstige Ausstattung der Anschlussstelle.

Auch die generelle ,Begreifbarkeit” der Anschlussstel-
lengestaltung wird erfasst.

Fir Rastanlagen kann auf eine dhnliche Checkliste

zuriickgegriffen werden.

Eine Uberpriifung von 557 der insgesamt 577 An-
schlussstellen an Autobahnen bzw. an zweibahnigen
BundesstraRen in NRW und an 191 nordrhein-
westfalischen Rastanlagen hat nur in wenigen Fallen
Defizite im unmittelbaren Anschlussbereich erkennen
lassen. Dabei handelte es sich Gberwiegend um ,ver-
schwundene” Beschilderungen und Markierungen, deren
Fehlen auch im Rahmen von Routinekontrollen durch
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den StraBenbetriebsdienst hatte bemerkt werden kén-

nen.

Prinzipielle Defizite bei der (Falschfahrer-) Beschilde-
rung waren ebenfalls die Ausnahme. Hierbei handelte es
sich meist um die Ergdnzung — im Sinne einer beidseiti-
gen Aufstellung — des StVO-Zeichens 267 (Verbot der
Einfahrt) und die Aufbringung von Richtungspfeilen in
den Autobahn-Auffahrtrampen, die auch bei baulicher
Mitteltrennung erfolgen soll.

Aufgrund dieses Status quo besteht derzeit keine Not-
wendigkeit zur Erprobung und zum Einsatz etwaiger
technischer Systeme zur Falschfahrerwarnung.

Was wir wollen:

Wir werden die Anschlussstellen von Autobah-
nen, Rastanlagen und zweibahnigen Bundesstra-
RBen fortlaufend auf Ausstattungsdefizite Gberpri-
fen und gegebenenfalls nachbessern — sofern

nicht bereits geschehen.

Wir halten es fur notwendig, Sicherheitstiberpri-
fungen zur Vermeidung von Falschfahrten in
bestehende regelmaRige Verkehrsschauen, an-
lassbezogene Planungs- und Bestandsaudits,
regelmafRige Kontrollen des Betriebsdienstes etc.
einzugliedern.

Spatestens alle zwei Jahre ist eine Sicherheits-
Uberprufung zur Vermeidung von Falschfahrten
im Rahmen der regelmafig durchzufiihrenden
Verkehrsschauen durchzufuhren.

An die Fahrschulen richten wir den Appell, auch
das Thema Falschfahrten in der Fahrausbildung
zu behandeln.
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FulRwege

Situationsanalyse

Wer zu Fuld unterwegs ist, kennt die Schwachstellen im
FuBwegenetz: Da werden Birgersteige durch Park-
scheinautomaten, Schildermasten oder Werbeaufsteller
im wahrsten Sinne des Wortes zugestellt oder Fahrzeu-
ge sehen den Birgersteig als legitime Parkmdglichkeit
an. Fehlende Querungsstellen oder Ubergange mit (zu)
langen Wartezeiten machen den FuRverkehr unnétig
unsicher; Trampelpfade zeigen an, dass fir eine offen-
bar viel genutzte FuBwegroute eine Verbindung fehlt.

Diese Vernachlassigung des FulRverkehrs ist oft alltéag-
lich — obwohl der FuRverkehrsanteil am Modal Split* in
NRW zwischen 15 und 27 % pendelt — und damit zwei-
starkste Verkehrsart hinter dem motorisierten Individual-

verkehr ist.**?

Die Unfallzahlen fiir das Jahr 2014 illustrieren, dass
FuBRganger rund 10 % der im StralRenverkehr Verletzten
und 22 % der im StraBenverkehr Getéteten stellen™™.
Der Anteil an Getoteten weist auf die hohe durchschnitt-
liche Schwere von FuRgéangerunféllen hin. Vor allem in
innerstadtischem Verkehr sind FuBganger gefahrdet —
schlichtweg deshalb, weil im Ortsgebiet ein wesentlich
héheres FuRgangeraufkommen als auf3erorts vorhanden
ist. Unfallanalysen deuten an, dass infrastrukturelle
Defizite (entwurfstechnische und stralRenbetriebliche
Defizite) haufig als unfallmitverursachend gelten kén-

nen.!®

3 Unter ,Modal Split versteht man die Aufteilung der Verkehrsmittelwahl
auf die unterschiedlichen &ffentlichen und privaten Verkehrsmittel.
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Handlungsrahmen

Eine Steigerung des FuRverkehrsanteils — laut NRW-
Aktionsplan zur Férderung der Nahmobilitat soll der
Anteil des Ful3- und Radverkehrs perspektivisch auf

60 % aller zuriickgelegten Wege erhéht werden *° —
bendtigt zuallererst eine fulBverkehrsfreundliche Infra-
struktur. Dessen Basis ist ein attraktives FuBwegenetz,
das von zentralen FuRBwegeachsen und eigenstéandig
gefiihrten Gehwegen lber straBenbegleitende Blirger-
steige bis hin verkehrsberuhigten Bereichen reicht. Auch
einsehbar-iiberschaubare Wege sowie ein Wegwei-
sungssystem fur den FuB3verkehr sind wichtig — weil
FuBgangerinnen und FuRganger besonders umwegemp-
findlich sind

Eine solche Netzgestaltung kann vor allem dann gelin-
gen, wenn ,neue” Straf3enplanungen a priori von den
Randern her (statt von der Fahrbahn aus) beginnen und
zunachst die Flachenanspriiche des FuBverkehrs (sowie
die des Radverkehrs) geklart werden, bevor die Fla-
chenanspriiche des Kfz-Verkehrs zur Diskussion kom-
men."*’ Im Idealfall wird die Eigenstandigkeit des Fuf3-
verkehrsraums so gesichert, dass unerwiinschte
Fremdnutzungen (z. B. das Gehwegparken) weitestge-
hend unterbleiben. Das NRW-Modellprojekt SimplyCity>*
gibt u. a. Hinweise darauf, welche Vielzahl von Elemen-
ten den fur den FuRverkehr zur Verfligung stehenden
Raum unndtig limitiert.

Eine Verkehrsgestaltung, die auch potentielles Fehlver-
halten von FuRgangern verzeiht, bedeutet etwa, die
Warteflachen an FulRgangeriiberwegen ausreichend zu
dimensionieren und zu markieren — das ist vor allem fur
Kinder und Senioren hilfreich. Um gegen die potenzielle
Unfallursache ,Nicht-Sichtbarkeit* anzugehen, empfiehit
es sich, die Sichtbeziehungen zu evaluieren und gege-
benenfalls bauliche Alternativen zu prifen. Auch die
Prufung der StralRenbeleuchtung kdnnte unter diesen
Gesichtspunkten erfolgen. Definierte Querungsstellen
einerseits und kleinteilige FuBwegenetze vermeiden,
dass StrafRen abseits von Querungsstellen tiberquert
werden mussen.

3 vgl. u. a. http://mww.simply-city.de.
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Vor dem Hintergrund einer weiter alternden Gesellschaft
gilt es, die FuRwegenetze auch unter diesem Blickwinkel
zu optimieren — etwa dadurch, dass Sitzgelegenheiten
geschaffen werden, die Mdglichkeiten fir Pausen eroff-
nen, die Griinphasen an Ampeln ausreichend lang di-
mensioniert sind oder unvermeidbare Einbauten im
FulRwegenetz kontrastreich gestaltet sind.

Ein besonderes Augenmerk der Barrierefreiheit wird
darin liegen, eine ,Rollatortauglichkeit in Form einer
stufenlosen, glatten Oberflachengestalt zu realisieren.
Dabei gilt: Barrierefreiheit ist fiir etwa 10 % der Bevolke-
rung zwingend erforderlich, fur 30 bis 40 % notwendig —
und fir alle Nutzerinnen und Nutzer komfortabel.**®
Unabhéangig davon, welche Ansatze und MaRnahmen
gewahlt werden: Eine ganzheitliche alterssensible Sicht
— die Kinder und Senioren einbezieht — erscheint absolut
notwendig.
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Was wir Wollen

Wir unterstitzen die Kommunen bei der Verbes-
serung der FuRverkehrs-Infrastruktur mit dem
Forderprogramm Nahmobilitat.

