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I. Vorwort

Liebe Saarlanderinnen und Saarlander,

Mobilitdt bestimmt unser Leben, sowohl in unserem beruflichen als auch unserem privaten Alltag.
Zu Fufd oder mit dem Fahrzeug - sie ist die Basis unseres Seins, sie ermoglicht uns Fortkommen,
Verbindung, Chance zur Veranderung, sowohl individuell als auch gesamtgesellschaftlich. Sie ist
der sichtbare Ausdruck unserer wertvollen freiheitlichen Gesellschaft.

Das Saarland ist bekannt fiir seine kurzen Wege; es ist ein ,,Bundesland in Bewegung*. Durch seine
geografische Lage in der Grofdregion ist es zugleich wichtiges Transitland im Herzen Europas.

Die Bandbreite einer modernen Verkehrspolitik ist immens. Sie hat zahlreiche Schnittstellen mit
anderen bedeutenden politischen Themen, wie z. B. der Umweltpolitik, der inneren Sicherheit, der
Bau- und Stadteplanung, der Sozialpolitik, der Bildungspolitik sowie der Wirtschaftspolitik. Der not-
wendige rechtliche Rahmen muss sowohl auf interationaler Ebene als auch zwischen Bund und
Landern abgestimmt und fiir die Menschen nachvollziehbar gestaltet werden. Infrastruktur muss
bereitgestellt und unterhalten werden. Neue Mobilititsformen missen eingebunden, Potenziale
vorhandener Verkehrsmittel, wie z. B. des Fahrrades, miissen gesteigert, das knappe Gut ,,Verkehrs-
fliche” neu sortiert werden. Die ,digitale Transformation“ eréffnet neue Interaktionen zwischen
Mensch und Maschine mit Blick auf das automatisierte und vernetzte Fahren. Diese ,,Quadratur des
Kreises” stellt alle Verantwortlichen und Interessierten vor enorme Herausforderungen.

Bei all diesen Uberlegungen steht fiir viele Menschen bei ihrer persénlichen Mobilitit die Sicherheit
im Straf3enverkehr auf den taglichen Wegen an vorderster Stelle.

Diesem Aspekt mochte das nun vorliegende erste Verkehrssicherheitsprogramm des Saarlandes
Rechnung tragen. Ausgehend von der ,,Vision Zero“ wollen wir mit diesem Programm einen wich-
tigen Beitrag leisten, die Zahl der Toten und Schwerverletzten auf saarlandischen Strafen deutlich
zu senken. Das hierfiir beschriebene umfassende Mafdinahmenbiindel macht deutlich, wie viele
amtliche Stellen und ehrenamtlich Tatige sich tagtdglich darum bemiihen, diesem Ziel ndaher zu
kommen, und mit welchen exponierten und neuen Mafinahmen wir dieses Bemiihen verstarken
wollen.

Dabei ist klar geworden, dass jede und jeder einzelne von uns jeden Tag einen aktiven Beitrag leis-
ten kann, um den Strafdenverkehr sicherer zu machen. So steht der am 4. Mai 2021 anlasslich der
1. Nationalen Verkehrssicherheitskonferenz zwischen Bund, Lander und Kommunen geschlossene
~Pakt fiir Verkehrssicherheit” unter dem Motto: “Jeder trigt Verantwortung, alle machen mit".

Der Tenor des ersten Verkehrssicherheitsprogrammes des Saarlandes lautet:
,Saarland - miteinander sicher mobil!“

In diesem Sinne wiinschen wir IThnen stets eine sichere Verkehrsteilnahme und laden Sie herzlich
dazu ein, Ihren Beitrag fiir mehr Verkehrssicherheit zu leisten. Das vorliegende Verkehrssicherheits-
programm soll Thnen hierfiir ausreichend Anregung geben.

Verkehrsministerium des Saarlandes, Januar 2022
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II. Einleitung

Mobilitiat bestimmt das tagliche Leben der Menschen im Saarland.

Dies gilt im beruflichen wie auch im privaten Alltag. Sei es zu Fuf oder mit einem Fahrzeug, sie ist
die Basis unseres Seins. Sie ermoglicht uns Bewegung, Verbindung, Chance zur Veranderung, so-
wohl individuell als auch gesamtgesellschaftlich. Sie ist der sichtbare Ausdruck unserer freiheitli-
chen Gesellschaft. Auch das Saarland ist ein Land in Bewegung. Ausweislich der Studie ,Mobilitat
in Deutschland 2017 des Bundesverkehrsministeriums legen wir taglich im Durchschnitt auf 3,1
Wegen ca. 39 km zurlick und sind dabei ca. 85 Minuten unterwegs.

Der Studie ist zu entnehmen, dass der Autoverkehr das Mobilitatsverhalten im Saarland dominiert.
Insgesamt sind 2017 ca. 71 % aller Wege mit dem Auto oder Motorrad zurlickgelegt worden. Auf
den offentlichen Verkehr (Bus und Bahn) entfielen dabei in diesem Jahr 8 % aller Wege. Der Fahr-
radverkehr erreichte einen Anteil von 2 % am gesamten Personenverkehrsaufkommen der saarlan-
dischen Bevolkerung, wahrend der Fufdverkehr einen Anteil von 19 % erreichte. Der Vergleich der
Jahre 2008 und 2017 zeigt keine merkliche Veranderung.

Saarland 2017 Saarland 2008
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Mobilitit ist Vielfalt.

Die Mobilitatsanspriiche einer modernen Gesellschaft wachsen stetig. Die ,Verkehrsprognose
2030 des Bundesverkehrsministeriums prognostiziert deutliche Zuwéachse der Verkehrsleistun-
gen. Im Vergleich zu 2010 soll der Personenverkehr um 13 Prozent, der Glterverkehr um 38 Pro-
zent zunehmen. Damit nicht das Strafiennetz diese Steigerung alleine aufnehmen muss, soll laut
Bundesverkehrswegeplan 2030 ein moglichst grofder Anteil des wachsenden Gliterverkehrs auf die
umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene und Wassersstrafie verlagert werden, denn der Auf-
wand zum Erhalt der fiir den Strafdenverkehr benétigen Infrastruktur ist immens. Auch die Bereit-
stellung neuer Verkehrsflichen kann mit diesen Anspriichen immer schwerer mithalten. Um die
Verkehrsqualitdt bei einem entsprechenden Sicherheitsstandard zu erhalten, bedarf es innovativer
Lésungen, um all diese Bedarfe zu erfiillen. Anderungen im Mobilitatsverhalten sind auf Dauer an-
gelegte Prozesse. Da fiir viele Menschen das Auto derzeit noch das Hauptverkehrsmittel ist, muss
daher das Ziel sein, vorhandene Potenziale anderer Verkehrsleistungstrager, wie z. B. des Fahrrades
oder der o6ffentlichen Verkehrsmittel zu steigern, so dass sie als echte Alternative wahrgenommen
werden. Alternative Nutzungsformen des Autos, z. B. durch Car Sharing, konnen dazu beitragen,
die vom Auto genutzte Verkehrsinfrastruktur zu entlasten. Dies schafft neue Sicherheitsreserven
auf den begrenzten Verkehrsflachen, dient der Umwelt und der Gesundheit. Dies kommt nicht zu-
letzt auch dem Wert des Verkehrsmittels Auto als solches zugute.
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Mobilitit befindet sich im Wandel

Der technologische Fortschritt durch Digitalisierung verandert die Art, wie wir uns zukinftig im
Strafdenverkehr bewegen, sehr deutlich. Neue Formen der Mobilitat wie z. B. das automatisierte und
vernetzte Fahren haben bereits ein neues Zeitalter eingelautet. Der stark wachsende Online-Handel
und die zunehmende Tendenz, von zuhause aus zu arbeiten, verandern Bewegungstrends sowohl
im Freizeitverhalten als auch im beruflichen Alltag.

Mobilitat muss neu gedacht werden.

Neue Konzepte und Strategien missen einen weiten Zirkel schlagen. Die Komplexitdt eines moder-
nen Strafienverkehrs mit all seinen Facetten verlangt hohe Anstrengungen, um

e ein Zusammenspiel einer intelligenten und bedarfsgerechten Nutzung sicherer Verkehrs-
mittel in sicheren Verkehrsraumen zu gewadhrleisten,

¢ allen Saarlanderinnen und Saarldndern kurz- und langfristig bedarfsgerechte Moglichkeiten

der Mobilitat zu bieten,

ein Verkehrsverhalten der gegenseitigen Ricksichtnahme und Verantwortung zu fordern,

die Lebensqualitdt in den Stadten und landlichen Raumen zu verbessern,

die wirtschaftlichen Interessen eines Industrielandes einzubeziehen,

die von Nachhaltigkeit gepragten Aspekte einer lebenswerten Umwelt zu beriicksichtigen.

Nicht selten treffen hierbei widerstreitende Interessen aufeinander. Sie bediirfen einer standigen
Abwagung und des Ausgleichs.

Mobilitat ist sicherzustellen und sicher zu gestalten

Mobilitat und Sicherheit sind somit Schliisselbegriffe, die einander bedingen. Es bedeutet, die inf-
rastrukturellen Rahmenbedingungen zu schaffen und zu erhalten, den Betrieb auf den bereitge-
stellten Verkehrsflachen sicher zu gestalten sowie die Voraussetzungen fiir bestimmte Verkehrs-
mittel zu verbessern.