Wir wollen fu3gangerfreundliche Signalschaltun-
gen und appellieren an die Kommunen, sichere
Querungsmaoglichkeiten in Form von Ful3génger-
ampeln, Mittelinseln oder Zebrastreifen zu schaf-
fen.

Um Konflikte mit dem FuRBverkehr zu minimieren,
befurworten wir Malinahmen der Verlangsamung
des Kfz-Verkehrs (bspw. gesonderte Ampelpha-
sen fiir abbiegende Fahrzeuge, Vermeidung zi-

giger Ab- und Einbiegerfiihrungen).**®

Mit der Herausgabe von Arbeits- und Entschei-
dungshilfen, z. B. der Broschire ,Fortschritt — ein
Pladoyer fur den FuRverkehr* der AGFS NRW®,
benennen wir die Leitlinien der FuRverkehrsforde-
rung und mochten wir die ortlich zustéandigen
Behorden unterstitzen, Infrastruktureinrichtungen
fur FuBgéanger anzulegen, die den Qualitatsan-
spriichen unterschiedlicher Nutzergruppen — auch
den von mobilitatseingeschrankten Personen —
Rechnung tragen.

Um den FulRverkehr sowie Bewegungs- und
Sportmdglichkeiten in 6ffentlichen Raumen zu
fordern, erarbeiten wir mit der AGFS NRW in
einer ressortiibergreifenden Arbeitsgruppe einen
Handlungsleitfaden fiir kommunale Umsetzer mit
besonderem Augenmerk auf die Quartiersebene.

% AGFS NRW: Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW.
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Radverkehrsanlagen

Situationsanalyse

NRW ist das Fahrradland Nr. 1 in Deutschland — nicht
zuletzt deshalb, weil in den vergangenen 30 Jahren rund
1,8 Milliarden Euro in den Bau von rund 9.250 Kilometer
Radwegen investiert wurden. Insgesamt steht ein lan-
desweites Radwegenetz von mehr als 14.250 km zur
Verfugung.*?%; 73.000 Schilder*? bilden dessen Riick-
grat. Mit der Einrichtung von Radstationen an Bahnhdéfen
des Schienenverkehrs, der Ausweisung von touristi-
schen Fahrradrouten, dem Engagement der landeswei-
ten ,Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreund-
liche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.*
(AGFS)® und zahlreicher weiterer Akteure sowie, nicht
zu vergessen, den Anstrengungen im Bereich der Mobili-
tatsbildung ist es gelungen, den Anteil des Radverkehrs
am Verkehrsaufkommen in Nordrhein-Westfalen konti-

nuierlich zu steigern.

Diese Erfolge fiihren allerdings auch dazu, dass die
Radverkehrsinfrastruktur in manchen Stadten bereits bis
an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit — und mitunter
auch dariiber hinaus — strapaziert ist. Insbesondere im
ohnehin begrenzten Verkehrsraum der Innenstadte
fuhren steigende Radverkehrsanteile zu Problemen, da
die Flachenverteilung stark zugunsten des Kfz-Verkehrs
ausfallt. Plakativ formuliert: Platz ist (dann) die neue

Mangelware.

Das erscheint problematisch, weil die radverkehrlichen
Rahmenbedingungen wie Geschwindigkeit, Praktikabili-
tat, Zeitersparnis usw. fiir das alltagliche Nutzungsver-

halten von erheblicher Bedeutung sind. ?**?3

% AGFS NRW: Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW.
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Die Unfallzahlen illustrieren, dass Radfahrerinnen und
Radfahrer 20 % aller im StralRenverkehr Verletzten und
rund 13 % der Getoteten stellen. Radfahrer werden also
haufiger im Verkehr verletzt als FuRganger, verungli-
cken aber weniger haufig todlich als Ful3ganger, da die
Alterszusammensetzung giinstiger — d.h. jiinger — ist.*?*
Unfallanalysen deuten an, dass ahnlich wie beim Ful3-
verkehr einmal mehr infrastrukturelle Defizite als unfall-
mitverursachend gelten kdnnen — z. B. fehlende Sicht-
beziehungen, (zu) schmale Radwege mit ungeeigneten
Oberflachen oder Radien, ungeeignete Querungsstellen.
Als verhaltensbezogenes Defizit bei den Radfahrern ist
besonders das Fahren auf ,falschen® Flachen (z. B. dem
Gehweg), in falscher Richtung, die Nichtbeachtung von
Verkehrsregeln (Fahren gegen die Einbahnstral3e oder
bei Rot) sowie das Fahren unter Alkoholeinflu zu kon-
statieren.*’

Handlungsrahmen

Damit das Radfahren eine ,echte* Alternative bleibt —
oder erst wird —, muss die Radverkehrsinfrastruktur
~Stimmen*. Deren Qualitét steigt, wenn das Netz mdg-
lichst keine Liicken aufweist und dessen Kapazitaten
dort, wo notwendig, auch ,Massenverkehr* erlauben.

Radschnellwege, die Arbeitsplatzschwerpunkte sowie
Stadtzentren mit den Wohngebieten verbinden oder das
Hauptroutennetz einer Stadt an das der Nachbarkom-
mune(n) anschlieRen, sind eine Méglichkeit zur Kapazi-
tatserhdohung des Radverkehrsnetzes. Eine gute Rad-
verkehrsinfrastruktur beinhaltet ferner eine klar erkenn-
bare Radverkehrsfiihrung. Diese sollte Sichtbeziehun-
gen herstellen und nur bedingt vertragliche Verkehrs-
strdome mdglichst separieren. Die Einrichtung von Fahr-
radschleusen (Radfahrerinnen und Radfahrer warten an
der roten Ampel auf einer reservierten Flache in ,Pole-
Position“ vor den Kfz) ist eine solche MaRnahme; eine
durchgehende (und gegebenenfalls durch Einfarbung
sichtbar gemachte) Radverkehrsfiihrung auch tber Zu-
bzw. Einfahrten und Furten hinweg macht das Radver-

3 Ortlepp, J. (0. J.). Radverkehrssicherheit. Probleme und Losungen.
GDV - Unfallforschung der Versicherer. Berlin.
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kehrsnetz auch fur andere Verkehrsteilnehmer wahr-
nehmbar. Ausreichend bemessene Radien bei der Tras-
sierung von Radwegen lassen ebenso wie die Rad-
schnellwege einen beschleunigten Radverkehr zu.

Eine Verbesserung der Infrastruktur des ruhenden Rad-
verkehrs bedeutet etwa, Fahrradabstellanlagen an ,Hot-
Spots* der Fahrradnutzung (Innenstadte, Schulen,
Sport- und Freizeitanlagen, Stadtteilzentren) einzurich-
ten. Falls Fahrradabstellanlagen vermehrt auch an in-
termodalen Umsteigepunkten eingerichtet werden, kann
das Fahrrad seine ,Zubringerfunktion“ ausbauen.

Ungeachtet dessen gilt, dass ein zentrales Element fir
die Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs die
professionelle Unterhaltung des Radverkehrsnetzes ist —
wenn die Fahrradnutzung eine Alternative zur Autonut-
zung darstellen soll, miissen beim Unterhalt des Rad-
wegenetzes dhnliche Qualitatsdimensionen angewendet
werden wie bei der Strallenunterhaltung. Das bedeutet
u. a. Schlaglécher zu beseitigen, die sichere Befahrbar-
keit der Wege auch im Winter sicherzustellen (Winter-
dienst) und verdreckte oder beschadigte Wegweisung zu
reinigen bzw. ersetzen.