Mobilitdt bedeutet individuelle, aber keine grenzenlose Freiheit.

Die Prozesse im Strafienverkehr verlangen weit mehr als das Bereitstellen von Strafden und Briicken
oder das technische Bewaltigen von Bewegungsablaufen von Fahrzeugen. Das Verhalten eines je-
den einzelnen entscheidet letztendlich dariiber, wie sicher das System ,,Strafenverkehr“ist. Daher
muss es Regeln geben, die sowohl fiir die Bereitstellung von Verkehrsflichen gelten sowie fiir die
Ablaufe darauf.

§ 1 der Straflenverkehrs-Ordnung legt fest, dass sich jeder so zu verhalten hat, dass kein anderer
gefahrdet, geschadigt oder mehr als nach den Umstanden unvermeidbar behindert oder belastigt
wird.

Das Miteinander soll gepragt sein von gegenseitiger Vorsicht und stiandiger Riicksichthahme. Die
Beachtung dieser Grundregel wiirde im Prinzip alle weiteren Bestimmungen entbehrlich machen.
Sie kann als ,Blaupause® eines funktionierenden sozialen Zusammenlebens gelten. Sie belegt, dass
der Strafienverkehr durchaus ein Spiegelbild unserer Gesellschaft ist, in der sich taglich komplexe
soziale Interaktionen mit hoher Dynamik abspielen, da Menschen mit unterschiedlichen Intentio-
nen, Bildungen, Neigungen, Interessen, Zielen und Charakteren aufeinandertreffen. Niemand ge-
nief3t dabei gegentiber dem Anderen Privilegien. So hat der zu Fufz Gehende ein ebenso selbstver-
standliches Recht auf Sicherheit und Raum wie der Sattelzug Fahrende mit seinem Kraftfahrzeug.

Der Verkehrsraum ist ein sozialer Raum, in dem es auf jeden ankommt, der sich darin bewegt, so-
bald er das Haus verlassen hat. So wie jeder ab diesem Zeitpunkt den Gefahren des Strafienver-
kehrs ausgesetzt ist, setzt er zugleich selbst Ursachen, um zur Gefahrenquelle fiir andere zu werden.
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Diese Komplexitat macht den Strafienverkehr so bedeutsam und sollte gesamtgesellschaftlich alle
verpflichten, sich konzentriert und nicht eben so nebenbei damit zu befassen. Das vorliegende Ver-
kehrssicherheitsprogramm steht daher nicht zuletzt deshalb unter dem Tenor:

,Saarland - miteinander sicher mobil!”
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III. Programmatischer Ansatz - Vision Zero

Die saarlandische Landesregierung unterstiitzt mit diesem Verkehrssicherheitsprogramm die ,Vi-
sion Zero“. Die vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) in Deutschland populdr gemachte Si-
cherheitsstrategie hat sich in der Verkehrssicherheitsarbeit des Bundes und der Lander fest etab-
liert. Sie enthalt zur Stitzung ihrer Kernaussage vier Leitgedanken, die den Menschen in den Mit-
telpunkt der Bemiihungen um mehr Verkehrssicherheit stellt:

Kernaussage: Das menschliche Leben ist nicht verhandelbar

Es muss ein Verkehrssystem geschaffen werden, in dem kein Mensch durch einen Verkehrsunfall
getotet oder so schwerverletzt werden soll, dass er ein Leben lang an diesen Folgen tragt.

Trotz positiver Entwicklung der getoteten Menschen im Strafdenverkehr starben auch im Jahr 2020,
mit der derzeit niedrigsten Zahl an Verkehrstoten, taglich acht Menschen auf Deutschlands Strafien.
Im Saarland erlitten in diesem Jahr 4.133 Menschen einen korperlichen Schaden infolge von Ver-
kehrsunfallen. 679 davon wurden schwer verletzt. 22 Menschen verloren durch einen Verkehrsun-
fall gar ihr Leben. Somit starben mehr Saarlanderinnen und Saarldnder durch den Strafienverkehr
als durch die Straftaten der allgemeinen Kriminalitdt. Stirbt ein Mensch im Straf3enverkehr, so sind
nach einer Untersuchung des DVR davon im Durchschnitt unmittelbar 113 Personen betroffen.
Hierzu zdahlen Verwandte, Freunde, Arbeitskolleginnen und -kollegen ebenso wie Einsatz- und Ret-
tungskrafte. Die Anstrengungen zur Erhohung der Verkehrssicherheit sollten nicht allein an den
Verkehrstoten gemessen werden. Die Zahl der Schwerverletzten ist nicht weniger besorgniserre-
gend. Im Jahre 2020 war sie im Saarland 31 Mal so hoch.

Der Tod oder die schwere Verletzung von Menschen dirfen nicht der unabanderliche Preis sein,
der fiir unsere individuelle Mobilitat zwangslaufig zu bezahlen ist. Das grundgesetzliche Recht auf
Leben und korperliche Unversehrtheit verpflichtet den Staat, alles zu unternehmen, um diese wich-
tigen Grundrechte zu schiitzen.

Der Mensch macht Fehler

Ein komplexes System wie der Strafienverkehr ohne Fehler ist Illusion. Es wird daher immer Fehler
geben. Da der Mensch vielfaltigen Faktoren ausgesetzt ist, die sich auf sein Verhalten im Strafen-
verkehr auswirken kénnen, sind die meisten Verkehrsunfalle auf menschliches Fehlverhalten zu-
rickzufiihren. Je anspruchsvoller die Situation, desto haufiger die Fehleranfalligkeit. Meist bleiben
die Fehler ohne Folgen. Man hat eben Gliick gehabt. In einer bestimmten Konstellation aus Um-
weltbedingungen, Verkehrsverhdltnissen oder Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden
kann ein schon hundertmal folgenlos gebliebener Fehler aber auch in eine Katastrophe miinden.
Folglich missen Fehler auf ein Minimum reduziert werden. In keinem Fall darf ein vergleichbar
harmloser Fehler in bestimmten Situationen den Tod oder eine schwere Verletzung eines Men-
schen bewirken.

Die kérperliche Belastbarkeit des Menschen hat Grenzen.

Passive Sicherheitssysteme von Fahrzeugen sorgen heute dafiir, dass Folgen von Verkehrsunfallen
abgeschwacht werden. Solche Systeme haben aber Grenzen. Sie vermogen Fahrzeuginsassen bei
einem Frontaufprall bis ca. 70 km/h zu schiitzen, bei einem seitlichen Aufprall finden die Systeme
bereits bei 50 km/h ihr Limit. Auch gelten unterschiedliche Bedingungen, wenn Kinder oder lebens-
altere Menschen zu Schaden kommen. Das Ziel muss daher sein, das gesamte Verkehrssystem dem
Menschen anzupassen und nicht umgekehrt.
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Der Mensch hat ein Recht auf ein sicheres Verkehrssystem.

Es liegt in der Verantwortung des Staates, die rechtlichen und baulichen Rahmenbedingungen fir
ein sicheres Verkehrssystem zu schaffen. Dabei ist er auf die Kooperation von privaten Tragern der
Verkehrssicherheitsarbeit, der Wirtschaft, Wissenschaft und Forschung angewiesen.

Der einzelne Mensch darf aber nicht aus seiner Verantwortung entlassen werden.

Der einzelne Mensch muss sich bewusst sein, welche Konsequenzen sein Tun oder Unterlassen fiir
sich oder andere bedeutet und wie wichtig die Regelbefolgung ist. Er entscheidet, wie er sich in
dem Verkehrssystem bewegt. Verkehrssicherheit fangt bei jedem Einzelnen von uns an. Man spricht
vom Prinzip der geteilten Verantwortung.

Die Sicherheitsstrategie der Vision Zero ist somit qualitativ darauf ausgerichtet, ein sicheres Ver-
kehrssystem zu entwickeln. Es lasst sich aber mit quantitativen Zielen verbinden, wie sie die Euro-
paische Union fiir die Mitgliedsstaaten ausgegeben hat. So sollte in der ersten Dekade des neuen
Jahrtausends die Anzahl der im Straf3enverkehr Getoteten in Deutschland um 50 Prozent reduziert
werden. Dies ist nahezu gelungen. Flir die zweite Dekade wurde fiir die Bundesrepublik Deutsch-
land ein weiteres Reduktionsziel von 40 Prozent ausgegeben. Diese Zielvorgabe wurde nicht er-
reicht. So lag der Riickgang der Verkehrstoten im Jahre 2019 bei ca. 24 Prozent. Selbst im Pande-
mie-Jahr 2020 lag die Reduktion trotz stark riicklaufiger Verkehrsleistungen bei ca. 31 Prozent.

Mit Beginn des neuen Jahrzehnts hat sich die EU fiir ihr politisches Engagement im Bereich der
Strafdenverkehrssicherheit fiir den Zeitraum 2021-2030 das Ziel gesetzt, erneut die Zahl der To-
ten und erstmals auch der Schwerverletzten bis 2030 zu halbieren. Mit der Erklarung von Stock-
holm vom 20. Februar 2020 soll dafiir der Weg im nachsten Jahrzehnt bereitet werden. Grundlage
hierfuir ist der Strategische Aktionsplan fiir Straf3enverkehrssicherheit! nach dem ,Safe System An-
satz”.

Die saarlandische Landesregierung bekennt sich zu den Leitgedanken der ,,Vision Zero“ und méchte
mit diesem Verkehrssicherheitsprogramm ihren Beitrag dazu leisten, mit einem Mafinahmenbun-
del die Zahl der Toten und Verletzten im saarlandischen Strafienverkehr zu reduzieren. - oder, wie
es der DVR pragnant formuliert hat: ,Keiner kommt um, alle kommen an!*

Struktur des Verkehrssicherheitsprogramms

Das vorliegende Verkehrssicherheitsprogramm soll Leitlinie fiir zukinftiges Handeln aller 6ffentli-
chen und privaten Trager der Verkehrssicherheitsarbeit im Saarland sein. Als strategische Zielaus-
richtung soll es die gesamte Bandbreite des gesellschaftlich relevanten Themas ,Verkehrssicher-
heit im Saarland” abbilden und die wichtigsten Themen biindeln. Als Orientierungsrahmen soll es
all jenen dienen, die sich dem Thema verpflichtet fithlen, um jetzt und in Zukunft Entwicklungen im
Blick zu halten, damit Mobilitat im Saarland so sicher wie moglich ist. Es befasst sich mit Fragestel-
lungen und Herausforderungen fiir die wichtigsten Zielgruppen und bewahrten Mobilitatsformen,
herausragenden Mobilitatsalternativen wie dem Alltagsradverkehr oder der 6ffentlichen Personen-
beforderung, dem Sicherheits- und Mobilititsmanagement des modernen Straf3enbaus sowie
majfigeblichen Zukunftsthemen wie z. B. der Automatisierung und Vernetzung des Verkehrs.

IANHANG der MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT, DEN RAT, DEN FEUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS-
UND SOZIALAUSSCHUSS UND DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN v. 17.Mai 2018
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Demzufolge hat das Verkehrssicherheitsprogramm vier grof3e Handlungsfelder

Handlungsfeld Mensch: Verkehrsverhalten des Menschen

Handlungsfeld Verkehrsinfrastruktur: Verkehrsverhdltnisse im 6ffentlichen Verkehrsraum
Handlungsfeld Maschine: Verkehrsmittel zur Fortbewegung

Verkehr der Zukunft

Nach dem wiederkehrenden Muster: Um was geht es? — Wie ist es zu bewerten? — Was ist zu
tun? - wurden in diesen Handlungsfeldern die Themen herausgearbeitet, die bereits mit konkreten
Sicherheitsinitiativen hinterlegt sind oder belegt werden sollen. Sie verfolgen vor allem einen ge-
fahrdungsorientierten Ansatz. So sollen die Maf3inahmen umgesetzt werden, die den grofdten Nut-
zen zur Vermeidung von schweren Verkehrsunfillen versprechen.

Methodisch analysiert wurden die Themen mit Hilfe der fachlich etablierten Verbundstrategie ,4 e
+ p“, mit deren konzertierten Inhalten es gelingt, jedes Thema ganzheitlich zu betrachten, um am
Ende die bestmogliche Losung fiir das betreffende Einzelthema zu haben.

Die Verbundstrategie blindelt im Rahmen eines kooperativen Ansatzes die 5 Systemelemente:

Engineering

optimale Angebotsgestaltung des Strafienbaus und des Fahrzeugbaus

Education

Angebote zur Ausbildung, Aufklarung und Information, Kampagnen

Enforcement

Schaffung eines ordnungsrechtlichen Rahmens durch Vorschriften und Regelwerke sowie Maf3-
nahmen fiir deren Uberwachung

Encouragement

Anreizsysteme und Fordermoglichkeiten

Public Relations

Informations- und Kommunikationstransfer der jeweiligen Themen in die Offentlichkeit

Diese Vorgehensweise hat zur Folge, dass beispielsweise eine bestimmte Zielgruppe oder ein be-
stimmtes Verkehrsmittel in den verschiedenen Handlungsfeldern wiederholt betrachtet wird. Diese
Redundanz ist gewollt, denn sie belegt, dass diesem Thema eine besondere Prioritdt zukommt.

Die auf diese Weise in den jeweiligen Kapiteln ermittelten Sicherheitsinitiativen fuir mehr Verkehrs-
sicherheit auf saarlandischen Strafden befinden sich gebiindelt noch einmal im Kapitel IX und bil-
den das Herzstuck dieses Verkehrssicherheitsprogramms.

Die Evaluation und kontinuierliche Fortschreibung bestehender Sicherheitsinitiativen, aber auch die
gemeinsame Entwicklung neuer Ansatze und Programme sind die Voraussetzung fiir die erfolgrei-
che Umsetzung des vorliegenden Verkehrssicherheitsprogramms ,Saarland - miteinander sicher
mobill®.

In der Arbeitsgruppe ,,Verkehrssicherheit” des Ministeriums fiir Inneres, Bauen und Sport und der
Unterarbeitsgruppe ,,Verkehrssicherheit” der Arbeitsgruppe Sicherheit und Pravention des Gipfels
der Grof3region, stimmen sich die saarlandischen und grenznahen Trager der Verkehrssicherheits-
arbeit regelmafiig tiber Initiativen und Kampagnen zur Erhohung der Verkehrssicherheit im Saar-
land und der Grofiregion ab.



IV. Verkehrslage

IV. 1. Infrastruktur- und Mobilititsdaten fiir Deutschland und das Saarland

Am 1. Januar 2020 waren in Deutschland 65,8 Millionen Kraftfahrzeuge zugelassen. Darunter wa-
ren 47,7 Millionen Pkw, knapp 6 Millionen Nutzfahrzeuge, darunter 3,5 Millionen Lkw und Sattel-
zugmaschinen, sowie 4,5 Millionen Kraftrader. Hinzu kamen ca. zwei Millionen Kleinkraftrader und
ca. 77 Millionen Fahrrader, darunter 4 Millionen Pedelecs.

Nach der Mobilitatsstudie der Bundesregierung ,Mobilitat in Deutschland (MiD)“, legen wir damit
aufnahezu 13.000 km Autobahnen, 220.000 km sonstigen tberortlichen Strafden und 400.000 km
Gemeindestrafien tagtaglich zu Fuf3, mit dem Fahrrad, im offentlichen Straf3enpersonenverkehr so-
wie im motorisierten Individualverkehr kaum vorstellbare drei Milliarden Personenkilometer zu-
rick. Im gesamten Jahresverlauf ergibt sich daraus eine Summe von (iber 1.000 Milliarden Perso-
nenkilometer. Dabei ist im Jahresschnitt jeder von uns taglich 85 Minuten unterwegs und legt
dabei 39 Kilometer auf drei Wegen zurtick.

Wege im nahen Wohnumfeld spielen dabei eine mafigebliche Rolle. Innerhalb der 5 km Grenze
fallt jeder zweite Weg in diese Kategorie. Obwohl viele Berufstatige grofiere Strecken zum Arbeits-
platz zurticklegen missen, ist trotz der durchschnittlich taglich zuriickgelegten Distanz von 39 km
die Kurzstrecke laut MiD eher die Regel als die Ausnahme. Dabei ist sehr oft das Auto und nicht das
Fahrrad oder das Zufuf3gehen die erste Wahl, wenn es darum geht, Strecken im Nahbereich zu-
rickzulegen.

Die Kehrseite dieser enormen Mobilitat sind Verkehrsunfille, in die Personen mit Kraftfahrzeugen,
mit dem Fahrrad und zu Fuf3 verwickelt sind. 2019 ereigneten sich bundesweit 302.143 Verkehrs-
unfalle mit Personenschaden. Dabei wurden 387.276 Personen verletzt und 3.059 Menschen ge-
totet. Eine Aufgliederung der Verungliickten nach Alter zeigt, dass junge Menschen zwischen 18
und 24 Jahren sowie altere ab 65 Jahren tiberproportional vom Unfallgeschehen betroffen sind (s.a.
Kapitel IV.2. Unfalllage - Unfallursachen allgemein).

Trotz 6ffentlicher Debatten um Klimaschutz und Verkehrswende dominiert das Auto als Verkehrs-
mittel die deutsche Verkehrsinfrastruktur. So stieg laut Statistischem Bundesamt (Destatis) allein
von 2010 bis 2019 die Pkw-Dichte in Deutschland um 12 Prozent von durchschnittlich 509 auf
569 Pkw pro 1.000 Einwohner. Im selben Zeitraum erhohte sich der Bestand an Pkw um 14 Prozent
von 41,3 Millionen auf knapp 47,7 Millionen.

Im Saarland waren zum 01. Januar 2020 insgesamt 763.967 Kfz zugelassen. Darunter 642.412
Pkw, 60.934 Kraftrader sowie 56.200 Lkw und Zugmaschinen. Das Saarland beweist mit rund 84
Prozent der Pkw-Zulassungen am Gesamt-Kfz-Aufkommen seine besondere Vorliebe zum Pkw. So
ist es auch nicht verwunderlich, dass das Saarland im Bundesvergleich mit 651 Pkw pro 1.000
Einwohner vor Rheinland-Pfalz (625) und Bayemn (619) die hochste Pkw-Dichte hat. Der Bestand
an Pkw ist in den letzten zehn Jahren bei uns um knapp flinfzehn Prozent gestiegen.