Dass der Beschilderung des landesweiten Radverkehrs-
netzes — und dem Radverkehrsnetz insgesamt — bereits
eine hohe Aufmerksamkeit zukommt, zeigt sich bspw.
daran, dass Beschadigungen oder fehlende Schilder per
Mail oder via Hotline des Landesbetriebs Stralenbau
NRW zentral erfasst werden. Die fur die Schadensbehe-
bung zusténdige Stelle (Land, Kreis, Gemeinde) wird
dann von dort informiert. Da die Kommunen ihre kom-
munalen Netze ebenfalls tiber diese Hotline monitoren
lassen, entwickelt sie sich immer starker zu einer lan-
deseinheitlichen Servicehotline fir das Radfahren in
NRW.'?® Welche Radrouten zur Verfiigung stehen, lasst
sich — vergleichbar mit géngigen Auto-Routenplanern —
adressgenau mit dem ,Radroutenplaner NRW* berech-
nen, dessen Routenfiihrung Uberwiegend das fiir den
Alltagsverkehr eingerichtete Radroutennetz NRW aus-
weist.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Mit dem Férderprogramm Nahmobilitat unterstiit-
zen wir die Kommunen bei einer weiteren Ver-
besserung der Radverkehrsinfrastruktur, des
Radverkehrsservices und der -kommunikation.

Mit der Férderung von 150 Kilometern Rad-
schnellwegen wollen wir landesseitig zu einer
erheblichen Kapazitatserhéhung des Radver-
kehrsnetzes beitragen.

Wir betrachten bei Straenneu-, Stralenumbau-
und StralRenausbaumafnahmen an Hauptver-
kehrsstraRen die Belange des Radverkehrs als
gleichberechtigt.

Wir fordern die Kommunen auf, ihr Radverkehrs-
netz so weiterzuentwickeln, dass es sich uber das
gesamte Stadtgebiet erstreckt.

Um potenzielle Netzliicken schlie3en zu kdnnen,
fordern wir weiterhin sogenannte Burgerradwege,
die vor Ort unburokratisch realisiert werden kon-

nen.

Um den Radverkehr sowie Bewegungs- und
Sportmdglichkeiten in 6ffentlichen R&umen zu
fordern, erarbeiten wir und die AGFS NRW in
einer ressortubergreifenden Arbeitsgruppe einen
Handlungsleitfaden fiir kommunale Umsetzer mit
besonderem Augenmerk auf Quartiersebene.
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fotolia # 63641364 (Bild austauschen, da kombinierten Linien- und Netzbeeinflussungsanlage unzulassig)

Verkehrssicherheit technisch herstellen

Auch wenn Unfalle in aller Regel durch menschliches
Versagen verursacht werden — Malinahmen zugunsten
von mehr Verkehrssicherheit also immer auch ,am Men-
schen® ansetzen missen — so beruhen Verbesserungen
der Verkehrssicherheit in erheblichem MaRe auch auf
dem Einsatz von Verkehrstelematik sowie auf fahrzeug-
technischen Neuerungen.

Verkehrstelematik stellt technische Lésungen bereit, um
die Verkehrsablaufe mdoglichst sicher und leistungsféhig
zu gestalten, die Umweltbeeintrachtigungen zu reduzie-
ren, die vorhandene Infrastruktur effizienter zu nutzen
und den Verkehr gezielt zu steuern. Eine moderne, auf
Informations- und Kommunikationstechnik basierende
Verkehrsinfrastruktur bildet das Grundgerdist fiir die
LDigitale Stral3e“. Sie stellt den direkten Austausch zwi-
schen Fahrzeugen und der stral3enseitigen Infrastruktur
sicher. Fur die Verkehrssicherheit bedeutet dieses car-2-
x-Kommunikation, dass quasi in Echtzeit vor Staus,
Unféllen und anderen Gefahren gewarnt werden kann.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Dass die Fahrzeugtechnik eine weitere Saule der Ver-
kehrssicherheit bildet, ist unstrittig. Zahlreiche Fortschrit-
te bei der aktiven wie bei der passiven Sicherheit von
Fahrzeugen haben wesentlich dazu beigetragen, Perso-
nen- und Sachschéden bei Unféllen zu vermindern oder
zu vermeiden. Da Ausrustungsvorschriften nur auf euro-
paischer Ebene realisierbar sind, werden wir uns dort
weiterhin dafiir einsetzen, die fahrzeugtechnischen Ent-
wicklungen voranzutreiben. Oberstes Ziel muss es sein,
diejenigen serienreifen oder in der Entwicklung befindli-
chen Systeme, die weitere Sicherheitsgewinne erwarten

lassen, zugig einzufuhren.

Die schrittweise Weiterentwicklung von Fahrerassistenz-
systemen hin zu Funktionen, die automatisiertes Fahren
(teil-, hoch- und vollautomatisch) erméglichen, kann die
Verkehrssicherheit weiter erh6hen — auch wenn noch
erheblicher technologische Entwicklungen und Rechts-
anpassungen notwendig sind, bis autonom fahrende
Fahrzeuge zum Alltag gehéren.
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Verkehrstelematik

Situationsanalyse

Prognosen deuten an, dass auch zukiinftig die Ver-
kehrsnachfrage auf Schiene und Stral3e weiterhin zu-
nehmen wird. Dort, wo die Verkehrsflachen jedoch nicht
entsprechend dieses Wachstums ausgebaut werden
kénnen, muss neben der Substanzerhaltung eine opti-
mierte Nutzung der bestehenden Infrastruktur klare
Prioritdt haben. Es geht also darum, vorhandene Ver-
kehrskapazitaten optimal zu nutzen und den bestehen-
den Verkehr sowohl verkehrssicher als auch effizient
abzuwickeln. Die Verkehrstelematik kann dazu beitra-
gen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Verkehrstelematiksysteme gehdren — nicht zuletzt auf
den hoch belasteten Autobahnen Nordrhein-Westfalens
— bereits zum Alltag. Netzbeeinflussungsanlagen steu-
ern per Wechselwegweisung den Verkehr auf Autobah-
nen. In NRW unterstiitzen zurzeit mehr als 70 dynami-
sche Wechselverkehrszeichen mit integrierter Stauin-
formation (dWiSta) die Autofahrerinnen und Autofahrer
bei ihrer Routenwahl; bis Ende 2018 soll das Netz der
Verkehrsbeeinflussung auf rund 160 dWiSta-Tafeln
erweitert werden. 20 Streckenbeeinflussungsanlagen
harmonisieren situationsabhangig mit Geschwindigkeits-
beschréankungen oder Uberholverboten den Verkehr
oder warnen vor Stau. Zudem kann — sofern die Strecke
dazu geeignet ist — mit einer temporaren Standstreifen-
freigabe ein weiterer Fahrstreifen geschaffen werden,
um die Kapazitat auf einem Uberlasteten Streckenab-
schnitt zu erhéhen. Beeinflussungsanlagen an Knoten-
punkten kénnen durch Fahrstreifensignalsierungen (de-
ren Sperrung oder Freigabe) ebenfalls in den Verkehrs-
fluss eingreifen. 95 Zuflussanlagen an den nordrhein-
Westfalischen Autobahnanschlussstellen verhindern,
dass Fahrzeugpulks in bereits hoch belastete Autobah-
nen einfahren.

Kommunal betriebene Verkehrstelematiksysteme fokus-
sieren u. a. auf die Strecken- und Netzoptimierung
(,Grune Welle"); Parkleitsysteme reduzieren Parksuch-
verkehre. Park+Ride-Informationssysteme erleichtern
den Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln.

Eine elektronische Fahrplanauskunft informiert die Nut-
zerinnen und Nutzer des Offentlichen Verkehrs bereits
vor Fahrtantritt; rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme
(noch aktuell?) und dynamische Fahrgastinformations-
systeme, die die tatséchliche Ankunfts- bzw. Abfahrts-
zeiten mit dem Fahrplan abgleichen, informieren in
Echtzeit. Bargeldlose Zahlungssystem und elektroni-
sches Fahrpreismanagement — auch das Elemente von
Verkehrstelematik — werden immer mehr auch unter
dem Aspekt der Kundengewinnung und -bindung einge-
setzt. Die Zusammenfihrung von lokalen und tberregio-
nalen Netzbeeinflussungssystemen — wie z. B. die Vari-
otafeln der Stadt Duisseldorf mit den dWiSta-Tafeln im
Autobahnnetz — kann weitere verkehrliche Ressourcen
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freimachen und die Verkehrssicherheit weiter optimie-
ren.