Laut MiD-Analyse zum Radverkehr des Jahres 2017 gibt es statistisch gesehen in jedem Haushalt

2,4 Fahrrader, bzw. 0,93 Fahrrader pro Person. Demnach beliefe sich der saarlandische Fahrradbe-
stand zwischen 0,9 und 1,2 Millionen Fahrrader.
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Das Saarland ist das ,Land der kurzen Wege“. Als kleinstes Flachenland verfiigt es dennoch (liber
240 km Bundesautobahnen, 310 km Bundesstrafien 1.498 km Landstrafden. Das kommunale Stra-
f3ennetz summiert sich auf 4.628 km, die sich wie folgt aufteilen:

e REGIONALVERBAND SAARBRUCKEN 1.230 km
e LANDKREIS MERZIG - WADERN 670 km
e LANDKREIS NEUNKIRCHEN 574 km
e LANDKREIS SAARLOUIS 932 km
e SAARPFALZ - KREIS ..682 km
e LANDKREIS St. WENDEL ..540 km

Ausweislich des saarlindischen Radverkehrsplans betragt das libergeordnete Netz an Radwegen
im Saarland derzeit 1.512 km. Es besteht aus 962 km Basisnetz (einschliefilich SaarRadland mit
7541 km sowie touristische Routen wie u.a. den Wendelinusradweg und den Moselradweg) sowie
aus 550 km Netzverdichtungen (alltagsorientierten Routen). Hiervon verlaufen 105 km Rad- und
Gehwege an Bundes- und 310 km an Landesstrafien. Der Anteil der strafienbegleitenden Rad- und
Gehwege liegt bei den Bundesstrafien bei ca. 29 Prozent und bei den Landesstrafien bei ca. 22
Prozent.). Zusatzlich kommen noch 247 km Radwege an Bundes- und Landesstrafien hinzu, wel-
che nicht Teil des Radverkehrsplans sind sowie kommunale Radwege, sofern sie ebenfalls nicht
Teil des Radverkehrsplans sind

Auf diesen Flachen ereigneten sich im Jahre 2019 insgesamt 35.485 polizeilich registrierte Ver-
kehrsunfalle. Bei 3.840 Verkehrsunfallen mit Personenschaden verunglickten 4.875 Saarlanderin-
nen und Saarlander, wobei 26 getotet wurden. Das altersbezogene Risiko, bei einem Verkehrsunfall
getotet oder schwer verletzt zu werden lag in diesem Jahr — noch ohne Bezug zu coronabedingten
Veranderungen - bei der Gruppe der 18 - 24-Jdhrigen auf dem hochsten Niveau aller Risikogruppen,
gefolgt von der Gruppe der 15 - 17-Jahrigen sowie der Generation 65+. Siehe in diesem Zusam-
menhang auch die ,,Saarlandische Unfalluhr®, Kapitel IV. 2.1 Unfallursachen allgemein)
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IV. 2. Verkehrslage

IV. 2.1 Unfallursachen allgemein

Unfallursachen werden vornehmlich durch die polizeiliche Verkehrsunfallaufnahme und gutachter-
liche Stellungnahmen ermittelt. Dabei werden Uberwiegend fahrerisches Fehlverhalten sowie die
Fahrtiichtigkeit untersucht, aber auch witterungsbedingte Ursachen einbezogen sowie Defekte bei
Fahrzeugen und Mangel im Verkehrsraum bewertet. Die durch die polizeiliche Verkehrsunfallauf-
nahme vor Ort ermittelten Daten bilden die maf3gebliche Grundlage fiir die anschliefiende Unfall-
analyse (s.a. Kapitel IV.2.2 Unfallanalyse), die wiederum wesentlich ist fiir die Erarbeitung der Ar-
beitsunterlagen der ortlichen Unfallkommissionen (s.a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen).

Die Anzahl der Verkehrsunfille auf saarlandischen Strafien ist in den letzten zehn Jahren nahezu
kontinuierlich angestiegen. Wurden im Jahre 2010 noch 31.532 Verkehrsunfalle polizeilich regis-
triert, waren es im Jahre 2019 bereits 35.485 Verkehrsunfille.

VERKEHRSUNFALLE GESAMT
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Entwicklung der Personenschiden bei Verkehrsunfallen

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Bei allen Verkehrsunfallen pragt der Faktor ,Mensch” das Unfallgeschehen mafigeblich. Seit Jahr-
zehnten ist menschliches Fehlverhalten fiir Unfdlle mit Personenschaden zu tiber 90 Prozent ver-
antwortlich. Rund 7 Prozent der Unfille mit verletzten und/oder gettteten Personen sind auf allge-
meine Unfallursachen (Strafienverhiltnisse, Witterungseinfliisse, Hindernisse, Wildunfalle) zu-
rickzufiihren. Lediglich rund ein Prozent der Unfalle mit Personenschaden sind durch technische
Mangel bzw. Wartungsmangel der Fahrzeuge begriindet, wobei etwa die Halfte dieser unfallverur-
sachenden technischen Defekte bei motorisierten Zweiradern auftritt.

Die festgestellten Unfallursachen sind dabei stark davon abhangig, wo sich die Verkehrsunfalle er-
eignen. So ist seit Jahren der Trend zu beobachten, dass z. B. innerhalb geschlossener Ortschaften
in der Rangfolge Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein- und Anfahren, Missach-
tung der Vorfahrt bzw. des Vorrangs und ungentigender Abstand die haufigsten Ursachen fiir Un-
falle mit Personenschaden sind. Erst dann folgt die nichtangepasste Geschwindigkeit.

Sobald schneller gefahren werden darf, andert sich diese Reihenfolge. Vor allem auf aufierértlichen
Landstrafien kommt bei den dort erfassten Verkehrsunfallen mit Personenschaden mehr als die
Halfte der Verkehrsteilnehmenden ums Leben, obwohl die meisten Unfalle dieser Art in Ortschaften
registriert werden. Insbesondere dort, wo ohnehin schneller gefahren werden darf, spielt die Miss-
achtung der Geschwindigkeit bei der Verursachung von Verkehrsunfille und deren Folgen eine
majfigebliche Rolle. Insbesondere bei den Verkehrsunfillen mit todlichen Folgen ist die Missach-
tung der Geschwindigkeit die Hauptunfallursache, gefolgt von Alkohol- und Drogenmissbrauch und
falscher Fahrbahnnutzung (z. B. Kurvenschneiden oder Abkommen von der Fahrbahn als Folge ei-
ner falschen Geschwindigkeitswabhl). Sie wird daher vom DVR zu Recht als ,Killer Nr. 1 bezeichnet.
Auffillig ist zudem, dass weniger die erlaubte Hochstgeschwindigkeit missachtet wird, sondern
vielmehr mit nicht angepasster Geschwindigkeit schwere Verkehrsunfille verursacht werden, also
mit einer solchen, die unterhalb der erlaubten Hochstgrenze liegt, aber nicht an die Strafen- und
Verkehrs,- Sicht- und Witterungsverhaltnisse angepasst ist.

Eine Ausnahme bilden auch im Saarland die Bundesautobahnen, wo das Hauptproblem in der
Missachtung des geforderten Mindestabstandes liegt. Gemessen an den dort stattfindenden Fahr-
leistungen (auf 240 km Bundesautobahnen im Saarland werden 2,8 Milliarden Fahrkilometer, auf
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den (ibrigen ca. 1.800 km klassifizierten Strafien werden ca. 5 Milliarden km geleistet), gelten die
Bundesautobahnen als vergleichsweise sicher, da auf relativ wenig Flache relativ viel Schnellver-
kehr abgewickelt wird, und dabei der Anteil von Getoteten und Schwerverletzten jeweils im einstel-
ligen Prozentbereich liegt. Die besonderen Schutzmafinahmen, die Trennungen der Fahrspuren und
die begrenzten Zu- und Abfahrtmaoglichkeiten mégen hierfiir grofitenteils mafigeblich sein.

Die ,,grof3e Unbekannte® bei den Unfallursachen bildet die ,,Ablenkung” (s.a. Kapitel V. 2.4 Ablen-
kung), weswegen sie vom DVR auch als ,Silent Killer” bezeichnet wird. Ihre Nachweisbarkeit ist im
Rahmen der polizeilichen Verkehrsunfallaufnahme extrem schwierig, so dass gesicherte Erkennt-
nisse nur begrenzt vorliegen. Unfallforscher gehen mittlerweile davon aus, dass die Ablenkung vor
allem wegen des Siegeszuges des Smartphones und der Fortentwicklung von Informationssyste-
men in den Fahrzeugen zu den mafigeblichen Hauptunfallursachen gehort, die der Gefahrlichkeit
der Unfallursache Geschwindigkeit in nichts nachsteht, bzw. diese sogar tibertrifft.

Entwicklung der fiinf Hauptunfallursachen bei
Verkehrsunfallen mit Personenschaden

im Zeitraum 2010 - 2019
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Die in der Tabelle enthaltenen Unfallursachen sind die Hauptunfallursachen bei Verkehrsunfallen
mit Personenschaden (VUP) in den saarlandischen Verkehrsunfallstatistiken der Jahre 2010 bis
2019.

Die Unfallursache ,Abstand” weist im Jahr 2019 einen mehr als doppelt so hohen Anteil am Ge-
samtaufkommen wie im Jahr 2010 aus. Wahrend die Anteile der Unfallursachen ,Vorfahrt* und
~Abbiegen/Wenden/Rickwartsfahren® im gleichen Zeitraum leicht zuriickgegangen sind und der
Anteil der Unfallursache ,Geschwindigkeit” gleichgeblieben ist, stieg der Anteil der Unfallursache
~Alkohol/Drogen®.

Unabhangig davon, welcher Fehler letztlich ursachlich fiir einen Verkehrsunfall war, steht fest, dass
die Konsequenzen fiir viele Menschen einschneidend sind, wie die nachfolgende Unfalluhr Saar-
land fiir das Jahr 2019 veranschaulicht:
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Alle 15 Minuten eine Unfallaufnahme durch die Polizei

Alle 2 Stunden ein verungliickter Mensch

Alle 11 Stunden ein verungliickter Mensch aus der Zielgruppe ,JJunge Fahrer”
Alle 14 Stunden ein verungliickter Mensch aus der Zielgruppe ,Senioren 65+
Alle 12 Stunden ein verungliickter Fahrrad Fahrender

Alle 17 Stunden ein verungliickter Kraftrad Fahrender

Alle 17 Stunden ein verungliickter Mensch als zu Fuf3 Gehender

Jeden Tag ein verungliicktes Kind
Alle 14 Tage ein getoteter Mensch
Alle 2 Tage ein schwerverletzter Mensch

Auf Bundesebene sind im Jahre 2019, das (neben dem “besonderen Corona-Jahr” 2020) als bestes
aller statistischen Jahre seit Einfiihrung der Verkehrsunfallstatistik gilt, jeden Tag im Strafienverkehr

¢ 8 Menschen gestorben,
e 1.054 verungliickt,

davon wurden 178 Menschen so schwer verletzt, dass sie sich womdglich nie mehr ganz von den
Unfallfolgen erholen werden.

Insgesamt wurden 2019 bundesweit 2,7 Millionen Verkehrsunfalle polizeilich registriert.
Bedenkt man zudem, dass laut DVR bei jedem Verkehrstoten weitere 113 Menschen in
Mitleidenschaft gezogen werden, sollen diese Zahlen daran erinnern, dass sichere Mobilitat nicht

selbstverstandlich ist, und es Aufgabe von uns allen ist, im Rahmen des Moglichen daran
mitzuwirken, den Strafdenverkehr sicherer zu machen.
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IV. 2.2 Verkehrsunfallanalyse

Teil einer effektiven und effizienten polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit ist insbesondere die
permanente und sorgfaltige Analyse der erfassten Verkehrsunfalle. Diese Aufgabe obliegt im Saar-
land einer speziellen Verkehrsunfallanalysestelle der Vollzugspolizei. Wesentliches Ziel der Ver-
kehrsunfallanalyse ist es, mittels einer detaillierten Betrachtung und Prifung von Schadenereignis-
sen entsprechende Erkenntnisse zu gewinnen, damit die Anzahl zukinftiger Verkehrsunfalle redu-
ziert und schweren Folgen von Verkehrsunfillen entgegengewirkt werden kann.

Zur Erreichung dieses Ziels werden alle vollzugspolizeilich erfassten Verkehrsunfille systematisch
analysiert. Unfallhdaufungslinien und -stellen werden mittels einer computergestiitzten Auswer-
tung zudem automatisiert ermittelt. So konnen zum Beispiel Hinweise zu den Hauptunfallursachen,
unfallauslosenden Faktoren sowie ggf. besonderen Umstanden gewonnen werden.

Die so gewonnenen Erkenntnisse bilden deshalb nicht nur die Grundlage fiir polizeiliche Strategien
und Konzeptionen zur Verhinderung von Verkehrsunfallen bzw. der Reduzierung ihrer Folgen, son-
dern nehmen auch Einfluss auf die Arbeit anderer Trager der Verkehrssicherheit, wie z.B. den o6rtli-
chen Unfallkommissionen, in welchen neben den Straf3enverkehrs- und Strafdenbaubehoérden auch
die Polizei vertreten ist (s.a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen).

Die strukturelle Verkehrsunfallanalyse ermoglicht in diesem Zusammenhang auch die nahere
Betrachtung ausgewabhlter Verkehrsunfalltypen, zum Beispiel im Rahmen der Verkehrsunfalle mit
Wild, sodass eine Differenzierung zu anderen Verkehrsunfallen moglich ist.

IV. 2.3 Unfallkommissionen

Um was geht es?

Verkehrsunfille ereignen sich nicht zuféllig oder unabwendbar. In den meisten Fallen sind unfall-
beglinstigende Faktoren wie

¢ menschliches Fehlverhalten
(z. B. Geschwindigkeit, Uberholen, Abstand oder Ablenkung)
e Unzulanglichkeiten in der Verkehrsregelung
(zu viele Schilder, zu wenig Schilder, Widerspriiche in der Anordnung)
e Maingel im Strafienbau
(z. B. Fahrbahnbeschaffenheit, Markierungen, Sichthindernisse, Gestaltung von Kreuzungen
und Einmiindungen)
e Mangel in der Verkehrstechnik
(z. B. falsche Einstellungen von Ampeln)

jeweils fiir sich alleine oder in unglinstiger Konstellation zueinander ursachlich dafiir, dass sich
vorhandene Sicherheitsspielraume erschopfen und Verkehrsunfalle die Folge sind.

Eine wichtige Aufgabe zur Bekampfung von Verkehrsunfallen besteht somit darin, die Ursachen zu
ermitteln, die immer wieder bestimmte Fahrkonflikte nach einem erkennbaren Muster beglinstigen.
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Wie ist es zu bewerten?

Um die Ursachen von Verkehrsunfallen im Saarland einheitlich zu untersuchen und daraus sach-
gerechte Mafinahmen wirksam abzuleiten, bieten sich folgende Arbeitsschritte an:

« Erkennen und Analysieren von Verkehrsunfillen nach standardisierten Methoden
» Bewerten der Analysedaten

* Anordnen und Umsetzen von verkehrslenkenden und verkehrsregelnden, verkehrstechni-
schen und strafdenbaulichen Mafinahmen

» Zielgerichtete Verkehrsuberwachung u./o. Verkehrssicherheitsberatung
*  Wirkungskontrolle

Diese Schritte offenbaren Aufgabenstellungen im Verkehrsbereich, die in der Verantwortung der
Strafienverkehrsbehorden, der Strafienbaubehorden sowie der Vollzugspolizei liegen. Deshalb ist
es erforderlich, dass diese drei Behorden eng zusammenarbeiten. Dies erfolgt in den saarlandi-
schen Unfallkommissionen. Das Saarland verfiigt (iber zehn Unfallkommissionen. Neben der Lan-
desunfallkommission auf Ministeriumsebene (Oberste Strafienverkehrsbehoérde) verfiigen die funf
Landkreise, der Regionalverband, die Landeshauptstadt sowie die beiden kreisfreien Stadte jeweils
Uber eine eigene ortliche Unfallkommission. Mit Einrichtung des Fernstrafienbundesamtes mit sei-
ner Autobahngesellschaft des Bundes zum 01. Januar 2021 ist die bis dahin vom Landesbetrieb fiir
Strafienbau wahrgenommene Aufgabe der Unfallkommission fiir die saarlandischen Bundesautob-
ahnen auf diese Bundesstellen (Autobahn-Unfallkommissionen) (ibergegangen.

Fur Ihre Sitzungen erhalten die neun ortlichen Unfallkommissionen des Saarlandes die von der
Vollzugspolizei nach bundesweiten Standards festgestellten und aufbereiteten Daten zu unfallauf-
falligen Bereichen im jeweiligen ortlichen Zustandigkeitsbereich. Diese Unterlagen bilden die Ar-
beitsgrundlage der ortlichen Unfallkommissionen. Sie werden bewertet, um daraus unterschiedli-
che verkehrsregelnde, strafienbauliche, verkehrstechnische und verkehrspolizeiliche Mafinahmen
zu folgern, zu beschliefden und umzusetzen sowie nach einer festgelegten Zeit hinsichtlich ihrer
Wirkung zu Gberprifen. Im Idealfall werden die Faktoren, die Unfille begiinstigen, beseitigt, so dass
sich das Unfallgeschehen an der behandelten Stelle beruhigt.

Mit Inkraftsetzung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO v. 15.11.20241 analysiert und
bewertet das Fernstrafien-Bundesamt mit seiner Autobahn-GmbH die anonymisiert an das Statis-
tische Bundesamt tibermittelten Unfalldaten tiber alle polizeilich aufgenommen Strafienverkehrs-
unfille auf Autobahnen.

Was ist zu tun?