Fir alle dynamischen Anzeigen gilt, dass sie verstéand-
lich, nachvollziehbar und verlésslich sein missen. Tem-
polimits, die durch die aktuelle Verkehrslage nicht ge-
deckt werden oder Fahrplananzeigen, die durch die
aktuelle Situation am Gleis ad absurdum gefiihrt werden
— solche (und &hnliche) Fehler verzeihen die Nutzerin-
nen und Nutzern der Verkehrstelematik nicht. Dynami-
sche Anzeigen miissen stets dem Anspruch der Aktuali-
tét genligen; die auf den Anzeigen geschalteten Ein-
schrankungen bzw. Hinweise gleichermalen aktuell wie
nachvollziehbar sein.

Die Verknipfung von lokalen, regionalen und Uberregio-
nalen Verkehrstelematik-Systemen wird den nachsten
Entwicklungsschritt einlduten. Eine Voraussetzung dafur
—und zugleich eine entscheidende Herausforderung —
ist, standardisierte Schnittstellen zu gewéahrleisten bzw.
zu definieren, die das weitere Zusammenwachsen der
Systeme ermdglichen. Daruber hinaus ist es zukiinftig
sinnvoll, anhand von Verkehrstelematik das intermodale
und multimodale Verhalten von Verkehrsteilnehmern
weiter zu férdern — und Gber diesen Weg auch fiir mehr
Verkehrssicherheit zu sorgen. Dabei wird es vor allem
darum gehen, Verkehrstelematiksysteme nicht nur in
Verkehrskonzepte, sondern in Mobilitatskonzepte zu
integrieren und die notwendigen organisatorischen Vo-
raussetzungen dafur zu schaffen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir starten eine Hightech-Telematik-Offensive zur
weiteren Verbesserung der Verkehrssicherheit
und -lenkung.

Der weitere Ausbau der Telematik-Infrastruktur
auf den Autobahnen (Streckenbeeinflussungsan-
lagen, Stauwarnanlagen, Zuflussregelungen,
Standstreifenfreigaben) ist ebenso Teil dieser
Offensive wie die Zusammenfiihrung von Daten
der stationaren Detektion mit Floating-Car-Daten
und -Meldungen.

Eine Voraussetzung fur assistiertes und (teil-
)autonomes Fahren ist die Kommunikation zwi-
schen Fahrerassistenzsystemen und Infrastruktur.
Im Rahmen seiner Méglichkeiten wird sich Nord-
rhein-Westfalen daher um die Bereitstellung einer
~sensorkompatiblen“ Strassenausstattung (z. B.
hinsichtlich der Fahrbahnmarkierungen) bemd-
hen.
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Fahrzeugtechnik

Situationsanalyse

Die ,verformungssteife” Fahrgastzelle, Gurt und Airbag
sind die ,Klassiker" der sog. passiven Sicherheit. Darun-
ter versteht man diejenigen konstruktiven Bemiihungen,
die helfen, Fahrzeuginsassen im Falle eines Unfalls zu
schitzen oder deren Verletzungsgefahren zu minimie-
ren. Wahrend bisher der Fokus der Schutzwirkung auf
den Fahrzeuginsassen lag, geht es aktuell immer mehr
darum, auch die Unfallfolgen fur dritte Verkehrsteilneh-
mern — FulRganger und Radfahrer — zu begrenzen. Als
aktive Sicherheit bezeichnet man diejenigen Systeme,
die in das Fahrgeschehen eingreifen und so dazu bei-
tragen, einen Unfall zu vermeiden bzw. kritische Fahrzu-
sténde zu entschéarfen. Damit sind Fahrerassistenzsys-
teme (FAS) angesprochen. In kritischen Situationen
warnen diese Systeme, unterstiitzen oder greifen selbst-
tatig ein, um einen Unfall zu vermeiden oder dessen
Folgen zu mildern. Als exemplarisch fiir solche sicher-
heitsfokussierten Fahrerassistenzsysteme kénnen ABS,
ESP oder der Bremsassistent gelten. Der Tempomat
und der Abstandsregeltempomat (der den Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug als zusatzliche Stellgrof3e
berlicksichtigt - ACC) sind Beispiele fir komfortorientier-

te Fahrerassistenzsysteme.

Dass der Weg zum automatisierten Fahren bereits be-
gonnen wurde, zeigt sich daran, dass teilautomatisierte
Systeme, die in Stop-&-Go-Situationen auf der Autobahn
greifen, bereits marktgéngig sind. Der Schritt zur Hoch-
automatisierung wird voraussichtlich ab dem Jahr 2020
erfolgen — falls die Nutzung von internetbasierten Funk-
tionen im Fahrzeug an FAS mit Hochautomatisierung
gekoppelt wird, durfte deren relevante Marktdurchdrin-

gung gesichert sein.

Uber das einzelne Fahrzeug hinaus erschlief3t eine
-Kommunikation in alle Richtungen” (im Sinne einer
Fahrzeug-Fahrzeug- und einer Fahrzeug-Infrastruktur-
Kommunikation) noch einmal Sicherheitsgewinne — etwa
dadurch, dass die Infrastruktur (per Wechselverkehrs-
zeichen) und das Fahrzeug (via einer Warnung auf dem
Fahrzeugdisplay) parallel friihzeitig vor einer Gefahren-

stelle warnen.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Dass die europaische Dimension der Technologieent-
wicklung zugleich EU-weite Losungen fordert, darf nicht
bedeuten, sicherheitstechnische Innovationen ,auf die
lange Bank" zu schieben. Vielmehr gilt es, auf die Aus-
stattung mit denjenigen (passiven wie aktiven) Systemen
zu dréngen, die erkennbare Sicherheitsgewinne realisie-
ren.

Das gilt selbstversténdlich nicht nur fir Pkw. So liel3en
sich Schatzungen der Versicherungswirtschaft zufolge
bei einer konsequenten Ausstattung von Motorradern mit
ABS rund 10 % aller Motorradunfélle mit schweren Per-
sonenschaden vermeidensg; speziell fir Motorréder
entwickelte Assistenzsysteme — etwa ein Querverkehrs-
assistent — kdnnten weitere Unfélle vermeiden. Die auch
fur Zweirader absehbare Fahrzeug-Fahrzeug-sowie
Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation lasst zukiinftig
eine Verbesserung der Verkehrssicherheitslage erwar-
ten, die weit Uber die Sicherheitswirkung des einzelnen
Zweirads hinausgeht. Fir Lkw gilt, dass deren Ausris-
tung mit einem vorausschauenden Notbremssystem und
einem Spurhalteassistenten seit 2013 bereits Pflicht ist.
Auch mussen neue, schwere Lkw (> 12 t) mit Einrich-
tungen fur indirekte Sicht (Weitwinkelspiegel, Nahbe-
reichsspiegel, Kameraiiberwachung) zur Ausschaltung
des toten Winkels ausgestattet sein. Ein als FAS gestal-
teter Abbiegeassistent wiirde helfen, ,Tote-Winkel-
Unfalle* weiter zu vermeiden — Stadtverkehrsunfalle, bei
denen FuRganger und Radfahrer besonders geféahrdet
sind. Die Unfallforschung der Versicherer geht davon
aus, das mit einem solchen Abbiegeassistenten 4,4 %
aller Lkw-Unfalle vermieden werden kénnten.'?®

Fir immer mehr sicherheitskritische, ermidende oder
schwierige — mithin also potentiell geféhrliche — Situatio-
nen stehen FAS zur Verfiigung. Der technologische
Fortschritt und die Einbindung weiterer Informationsquel-
len (etwa des Mobilfunk) lassen eine bestandige Weiter-
entwicklung in Richtung des hoch- bzw. vollautomatisier-
ten Fahrens erwarten. Gleichwohl bergen Fahrerassis-
tenzsysteme auch Risiken: Kompetenzverluste sind