Die Arbeit der Unfallkommissionen des Saarlandes bewerten wir als wesentlichen Beitrag fiir mehr
Verkehrssicherheit auf saarlandischen Strafden. Die Bereitstellung von Landespersonal fur die Kom-
missionsarbeit unterstiitzen wir ausdriicklich. Wir danken den Bediensteten auf Landes- und Kreis-
ebene fir ihre Bereitschaft, diese wichtige Aufgabe zu ihren taglichen Pflichten zusatzlich zu tiber-
nehmen. Uber die ministerielle Landesunfallkommission werden wir die értlichen Unfallkommissi-
onen im Rahmen der gesetzlichen Moglichkeiten fordern. Hierzu gehort vor allem die fachliche Qua-
lifikation der Mitglieder, um in den Kommissionen tatig werden zu konnen. Soweit es sich um Stra-
3en handelt, bei denen das Saarland die Straflenbaulasttragerschaft hat, werden wir Beschliisse
der ortlichen Unfallkommissionen aus straf3enbaulicher Sicht mit Vorrang behandeln.
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Mit Wirkung vom 041. Januar 2018 haben wir den Erlass fiir die ortliche Unfalluntersuchung und
daraus abzuleitende Maf3inahmen zur Bekampfung von Strafienverkehrsunfallen im Saarland durch
Unfallkommissionen (Unfallkommissionserlass 2018) in Kraft gesetzt, der die Arbeit der ortlichen
Unfallkommissionen sowie die darauf beruhende analytische Vorarbeit starken soll.

Im Austausch mit den anderen Bundeslandern, privaten Verkehrssicherheitstragern und der saar-
landischen Hochschule fir Technik und Wissenschaft des Saarlandes (htw saar) werden wir die
neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse lber die Landesunfallkommission in die Arbeit der ort-
lichen Unfallkommissionen einfliefien lassen und Pilotprojekte fiir mehr Verkehrssicherheit im Rah-
men des Moglichen initiieren bzw. fordern.

Zu nennen waren hier insbesondere

¢ die Bekampfung von Wildunfallen (s.a. Kapitel IV.2 Wildunfille),
e die Bereitstellung von multifunktionalen LED-Dialogdisplays,
e die ,Landstradenkampagne” zur Bekampfung von Gegenverkehrsunfallen auf Landstrafien.

Die beiden letzteren Aktionen erfolgen in Kooperation mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat
(DVR) im Rahmen der Verkehrssicherheitskampagne ,,Runter vom Gas!“.
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IV. 2.4 Verkehrsschauen

Um was geht es?

Flr einen sicheren Verkehrsablauf ist der technisch einwandfreie Zustand der Straf3e und des Stra-
enzubehors (Verkehrszeichen, Verkehrseinrichtungen und Verkehrsanlagen aller Art, die der Si-
cherheit und Ordnung des Strafienverkehrs dienen) von wesentlicher Bedeutung. Witterungsein-
fliisse und starke Nutzungen kénnen den baulichen und technischen Zustand des Strafienkérpers
sowie des Zubehors schadigen. Veranderte Rahmenbedingungen kénnen auch einstmals zutref-
fende verkehrsrechtliche Anordnungen unzureichend werden lassen und bedrfen einer neuen La-
gebewertung.

Wie ist es zu bewerten?

Schaden an Strafden, Mangel am Strafdenzubehor sowie unzureichende verkehrsrechtliche Anord-
nungen bergen hohe Sicherheitsrisiken fiir den Strafienverkehr. Um diese Risiken zu minimieren,
schreibt die Verwaltungsvorschrift zur StVO vor, Verkehrsschauen durchzufiihren. Diese Voraus-
schau im Strafdenverkehr soll Gefahrenstellen im Strafienverkehr perspektivisch erkennen, damit
sich durch deren Beseitigung Verkehrsunfille erst gar nicht ereignen. Sie setzt damit im Vorfeld an
und unterscheidet sich von der Arbeit der Unfallkommissionen, die eine rickwirkende Analyse des
Unfallgeschehens vornimmt. Eine sorgfiltige Verkehrsschau setzt auf die Unfallverhiitung und we-
niger auf die Schadensbeseitigung.

Im Rahmen der Verkehrsschau sollen Fachleute aus Strafienverkehrs-, Straf3enbau und Polizeibe-
horden regelmafiig den Zustand von Strafden und die Sichtbarkeit der Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen Uberpriifen. Sie sollen Knotenpunkte, freie Strecken und Fahrbahnrander er-
fassen. Sie konnen als allgemeine Regel-Verkehrsschauen oder aber auch als Sonderuntersuchun-
gen (Motorradstrecken, Radverkehr, Bahniibergange u. a.) durchgefiihrt werden.

Dabei stellen sich zum Beispiel folgende Fragen:

¢ Sind die jeweiligen Vorfahrtregeln, Lichtsignalanlagen, Verkehrsfiihrungen, Markierungen
und Wegweisungen notwendig und richtig platziert?

¢ Sind sie leicht zu erkennen, unmissverstandlich und in gutem Zustand?
e Gibt es am Fahrbahnrand Hindernisse, die Gefahrenquellen darstellen?

e Verursachen Fahrbahnschdden eine verminderte Griffigkeit oder Aquaplaning?

Die Federfithrung der Verkehrsschauen liegt bei den Strafienverkehrsbehérden des Regionalver-
bandes, der Landeshauptstadt, der Landkreise sowie der kreisfreien Stadte.

Was ist zu tun?

Die Durchfiihrung von Verkehrsschauen stellt fiir uns ein wichtiges Instrumentarium zur Erhohung
der Verkehrssicherheit dar. Das friihzeitige Erkennen von Gefahrenquellen im Strafienverkehr hilft,
Verkehrsunfalle zu vermeiden. Der mit einem Verkehrsunfall verbundene Aufwand und die sich
daraus ergebenden Folgen (menschliches Leid, wirtschaftliche Folgen) konnen mit einer sorgfalti-
gen Verkehrsschau minimiert werden.
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Wir bitten die zustandigen Straf3enverkehrsbehorden darum, dieses wichtige Instrument zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit zu nutzen. Wir setzen uns dafiir ein, dass der damit verbundene Ar-
beitsaufwand durch Nutzung geeigneter Arbeitshilfen im Rahmen bleibt. So empfehlen wir das
Merkblatt fir die Durchfiihrung von Verkehrsschauen (MDV) der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
fen- und Verkehrswesen e.V: (FGSV Nr. 389). Auch der ,Praxisleitfaden Verkehrsschau“ des ADAC
gibt wertvolle Anregungen, welche Aspekte bei der Verkehrsschau beachtet werden sollten.

Die Nutzung von digitalen Arbeitshilfen fiir die Planung, Aufnahme, Dokumentation und Auswer-
tung aller fiir eine Verkehrsschau relevanten Daten, die insbesondere geeignet sind, Verkehrs-
schauen als fortlaufenden Prifprozess zu organisieren, ist fiir uns ein wesentliches Element fiir ein
effizientes Strafienmanagement. Wir werden uns auf Bund-Lander-Ebene dafiir verwenden, neue
Software-Werkzeuge zu entwickeln, um die saarlandischen Strafienverkehrsbehorden bei dieser
wichtigen Aufgabe zu unterstitzen.
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IV. 2.5 Sonderfall: Wildunfille

Um was geht es?

Der Blick in die Verkehrsunfallstatistik belegt, dass sich die Wege von Wildtieren auf Wanderschaft
und der Menschen in ihren Fahrzeugen in den letzten Jahren immer 6fter kreuzen. Auf Bundesebene
ereignen sich jedes Jahr mehr als 250.000 Wildunfille. Mit anderen Worten: Alle 2 Minuten
kommt es zu einem Verkehrsunfall, bei dem es zu einem Zusammenstof} mit Wildtieren oder zu
Schaden infolge von Ausweichmandvern kommt. Die Dunkelziffer diirfte héher sein, denn nicht
jeder Verkehrsunfall wird polizeilich gemeldet. Im Jahre 2018 starben z.B. 15 Menschen bei solchen
Verkehrsunfallen, 2.739 wurden verletzt, davon 537 schwer. Die Unfallkosten betrugen tber 750
Millionen Euro. Nach Schatzungen des Deutschen Jagdverbandes (DJV) werden jedes Jahr mehr als
eine Million Wildtiere bei solchen Unfillen getotet.

Auf saarlindischen Strafen ereigneten sich im Zeitraum 2015 bis 2019 insgesamt 20.788 Ver-
kehrsunfille unter Beteiligung von Wildtieren. Dies entspricht einem Anteil von 12 Prozent aller in
dieser Zeit registrierten Verkehrsunfille. Dabei wurden 233 Menschen verletzt. Der Schadensauf-
wand fiir die Versicherungen betrug fiir die Unfille auf saarlandischen Strafien in diesem Zeitab-
schnitt ca. 140 Millionen Euro. Die Unfalle ereigneten sich tiberwiegend auf Landstrafien auflerhalb
geschlossener Ortschaften, und damit dort, wo schneller gefahren werden kann. Je héher aber die
Geschwindigkeit, desto hoher die Aufprallenergie, die auf das Fahrzeug einwirkt. Stof3t man mit
seinem Pkw bei 60 km/h mit einem Hirsch zusammen, so hat das den gleichen Effekt, als wiirde
sich ein 5 Tonnen schwerer Elefant auf die Motorhaube setzen. Der Wildunfall mit seinen betracht-
lichen Folgen fiir Mensch und Tier ist daher ein unterschatztes aber durchaus schwerwiegendes
Problem fiir die Verkehrssicherheit.

Entwicklung der "Wild-Unfalle"
im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Wie ist es zu bewerten?