* Gwehenberger, J. (2006). Vortrag 2: Wirksamkeit von Fahrerassis-
tenzsystemen aus Sicht der Unfallforschung (S. 14-17).. In Deutscher
Verkehrssicherheitsrat e.V. (Hrsg.), Fahrerassistenzsysteme — Innova-
tionen im Dienste der Sicherheit. Dokumentation des 12. DVR-Forum
Sicherheit und Mobilitat am 21.09.2006. Schriftenreihe Verkehrssi-
cherheit, Heft 13. Bonn.
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dann wahrscheinlich, wenn FAS das Erlernen bestimm-
ter Fahrfahigkeiten — etwa das Einschéatzen der Fahr-
zeugabmessungen bei Ein-/Ausparkvorgangen — nicht
mehr notwendig erscheinen lassen. Auch Kompensati-
onseffekte waren zu thematisieren — wenn etwa schnel-
ler gefahren wird, weil FAS zu einem uberhdhten Si-
cherheitsgefuihl beitragen kdnnen oder den Fahrerinnen
und Fahrern die technischen Grenzen des Systems nicht
erkennen. Negative Verhaltenseffekte deuten sich bspw.
auch fur die Langs- und Querfuhrungsassistenz an — die
Konzentration auf Fahrbahn und Verkehr lasst offenbar

nach. *¥

Von solcher Unaufmerksamkeit wéren beispielsweise
Radfahrerinnen und Radfahrer betroffen. Weil sie im
Verkehr besonders gefahrdet sind, muss der Fokus
einer verkehrssicher-technischen Ausstattung auch fir
Fahrrader und Elektrorader gelten. Nicht zuletzt deshalb,
weil deren Potenzial bei der Bewaltigung der Alltagsmo-
bilitdt auch davon abhangig ist, dass sich Fahrrader und
Elektrorader'?® (das sind vor allem Pedelecs*®) problem-
los als Alltagsverkehrsmittel nutzen lassen. Deren Tech-
nik muss daher verkehrssicher, robust und leistungsfa-
hig sein — komplett eingehdillte, wasser- und schmutz-
abweisende Bowdenziige sind hier ebenso zu nennen
wie wartungsarme Fahrradbremsen oder mit Akku- und
Batterielésungen funktionierende Lichtanlagen. Hier ist,
ebenso wie bei Kraftfahrzeugen, auf hohe Zuverlassig-
keit — Giber die gesamte Lebensdauer von Fahr- bzw.
Elektroradern — zu dréangen.

Unabhéangig davon, wie hilfreich Technik und Fahreras-
sistenzsysteme auch immer sind: Letztlich sitzt immer
ein Mensch hinter dem Steuer. Eine gezielte Information
Uiber die Technik des Fahrzeugs sowie ihrer Wirkung
und Grenzen ist ebenso notwendig wie die Aufklarung
Uiber die im Fahrzeug verbauten Assistenzsysteme.
Auch die damit verbundenen psychologischen Prozesse
(Risikokompensation, Zuverlassigkeitsannahmen etc.)
mussen erlautert werden. Schlief3lich durfen noch so
ausgefeilte technische Systeme nicht bedeuten, Mitden-
ken, Vorsicht und Ricksichtnahme als obsolet zu be-
trachten. Technik bedarf der Steuerung durch den Men-
schen — das sollte nach wie vor ein zentrales Thema der
Mobilitatsbildung generell und speziell der Fahrausbil-
dung darstellen.

% pedal Electric Cycle, Fahrrad mit elektrischer Trethilfe. Pedelecs sind
rechtlich dem Fahrrad gleichgestellt.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)

Was wir wollen:

Wir begriiRen Fahrzeuginnovationen, die zu einer
nachweislichen Erhdhung der Verkehrssicherheit
fihren. Diese sind vorrangig in die Serienausstat-
tung von Kraftfahrzeugen aufzunehmen.

Wir wollen, dass Systeme der aktiven Sicherheit
prioritér in die Serienausstattung von Zweiradern
aufgenommen werden, egal welcher Leistungs-
klassen.

An die Hersteller von Fahrradern und Elektrora-
dern appellieren wir, diese ebenso langlebig wie
alltagstauglich zu konstruieren. Ein effektiver
Diebstahlschutz — der auch eine abschliel3bare
Halterung fur den Fahrradhelm (,Helmschloss*)
beinhaltet — ist Bestandteil einer solchen Kon-
struktionsweise.

Die Flottenbetreiber sind aufgerufen, die Durch-
dringung ihrer Fahrzeugflotte mit Fahrerassis-
tenzsystemen voranzutreiben.

Parallel zur Einfiihrung neuer Sicherheitstechni-
ken sind auch Nutzen und Grenzen dieser Tech-
niken zu thematisieren. MalRnahmen der Offent-
lichkeitsarbeit kdnnen dafiir ebenso den Rahmen
bilden wie Fahrsicherheitstrainings.

Wir begriien Projekte, die die Wirksamkeit von
Fahrerassistenzsystemen anhand umfanglicher
realer Unfalldaten evaluieren — und so Uberpri-
fen, ob sich die Fahrerassistenzsystemen zuge-
sprochenen Effizienzerwartungen auch im Ver-

kehrsalltag bestatigen.
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fotolia #61724751

Rettungswesen optimieren

Schnelle medizinische Hilfe nach einem Unfall kann
Leben erhalten und weitere gesundheitliche Schaden
abwenden — ein leistungsfahiges Rettungswesen ist die
Voraussetzung dafur.

Dessen Leistungsfahigkeit wird auch dadurch determi-
niert, wie gut die sogenannte Rettungskette funktioniert.
Zu deren Gliedern zahlen Sofortmaf3nahmen am Unfall-
ort, der Notruf, weitere Erste Hilfe, der Rettungsdienst
und die Krankenhausversorgung. Die Wirkkraft des
Gesamtsystems hangt wesentlich davon ab, dass jeder
Bestandteil auf die Leistungsfahigkeit des nachsten
abgestimmt ist und keine Versorgungsliicke entsteht.
Bildlich: Alle Glieder der Rettungskette missen ineinan-
dergreifen. ErschlieRbare Optimierungspotenziale finden
sich u. a. beim Erstkontakt, wenn SofortmaRnahmen am
Unfallort nicht oder nur zdgerlich ergriffen werden.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Rickmeldg. AK VS)
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Rettungswesen

Situationsanalyse

Unfalluntersuchungen zeigen, dass eine schnelle medi-
zinische Hilfe die Schwere der Unfallfolgen dramatisch
verringert. Fir die verkehrlich héufig stark belasteten
StrafRen Nordrhein-Westfalen gilt, dass bei Staus oder
stockendem Verkehr fir die Fahrzeuge der Einsatzkrafte
(Polizei, Feuerwehr, Rettungsdienste) nicht immer aus-
reichende Rettungsgassen gebildet werden — oder zu-
mindest bei den Autofahrerinnen und -fahrern Verunsi-
cherung besteht, welche Regeln gelten. So verlangert
sich die Zeit bis zur medizinischen Erstversorgung unno-
tig.

Bis die Rettungskrafte am Einsatzort eintreffen, kommt
den lebensrettenden Sofortmaflinahmen durch Ersthelfe-
rinnen und Ersthelfer — unverletzte Unfallbeteiligte, Un-
fallzeugen oder zufallig anwesende Personen — ein
besonderer Stellenwert zu. Eine Umfrage40 macht deut-
lich, dass bei mehr als einem Drittel der Befragten der
letzte Erste Hilfe-Kurs mehr als zehn Jahre zurtickliegt —
den bislang sind Erste Hilfe-Kurse (,SofortmaRnahmen
am Unfallort“) lediglich fur den Erwerb des Fihrer-
scheins Pflicht. Eine gesetzliche Wiederholungsfrist
besteht nicht. Demzufolge ist der Kenntnisstand oft nur
rudimentar. In einer Stresssituation kénnen diese (ohne-
hin véllig ungelibten) Verhaltensablédufe nicht mehr ab-
gerufen werden — mit der Folge, dass lebensrettende
Sofortmalinahmen aus Angst vor Fehlern entweder
unterbleiben oder nicht korrekt angewendet werden. So
wulte knapp die Hélfte der Befragten nicht, was bei
Atemstillstand zu tun ist; nur jeder Flinfte war in der
Lage, die Wiederbelebung korrekt durchzufiihren. Die
Folge ist, dass lebensrettende SofortmalZnahmen bei
weitem nicht so wirken wie sie wirken kénnten. Eine
weitere Optimierung des Rettungswesens bedeutet also
auch, die Kenntnisse potenzieller Ersthelferinnen und
Ersthelfer aufzufrischen — im Idealfall mit regelmaRigen
Auffrischungskursen.

0 Resch, R. (2013).). EuroTest 2013. Umfrage Erste Hilfe-Kenntnisse.
Umfrage von ADAC & Deutsches Rotem Kreuz. Munchen & Berlin.

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)

Handlungsrahmen

Eine Verkirzung der Eintreffenszeiten der Einsatzkréfte
liee sich dadurch erreichen, dass die Grundregeln zur
Bildung einer Rettungsgasse einmal mehr 6ffentlich-
keitswirksam kommuniziert werden — und sich die Wis-
sensvermittlung dabei nicht allein auf die Bildung einer
Rettungsgasse auf Autobahnen beschrankt. Auch stadti-
sche Konfliktsituationen — etwa an beampelten Kreuzun-
gen, in denen das Raumen des Fahrwegs fiir die Ein-
satzkrafte das Einfahren in die Kreuzung bei Rot bedeu-

tet — sind hier zu thematisieren.

Fir eine weitere Verbesserung der Laienhilfe gilt, dass
zunachst einmal deren Angst, in Notsituationen Fehler
bei der Erstversorgung zu machen, abgebaut werden
muss. Auffrischungskurse helfen, diese Unsicherheit
abzubauen und die erforderlichen Erstmafinahmen am
Unfallort wieder ins Gedéachtnis zu rufen. Da die Auffri-
schungskurse freiwillig sind, sind die Fahrerlaubnisinha-
berinnen und -inhaber durch Offentlichkeitsarbeit zu
motivieren. Allerdings halt nur knapp mehr als ein Drittel
der Autofahrerinnen und Autofahrer (38 %) Fortbildun-
gen im StraRenverkehrsbereich fiir wichtig*; die tat-
sachliche Bereitschaft zu Fortbildungen diirfte noch

129 Nicht zuletzt deshalb sind neue

geringer ausfallen.
Anspracheformen notwendig — gleichermafen bei der
Gestaltung der Offentlichkeitsarbeit wie in der Ausgestal-
tung von ,refreshing-Kursen“. Neben freiwilligen Ange-
boten ware denkbar, Auffrischungskurse auch in die
betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit einzubinden. Am
Fahrzeug aufgebrachte Erste-Hilfe-Aufkleber oder auf
dem Smartphone installierte Notfall-Apps kénnten eben-
falls helfen, anzuwendende Handlungsschema zu illust-

rieren.

Daruber hinaus ist weit starker als bisher 6ffentlichkeits-
wirksam zu transportieren, dass diejenigen, die im Rah-
men ihrer Mdglichkeiten helfen, keine juristischen Kon-

sequenzen furchten missen.

Zugleich ist auch darzustellen, dass Behinderungen
durch Schaulustige (,Gaffer”) nicht toleriert werden.
Auch wenn die Einsatzkréfte der Polizei bei Unféllen mit

“ forsa Politik- und Sozialforschung (2014). Das ABC der sicheren
Mobilitat. Eine reprasentative Befragung von Autofahrern. Umfrage im
Rahmen der ,Aktion Schulterblick 2014“ des Deutschen Verkehrssi-
cherheitsrates (DVR).
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anderen Aufgaben gebunden sind als die Personalien
von Gaffern zu notieren, so gilt gleichwohl, dass deren
Verhalten konsequent geahndet werden sollte — allein,
um potenzielle Nachahmer abzuschrecken. Die Verfol-
gung dieser Perspektive bedeutet auch, die gesetzlich
vorgegebene Spannbreite flir mdgliche Bul3geldzahlun-
gen auch tatséchlich auszunutzen.

Dass Fahrten mit Sonderrechten fur die Fahrerinnen und
Fahrer von Einsatzwagen eine Hochstress-Situation
darstellen, wird u. a. daran deutlich, dass bei einer Ein-
satzfahrt (im Vergleich zu einer Fahrt ohne Sonderrech-
te) ein ca. vierfach erhéhtes Risiko fiir einen Verkehrs-
unfall mit todlichem Ausgang besteht."* Allein deshalb
ist es notwendig, Einsatzfahrten zu tiben, bei denen das
sichere Handling des Fahrzeugs, die Beurteilung der
Verkehrssituation und ggf. zusatzlich die Einschatzung
der Gefahrensituation am Einsatzort sowie die Abstim-
mung mit den Kollegen parallel erfolgen muss. Da ,,Blau-
lichtfahrten” nicht im Realverkehr gelibt werden kénnen
— gleichwohl aber Learning by doing als Vorbereitung
unverzichtbar ist —, ist die Aus- und Weiterbildung von
Einsatzfahrern nur in speziellen Fahrsicherheitstrainings
oder mit Hilfe von Fahrsimulatoren gefahrlos moglich.

Da ab 2015 alle Pkw-Neuwagen mit einem eCall-System
ausgerustet sein missen, das im Falle eines Unfalls
automatisch u. a. den Unfallzeitpunkt und den -ort an-
zeigt, wird die zielgenaue Entsendung der Rettungskraf-
te einfacher — und die Bedienschnelligkeit des Rettungs-
dienstes gegebenenfalls weiter erh6ht. Sofern zugleich
noch rettungsrelevante Daten zur Verfligung gestellt
werden kénnen (Insassenanzahl, Fahrzeugtyp etc.) kann
die technische Rettung vorbereitet werden — dadurch
wird die Zeit bis zum Eintreffen zwar nicht verkurzt, aber
die Rettung selbst mdglicherweise schneller. Offen
bleibt, inwieweit das eCall-System, das auch manuell
ausgel6st werden kann, die Anzahl der Fehlalarme
dadurch erhéht, dass es bspw. als Pannenhilfe
zweckentfremdet wird.
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Was wir wollen:

Wir wollen mit dazu beitragen, dass méglichst
zahlreiche Burgerinnen und Burger zur Ausbil-
dung in SofortmaBnahmen am Unfallort sowie in
Erster Hilfe und zur Hilfeleistung am Unfallort
motiviert werden.

Wir begriiBen das Engagement fir freiwillige
Auffrischungskurse.

Um den Einsatzkraften bei dichtem Verkehr ein
schnelleres Vorankommen zur Einsatz- bzw.
Unfallstelle zu ermdéglichen, werden wir die Of-
fentlichkeit fur die sog. Rettungsgasse sensibili-
sieren.

Wir fordern Polizei, Feuerwehren und Hilfeleis-
tungsunternehmen auf, ihre Schulungskonzepte
zur Risikominderung von Einsatzfahrten weiterhin
zu optimieren. Fahrsicherheitstrainings kénnen
einen Bestandteil dieser Konzepte bilden.

Wir setzen uns fiir die notwendige technische
Infrastruktur der Rettungsleitstellen fir die An-
nahme von eCall-Notrufen ein.

Wir wollen, dass die rasche Rdumung von Unfall-
stellen auf hochbelasteten Straf3en Prioritat hat —
auch, um Sekundéarunfélle zu vermeiden. Wir
loten aus, welche Spielraume hierfiir bestehen.
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Wirkungen prifen

Das in vorliegendem Programm definierte Reduktions-
ziel bendtigt — ebenso wie die Umsetzung der Vision
Zero generell — eine regelméRige Erfolgskontrolle. Vor
Ort sind Wirkungsnachweise deshalb erforderlich, weil
Verkehrssicherheitsarbeit und das Management verkehr-
liche Probleme de facto vor Ort passieren.

Wir wollen wissen, ob die dort (und anderswo) gestarte-
ten Aktionen, MaRnahmen und verkehrlichen Interven-
tionen auch die gewiinschten Erfolge zeigen — und mog-
lichst MalRnahmen vermeiden, die keine oder gar gegen-
laufige Effekte bewirken.
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Erfolgskontrolle

Situationsanalyse

Kreise, Stadte und Gemeinden betreiben Verkehrssi-
cherheitsarbeit in all ihren Facetten. Haufig werden
dabei dhnliche kommunale Problemlagen, etwa im Be-
reich der Schulwegsicherheit oder des Radverkehrs,
angegangen. Welche MafRnahme dann vor Ort konkret
verfolgt wird, hangt wesentlich von den situativen Gege-
benheiten ab.