Die Griinde fiir Wildunfille im Strafienverkehr sind vielfaltig. Die Tierpopulationen haben sich er-
hoht und verstarken den Druck der Tiere zu vermehrter Wanderung auf der Suche nach Unterkuntft,
Nahrungsquellen und Paarungspartnern. Ein verandertes landwirtschaftliches Nahrungsangebot
aufFeldern entlang von Landstrafien spielt eine weitere Rolle. Besonders viele Tierbewegungen gibt
es in den Friih- und Abenddammerungszeiten im Frithjahr und im Herbst, also immer dann, wenn
auch viele Berufspendlerinnen und Berufspendler unterwegs sind. Aber auch in den Ubrigen Zeiten
des Jahres ist die Gefahr nicht gebannt und daher Vorsicht geboten.

Tiere kennen keine Verkehrsregeln. Der Versuch, das Tierverhalten zu beeinflussen, hat sich
schwieriger erwiesen, als urspriinglich gedacht. So haben Wildwarner an Leitpfosten, die im Jahre
2012 entlang von drei saarlandischen Pilotstrecken angebracht wurden, um durch optische und
akustische Reize Tiere abzuhalten, nicht die erhoffte Wirkung gehabt. Die Unfallzahlen auf diesen
Strecken veranderten sich mittelfristig nicht erkennbar nach unten. Eine Studie der UDV aus dem
Jahre 2018 stiitzt diese Erkenntnis.

Technische Sperren, z. B. Wildzdune, an besonders gefdhrlichen Stellen wirken nachweislich bes-
ser. Ihr Nachteil: Sie werden von Tieren teilweise umwandert. Je nach Lange besteht die Gefahr,
dass notwendige Wildwanderbewegungen verlagert oder ganz unterbunden werden. Liicken durch
Beschadigungen erweisen sich schnell als hochgefahrlich, wenn Tiere hindurch gelangen, entlang
der Strafde weiterwandem und dann nicht mehr zuriickkénnen, selbst wenn sie wollten.

So kommen den Menschen wichtige Pflichten zu, die mit ihren Fahrzeugen vor allem zu den kriti-
schen Zeiten Landstrafien an Feldern oder durch Walder befahren. Der Grundsatz der voraus-
schauenden Fahrweise verlangt bei dem Verkehrszeichen Wildwechsel eine gesteigerte Aufmerk-
samkeit durch erhohte Bremsbereitschaft, Beobachtungen der Fahrbahnrander und des genligen-
den Abstands zum Vorausfahrenden. Vor allem die deutliche Reduzierung der Geschwindigkeit
ist maf3geblich, um Unfille zu vermeiden bzw. die Folgen im Falle eines unvermeidlichen Zusam-
menstofies zu mindem.

Im Zuge der voranschreitenden Automatisierung der Fahrzeugtechnik arbeiten Industrie und
Wissenschaft auch an der Entwicklung von Assistenzsystemen, die Wildtiere im Straf3enseiten-
raum mit einer speziellen Sensorik detektieren, den Fahrer warnen und erforderlichenfalls selbst-
tatig Fahrablaufe verandern. Diese Fahrzeugsysteme werden voraussichtlich einen erheblichen Si-
cherheitsbeitrag leisten. Sie stehen aber derzeit noch nicht zur Verfiugung. Umso mehr liegt es also
an jedem Einzelnen von uns, Verantwortung zu zeigen und sich an die Pflichten zu erinnern, um
sich selbst sowie andere Verkehrsteilnehmende und Tiere zu schiitzen.

Was ist zu tun?

Vorsicht ist die beste Voraussetzung, um das Leben von Mensch und Tier zu schiitzen und be-
deutende Sachwerte zu erhalten. Weil das Verhalten von Wildtieren von komplexen Einfliissen ab-
hangt, hatten Versuche der Verhaltensbeeinflussung nicht den erwtinschten Effekt. Wir wollen da-
her mit den Mitteln der Verkehrssicherheitsarbeit verstarkt den Menschen in den Mittelpunkt der
Betrachtung riicken. Daher haben wir an besonders belasteten Wildunfallstrecken an der L 131 in
St. Wendel sowie an der B 41 in Neunkirchen ein Verkehrssicherheitsprojekt umgesetzt.
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Mit dynamischen Wildwarn-Dialogdisplays wollen wir alle Verkehrsteilnehmenden, die in den
Wirkbereich der LED-Verkehrszeichen fahren, daran erinnern, dass nun die Fahrt auf einer ge-
fahrlichen Strecke beginnt und sie an ihre besondere Verantwortung beim Befahren dieser Stre-
cke erinnern.

Bei Anndherung wird das ruhende System aktiviert und es leuchtet umgehend das LED-Display mit
dem Verkehrszeichen ,Wildwechsel“ und der zusatzlichen LED-Textzeile ,ACHTUNG" auf, um auf
die Gefahr eines moglichen Wildwechsels hinzuweisen. Durch diese direkte Ansprache erhoffen
wir uns eine unmittelbare Verhaltensbeeinflussung der Kfz Fahrenden im Sinne einer erhéhten
Aufmerksamkeit und angepassten defensiven Fahrweise. Ein integriertes Modul kann lberdies
Geschwindigkeitsprofile erstellen, um eine riickwirkende Analyse des Geschwindigkeitsfahrverhal-
tens des Kfz-Verkehrs durchfiihren zu kénnen. Sie kénnen als Grundlage dienen, um notwendige
Geschwindigkeits-reduzierungen anzuordnen.

Mit einer flankierenden Offentlichkeitsarbeit wollen wir fiir das Projekt werben und dabei gleich-
zeitig auf die besonderen Verantwortlichkeiten der Verkehrsteilnehmenden zur Vermeidung von
Wildunfallen hinweisen. Zeitgleich wollen wir aber auch an bewdhrten Methoden festhalten. Den
ortlichen Unfallkommissionen kommen dabei besondere Aufgaben zu. (s. hierzu auch Kapitel V.2.
Unfallkommissionen). Wir begriifien ausdriicklich alle Eigeninitiativen der Kommissionen zur Be-
kampfung von Wildunfallen und werden diese durch die Landesunfallkommission im Rahmen der
Moglichkeiten unterstiitzen. Die Vollzugspolizei wird die durch die polizeiliche Unfallaufnahme
erhobenen Daten in einem Lagebild fiir besonders betroffene Strafienabschnitte abbilden, um die
Basis fiir Mafinahmenansaitze zu schaffen.

Der Landesbetrieb fur Strafienbau wird mit seinen betriebsdienstlichen Verkehrsschauen Wild-
unfall belastete Strecken im Blick behalten. Durch Riickschnitte von Biumen und Strauchern wer-
den die Sichtbeziehungen an den Fahrbahnrandern verbessert. Der Neubau sowie die Unterhal-
tung von technischen Barrieren (Zdunen) ist ein weiteres wichtiges Element zur Unfallvermei-
dung. Hier werden wir auf ein ausgewogenes Verhdltnis zwischen den Belangen der Verkehrssi-
cherheit und des Tierschutzes achten.

Wir teilen die Uberzeugung, dass im Zuge der voranschreitenden Fahrzeugautomatisierung die Ent-
wicklung von Fahrerassistenzsystemen zum Erkennen von und Warnung vor Wildtieren einen
enormen Sicherheitsgewinn bringen wird. In den zustandigen Bund-Lander-Fachgremien werden
wir entsprechende Forschungsvorhaben unterstiitzen und uns dafiir einsetzen, die hierfiir notwen-
digen fahrzeugzulassungsrechtlichen Voraussetzungen zu schaffen.
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IV. 2.6 Opferschutz nach Verkehrsunfillen

Um was geht es?

Schwere Verkehrsunfille haben fiir Unfallopfer nicht selten erhebliche korperliche und finanzielle
Konsequenzen. Selbst wenn korperliche Schaden verheilt und finanzielle Regulierungen
abgeschlossen sind, kénnen die seelischen Folgen des Erlebten weitaus langer nachwirken. Dies
gilt nicht nur fir die unmittelbaren Unfallopfer selbst, sondern auch fiir deren Angehorige. Auch
Augenzeugen und Hilfeleistende konnen unter den Ereignissen leiden und somit zum Mitopfer
werden. Physische und psychische Belastungsreaktionen auf Extremereignisse sind zundchst
normal. Halten Symptome aber Uber einen langeren Zeitraum an oder verschlimmern sie sich,
besteht das Risiko, dauerhaft zu erkranken.

Wie ist es zu bewerten?

Die Vielzahl von Regelungsnotwendigkeiten, die sich nach einem schweren Verkehrsunfall ergeben,
konnen Menschen in der Ausnahmesituation tberfordern. Umso wichtiger ist es, allen Betroffenen
frihzeitig Unterstilitzung zu geben. Spezielle Hilfeeinrichtungen leisten hierbei wertvolle Dienste.

Was ist zu tun?

Wir begriif3en das hohe Engagement zahlreicher Vereine, die sich darauf spezialisiert haben, Opfern
nach Verkehrsunfillen zu unterstiitzen, und empfehlen allen Betroffenen, deren Dienste in
Anspruch zu nehmen.

Die Verkehrsunfall-Opferhilfe Deutschland e.V. (VOD) hat gemeinsam mit dem Deutschen
Verkehrssicherheitsrat (DVR) sowie der Bundesanstalt fiir das Strafenwesen (BAST) ein
Internetportal www.hilfefinder.de entwickelt, die Verkehrsunfallopfern, deren Angehoérigen,
Zeugen oder Helfern umfassende Informationen zum Thema psychische Unfallfolgen geben will.