Eine gezielte MalRBhahmenauswahl bendtigt jedoch Hin-
weise, welche Aktion in welchen Kontexten unter wel-
chen Voraussetzungen bei welcher Zielgruppe und wel-
cher Zeitdauer wie wirkt. Evaluationen oder einfacher
gestaltete Wirksamkeitsnachweise kénnen hierzu Hin-
weise geben. Dabei gilt, dass bereits ,kleine* Messun-
gen (z. B. die Erfassung von Ausleih- bzw. Gebrauchs-
quoten, Wissens- oder Wahrnehmungstests) grof3e

Wirkungen beweisen kdnnen.

Hinzu kommt der Vorteil, dass die mit Wirkungsnachwei-
sen verkniipfte Dokumentation der (eigenen) Arbeit die
gesamte Verkehrssicherheitsarbeit auf eine breitere
Basis stellt: So wird nicht nur deutlich, welche Vielzahl
von innovativen ldeen, Aktionen, MaRnahmen und Kon-
zepten verfolgt wird, sondern auch, dass haufig bereits

andernorts entwickelte Lésungen bereitstehen, die — ggf.

in adaptierter Form — auch fiir die eigene Arbeit genutzt
werden kénnen.
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Handlungsrahmen

Vor Beginn einer Aktion sollten die Erfolgskriterien bzw.
-mal3e feststehen, denn falsch gesetzte Kriterien ver-
schleiern Erfolge. Dabei ist die Reduktion von Unfallzah-
len ein gebrauchliches Kriterium — allerdings sind hier fiir
Wirkungsnachweise lange Zeitrdume und grof3e Stich-
probenzahlen notwendig. Aufgrund der thematischen
Bandbreite der Verkehrssicherheitsarbeit kénnen sehr
unterschiedliche Wirksamkeitskriterien zum Tragen
kommen — neben eher unfall- bzw. sicherheitsbasierten
Kennziffern (Geschwindigkeitsniveau, Abstandsverhal-
ten, Gurtquoten, Anzahl von Beinahe-Kollisionen usw.)
auch Kriteriumsmafe fur die MaRnahmenreichweite, die
Zielgruppenadaquatheit oder die Angemessenheit der
Organisationsform (Stichworte: Evaluation von Runden
Tischen, Kinderunfallkommissionen, Netzwerken, Ar-
beitskreisen u. &.). Die Mdglichkeiten sind vielfaltig und
stets in Abhangigkeit des Kriteriums zu wahlen — unter
dem Leitmotiv: Was soll bewirkt werden und wie liel3e

sich diese Wirkung beweisen?

Die Fragestellung bestimmt auch die Ausgestaltung der
Wirkungskontrolle: Wirkungen kénnen nur im Vorher-
Nachher-Vergleich nachgewiesen werden. Im Idealfall ist
eine Vergleichsmdglichkeit — eine &hnlich dimensionierte
Stral3e, ein strukturell &hnlicher Stadtteil, eine Perso-
nengruppe in ahnlicher Zusammensetzung — vorhanden.
Indizien kdnnen bereits durch einmalige Quer-
schnittsanalysen gewonnen werden. Prozessevaluatio-
nen bzw. begleitende Evaluationen erlauben Optimie-
rungen wahrend der MaBnahmendurchfiihrung. Hier
geht es darum, die Qualitat von Verfahren und Ablaufen
bei der MaRnahmendurchfiihrung systematisch zu er-
fassen und ggf. zu optimieren.

Als wirksam beurteilte Malinahmen, Projekte und Pro-
gramme kdnnen verstetigt — und als nicht wirksam ein-
geschéatzte MaRnahmen beendet werden.
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Damit auch andere Interessierte von der jeweiligen
MaRnahme Uberhaupt Kenntnis bekommen, muss tber
Evaluationen bzw. Wirksamkeitsnachweise berichtet
werden. Dabei ist eine ,doppelt angelegte* Verdéffentli-
chung der Ergebnisse hilfreich: Eine breit gestreute
Kurzfassung macht auf die Gberpriifte Malinahme auf-
merksam. Die Langfassung richtet sich an Interessierte,
die auch Einzelheiten wissen mdchten, um die Mal3-
nahme ggf. ebenfalls durchzufiihren.**

Was wir wollen:

Wir stellen uns einer Evaluation. Deshalb wird
Uber den Stand der Zielerreichung dieses Ver-
kehrssicherheitsprogramms in flinfjahrigem Ab-
stand — erstmals also in 2020 — berichtet.

Wirksamkeitsnachweise sind ein notwendiger
Baustein einer modernen Verkehrssicherheitsar-
beit.

Wir werden bis zum Jahresende 2016 eine Sy-
nopse von (idealerweise in NRW realisierten)
Verkehrssicherheitsmalinahmen zusammenstel-
len, die sich einem Wirksamkeitsnachweis gestellt
haben.

Kommunale Verkehrssicherheitsaktionen, die sich
einer Wirksamkeitspriifung stellen (wollen), wer-
den wir vorrangig férdern.
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Fur die fachliche Begleitung im Rahmen des Erarbei-

tungsprozesses danken wir

den Mitgliedern des interministeriellen Arbeitskreises
Verkehrssicherheit, bestehend aus:

ADAC Nordrhein e.V. | ADFC NRW | Arbeitsgemein-
schaft fuRgéanger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW e.V. | Deutscher Kinder-
schutzbund e.V., Landesverband NRW | Deutsches
Kinderhilfswerk e.V. | Deutsches Kraftfahrzeuggewer-
be, Landesverband NRW e.V. | Hochschule Nieder-
rhein, Fachbereich Wirtschaftsingenieurwissenschaften
| Landesverkehrswacht NRW e.V. | Ministerium fur In-
neres und Kommunales NRW | Ministerium fir Schule
und Weiterbildung NRW | Netzwerk Mobilitatsma-
nagement und Verkehrssicherheit NRW | Stédte- und
Gemeindebund NRW | Unfallkasse NRW | TUV Rhein-
land Group | Verkehrsclub Deutschland, Landesver-
band NRW e.V.

dem Landesbetrieb StralRenbau NRW

den Dezernaten Verkehr der Bezirksregierungen
Arnsberg, Detmold, Dusseldorf, Kéln, Mlnster

dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat e.V. (DVR)

Prof. Dr. J. Gerlach, Lehr- und Forschungsgebiet
StraRenverkehrsplanung und StraBenverkehrstech-
nik an der Universitat Wuppertal

Dr. R. Wiebusch-Wothge, Lehrstuhl fur Verkehrswe-
sen, -planung und -management an der Ruhr-
Universitat Bochum

Prof. Dr. R. Trimpop, Lehrstuhl fir Arbeits-, Betriebs-
und Organisationspsychologie an der Universitat Je-
na

J. Ortlepp, Bereichsleiter der Abteilung StralRe der
Unfallforschung der Versicher (UDV)
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4. Umschlagseite = Riickseite

Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Jirgensplatz 1

40219 Dusseldorf

Telefon: +49 (0)211 3843-0
Telefax: +49 (0)211 3843-9110

www.mbwsv.nrw.de

broschueren@mbwsv.nrw.de

87

Entwurf 3.0 des VSP NRW 2020 (nach Ruckmeldg. AK VS)



10

11

12

13

14

15

94.163 km StraBenlange der Gemeindestra3en; zit. nach MBWSV
NRW (2013): Mobilitat in Nordrhein-Westfalen. Daten und Fakten
2013. StraRenverkehr — OPNV und Eisenbahn — Binnenschiffsver-
kehr — Luftverkehr (hier S. 28). Dusseldorf.

29.570 km Netzléange der StraRen des Uberdrtlichen Verkehrs; zit.
nach MBWSV NRW (2013): Mobilitat in Nordrhein-Westfalen. Daten
und Fakten 2013. StraRenverkehr — OPNV und Eisenbahn — Bin-
nenschiffsverkehr — Luftverkehr (hier S. 27). Dusseldorf.

Zit. nach IT NRW (2014). Strukturdaten der Unternehmen des
Schienennah- und gewerblichen StraBen-Personenverkehrs in
NRW. Im Internet verfugbar unter
https://www.it.nrw.de/statistik/n/daten/eckdaten/r521strukturdat2009.
htm! [Zugriff v. 20.04.2015]..

Angaben entnommen dem Radverkehrsnetz NRW unter der Rabrik
,Landesweites Radverkehrsnetz“. Im Internet verfligbar unter
http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/RVN_rvn01.html [Zugriff v.
20.04.2015].

Nach Daten des MIK, Ref. 414 (2014). Verkehrsunfall- und Verun-
glicktenentwicklung 2010 - 2014. Dusseldorf (Stand: 11.03.2015).
Nach Meldungen von Destatis. Siehe
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilunge
n/2015/02/PD15 065_46241.html [Zugriff v. 31.03.2015]
Européaische Kommission (2015). Wie sicher sind die Straf3en in der
EU? Kommissionsstatistiken zur Straenverkehrssicherheit zeigen
geringfligige Verbesserung fur das Jahr 2014. Pressemitteilung der
Européischen Kommission vom 24.03.2015. Im Internet verfugbar
unter http://europa.eu/rapid/press-release IP-15-4656 de.htm [Zu-
griff v. 31.03.2015].

Von 862 Verkehrstoten in 2004 auf 522 Verkehrstote in 2014. Das
entspricht einem Riickgang um 39,44%. Nach Daten des MIK, Ref.
414 (2014). Verkehrsunfall- und Verungliicktenentwicklung 2004 -
2008 und 2009 - 2013. Disseldorf (Stand: 11.03.2015).

Von 15.873 Schwerverletzten in 2004 auf 13.521 in 2014. Das
entspricht einem Riickgang um 14,81%. Nach Daten des MIK, Ref.
414 (2014). Verkehrsunfall- und Verunglicktenentwicklung 2004 -
2008 und 2009 - 2013. Disseldorf (Stand: 11.03.2015).

Von 69.267 in 2004 auf 63.427 in 2014. Das entspricht einem
Rickgang um 8,43 %. Nach Daten des MIK, Ref. 414 (2014). Ver-
kehrsunfall- und Verunglucktenentwicklung 2004 - 2008 und 2009 -
2013. Dusseldorf (Stand: 11.03.2015)..

77.470 Verungliickte in 365 Tagen = 77.470 Verunglickte in
525.600 Minuten = 1 Verungliickten in 6,784 Minuten.

522 Tote in 365 Tagen = 522 Tote in 525.600 Minuten = 1 Toter in
1008 Minuten = 1 Toter in 16,81 Stunden.

Daten stimmen tberein mit der Verkehrsunfalluhr 2014, die in der
Zeitschrift Streife, Heft 02/03 2015, S. 22 abgedruckt ist.

Vgl. dazu auch Definition des Deutschen Verkehrssicherheitsrates
(DVR): ,Die Nullvisionen [...] ist das Bild einer Zukunft, in der nie-
mand im Stral3enverkehr getotet oder so schwer verletzt wird, dass
er lebenslange Schaden davontragt. Das ist die bis heute glltige
Definition der Strategie Vision Zero.“; zit. nach Deutscher Verkehrs-
sicherheit (2012). Vision Zero. Grundlagen & Strategien. Schriften-
reihe Verkehrssicherheit, Heft Nr. 16, S. 4. Bonn.

Deutscher Verkehrssicherheitsrat (26.10.2010). Verkehrssicherheit
2020 - Eckpunktepapier. Bonn. Vgl. auch Deutscher Verkehrssi-
cherheitsrat (17.06.2013). DVR-Arbeitsprogramm 2014 (Entwurf).
Bonn.

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011).
Verkehrssicherheitsprogramm 2011 (hier S. 3). Berlin.

Das Land Baden-Wirttemberg ,schlie3t sich [..] dem im Verkehrssi-
cherheitsprogramm des Bundes formulierten quantitativen Ziel einer
Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten um 40% bis 2020 — ausge-
hend von den Zahlen fiir 2010 — an.” Zit. nach Ministerium fir Ver-
kehr und Infrastruktur Baden-Wrttemberg (2013). Verkehrssicher-
heitskonzept Baden-Wrttemberg (hier S. 9). Stuttgart.

Das Land Thiringen fordert: ,Es miissen neue Ziele gesetzt werden.
Reduzierung der Anzahl der Getdteten im Stral3enverkehr um 40
Prozent von 2011 bis 2020.“ Die BezugsgroRe ist nicht genannt,
durfte aber aufgrund des Erscheinungsdatums des Programms das
Jahr 2010 bedeuten. Zit. nach Thiringer Ministerium fir Bau, Lan-
desentwicklung und Verkehr (2011). Thiringer Verkehrssicherheits-
programm 2020. Denken. Fahren. Ankommen — Mehr Sicherheit auf
Thuringer StraBen (hier S. 11). Erfurt.

Das Land Bayern will ,die Zahl der Verkehrstoten um 30% im Ver-
gleich zum Jahr 2011 auf unter 550 senken®. Zit. nach ; Bayerisches
Staatsministerium des Inneren (2013). Bayerisches Verkehrssicher-
heitsprogramm 2020. ,Bayern mobil — sicher ans Ziel* (hier S. 1). Im
Internet verfigbar unter http://www.sichermobil.bayern.de/ziele/ [Zu-
griff v. 24.01.2014].

Européaische Kommission (20.07.2010). Ein europaischer Raum der
StraRenverkehrssicherheit: Leitlinien fir die Politik im Bereich der
StralRenverkehrssicherheit 2011-2020. Mitteilung der Kommission
an den Rat, das Europaische Parlament, den Europaischen Wirt-
schafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen. Im
Internet verfligbar unter http://eur-lex.europa.eu/legal-
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con-
tent/DE/ALL/;jsessionid=THGXT6SWQTvKLyxd4pbwKsVhIG51pYBs
2Gm1SkgPg9pYKOSBXTkv!1013591246?uri=CELEX:52010DC038
9 [Zugriff v. 31.03.2014].

2014: 522 Tote, 13.521 Schwerverletzte; Nach Daten des MIK, Ref.
414 (2014). Verkehrsunfall- und Verungliicktenentwicklung 2004 -
2008 und 2009 - 2013. Dusseldorf (Stand: 11.03.2015).

GDV (2010). 48. Verkehrsgerichtstag in Goslar 2010. Arbeitskreis II:
Neues EU-Verkehrssicherheitsprogramm 2010 bis 2020. Im Internet
verfligbar unter http://www.gdv.de/2010/02/arbeitskreis-ii-neues-eu-
verkehrssicherheitsprogramm-2010-bis-2020/ [Zugriff v.
05.01.2014].

Von 862 Verkehrstoten in 2004 auf 522 Verkehrstote in 2014. Das
entspricht einem Riickgang um 39,44%.

Eigene Berechnungen fiir 2014 nach Daten des MIK, Ref. 414
(2014). Verkehrsunfall- und Verunglicktenentwicklung 2004 - 2008
und 2009 - 2013. Disseldorf (Stand: 11.03.2015). (6.705 x 100.000)
. 2.509.198 = 267,21.

Alle Angaben nach Daten des MIK, Ref. 414 (2014). Verkehrsunfall-
und Verunglicktenentwicklung 2004 — 2008 und 2010 - 2014. Dus-
seldorf (Stand: 11.03.2015).

Von VHZ 1.135 in 2004 auf 915 in 2014; nach eigenen Berechnun-
gen: (13.106 VU der Altersgruppe x 100.000) ./. 1.431.023 EW die-
ser Altersgruppe = 915 VHZ fur 18- bis 24jahrige. Nach Daten des
MIK, Ref. 414 (2015). Verkehrsunfall- und Verungliicktenentwick-
lung 2004 - 2008 und 2010 - 2014. Dusseldorf (Stand: 11.03.2015).
VHZ Gesamtbevdlkerung in 2014: (77.470 VU x 100.000) ./.
17.571.856 = 440,9 .Nach eigenen Berechnungen auf Basis der Da-
ten des Daten des MIK, Ref. 414 (2015). Verkehrsunfall- und Ver-
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