Kostenlose Beratung und konkrete Hilfe fiir Unfallopfer (Opferschutz, Opferhilfe), die durch fremdes
Verschulden bei einem Unfall (Verkehrsunfall, Freizeitunfall, usw.) verletzt werden, sowie Hilfe im
Umgang mit Behorden und Versicherungen, bei der Suche nach einem geeigneten Fachanwalt, bei
der Suche nach medizinisch-psychologischer Erstberatung bei seelischen Belastungen infolge
eines Unfalls mit Personenschaden, sowie die Vermittlung von Hilfen anderer Organisationen bietet
subvenio e.V. (www.subvenio-ev.de).

Beratung und Hilfe bei Schadigungen des Zentralen Nervensystems durch Unfille erhalten
Betroffene unter (www.hannelore-kohl-stiftung.de).

Die Deutsche Interessengemeinschaft fiir Verkehrsunfallopfer e.V. (DIVO e.V.) gibt Betroffenen Rat
und Unterstiitzung zu Fragen uber Ihre Rechte als Unfallopfer, liber Ihre Rechte als Angehorige
eines Unfallopfers sowie lber weitergehende Hilfemoglichkeiten. Unter der Telefonnummer:
02421/123-212 sowie unter (www.divo.de) erhalten Sie weitere Informationen.

Bei Verkehrsunfallfluchten kann der Verein Verkehrsopferhilfe e.V. ( www.verkehrsopferhilfe.de )
helfen. Er greift ein, wenn der Unfall durch nicht ermittelte oder nicht versicherte Kraftfahrzeuge
verursacht, wenn das Auto vorsatzlich und widerrechtlich als "Tatwaffe" eingesetzt oder der
Autohaftpflichtversicherer insolvent geworden ist.

Flr private Erst- und Nothelfer, die bei Ungliicksfillen, wie z. B. bei einem Verkehrsunfall, Hilfe
leisten und dabei geschadigt werden, bietet die Unfallkasse Saar (UKS) eine beitragsfreie
gesetzliche  Unfallversicherung.  Ndhere  Informationen sind unter  www.uks.de
(Versicherung/Versicherte/Hilfeleistende(Einzelhelfer)) oder unter 06897 9733-0 zu erhalten.
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IV. 3. Verkehrssicherheit in der Grofiregion

Um was geht es?

Der Gipfel der Grofdregion? sieht in der Beteiligung aller in der Grofdregion lebenden Biirgerinnen
und Biirger den mafigeblichen Faktor der grofdregionalen Zusammenarbeit. Ein Schwerpunkt der
Bemiihungen liegt in der Fortfiihrung und Verbreitung erfolgreicher Kampagnen und Projekte der
grofdregionalen Kooperationspartner. Mit Blick auf die Freiheit des Personenverkehrs und damit auf
die Mobilitat der in der Grofdregion Lebenden ist eine transparente, biirgernahe Verkehrssicher-
heitsarbeit das erklarte Ziel aller fiir die Verkehrssicherheit in der Grofdregion zustandigen Koope-
rationspartner.

Wie ist es zu bewerten?

~Mobilitit* spielt fiir eine moderne Gesellschaft im Herzen eines ,Europas ohne Grenzen* eine
grofie Rolle. Die Blirgerinnen und Biirger haben einen Anspruch auf eine sichere Verkehrsteilnahme
in der Grof3region.

Im Strafienverkehr verlieren jiahrlich mehr Menschen ihr Leben als durch Straftaten. Taglich
sterben durchschnittlich 2 Menschen auf den Strafen in der Grof3region.

Verkehrsunfalle fithren nicht nur zu menschlichem Leid, sondern auch zu volkswirtschaftlichen
Verlusten durch Ressourcenausfalle und Reproduktionskosten. Diese Kosten entstehen unter an-
derem durch medizinische, juristische und verwaltungstechnische Aufwendungen, mit denen eine
aquivalente Situation wie vor dem Verkehrsunfall hergestellt werden soll. Allerdings existieren
zahlreiche Moglichkeiten, Menschenleben im Strafienverkehr zu retten. Um dieses Verbesserungs-
potenzial auszuschopfen, sollen erfolgversprechende Mafinahmen gemeinsam initiiert bzw. grenz-
uberschreitend fortgefiihrt werden.

Eine erfolgreiche Zusammenarbeit setzt Kenntnisse iiber:

- relevante Verkehrsunfallzahlen,
- die durchgefiihrten und geplanten grenziberschreitenden Kampagnen und Projekte,
- und die jeweiligen Akteure voraus.

Was ist zu tun?

Mit dem ,Verkehrssicherheitslagebild fiir die Grofiregion“ werden relevante Informationen fiir
die grofdregionale Verkehrssicherheitsarbeit kontinuierlich bereitgestellt. Denn bisher werden Ver-
kehrsunfalldaten in den europdischen Staaten und somit auch innerhalb der Grofdregion unter-
schiedlich erhoben und bewertet. Das Lagebild dient dazu, vergleichbare Daten zu erheben und
ubersichtlich darzustellen.

Die vergleichende Betrachtung ermdglicht zum einen die Feststellung regionaler Brennpunkte
und zum anderen die Feststellung von Hauptunfallursachen und Risikogruppen in der gesamten
Grofiregion, die bei ausschliefllich nationaler Betrachtung unter Umstanden nur nachgeordnete Be-
deutung hatten.
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Ein Vergleich der Betrachtungszeitraume ,2012 - 2016“ und ,,2015 - 2019“ weist eine positive
Entwicklung in Bezug auf die im Strafienverkehr der Grofdregion getoteten Personen bezogen auf
100.000 Einwohner aus. Weiterhin erlauben die entsprechenden Karten (Abb. 1 und 2) durch eine
kleinraumlichere Betrachtung die Identifizierung von regionalen Besonderheiten zur Initiierung re-
gionaler Kampagnen, wie z.B. des luxemburgischen Aktionsplans ,,Plan de sécurité routiere 2019-
2023 der ebenso wie das hier vorliegende ,,Verkehrssicherheitsprogramm 2025 fiir das Saarland®

das Ziel ,Vision Zero“ verfolgt.

Abb. 1

Abb.2

Nombre de tués dans un accident de la route par 1.000.000 habitants (2012-2016)
Getdtete bei Verkehrsunféllen pro 1.000.000 Einwohner (2012-2016)
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Neben der grafischen Darstellung relevanter Verkehrsunfallzahlen, ist die Darstellung von themen-
bezogenen Verkehrssicherheitskampagnen, die in der Grofdregion durchgefiihrt werden, Teil des
Lagebildes. Durch den Austausch dieser Konzepte und der gemachten Erfahrungen kénnen bereits
bewdhrte Konzepte von Kooperationspartnern in anderen Teilen der Grofdregion ibernommen und
neue Konzepte fir die gesamte Grofdregion entwickelt werden. Im Sinne einer zielgruppenorientier-
ten, kontinuierlichen Praventionsarbeit sollen die Hauptunfallursachen in den Fokus genommen
und ein Bewusstsein fiir verkehrsgerechtes Verhalten geschaffen werden.

Das Lagebild soll die in anderen Themenfeldern bereits bewdhrte, multinationale Zusammenar-
beit auch in Verkehrssicherheitsfragen innerhalb der Grofdregion unterstiitzen und erleichtern so-
wie zur besseren Vernetzung der Trager der Verkehrssicherheitsarbeit in der Grofdregion beitra-
gen.

In diesem Kontext werden im ,Verkehrssicherheitslagebild fiir die Grofdregion“ und auf der In-
ternetseite der Grofiregion aktuelle Projekte und die jeweiligen Verantwortlichen der Kooperations-
partner vorgestellt. Dabei ist anzumerken, dass, nicht zuletzt initiiert durch die Mitglieder der UAG
»Verkehrssicherheit, immer mehr Praventionskampagnen in der Grofiregion gemeinsam und
grenziberschreitend durchgefiihrt werden.

In diesem Kontext wurde durch die UAG ,Verkehrssicherheit” die Kampagne ,,Sicherheit geht vor*
flir weiterfiithrende Schulen in der Grofdregion gestartet.

Der Auftakt der Veranstaltungsreihe fand im Marz 2018 am Schengen-Lyzeum in Perl statt. In einer
Kooperation der Polizei Luxemburg, dem Schengen-Lyzeum Perl, dem Jugendbiiro des Landkreises
Merzig-Wadern und der Saarlandischen Polizei wurden Schiilerinnen und Schiiler im Alter von 15
- 17 Jahren vor allem (iber die Gefahren im Strafienverkehr aufgeklart, tiber die Folgen von Alkohol
und Drogenkonsum informiert und zu regelgerechtem Verhalten motiviert. Dies geschieht im Rah-
men eines modularen Programms, welches die Partner gemeinsam gestalten. Hierbei werden kor-
perliche Verletzungen und schwerwiegende Unfallfolgen eindrucksvoll dargestellt und Betroffene
berichten von ihren Erfahrungen mit Alkohol und Drogen im Strafdenverkehr. In Form von Rollen-
spielen werden typische Situationen dargestellt und anschliefiend gemeinsam beraten. Zur Steige-
rung der Nachhaltigkeit dieses Projekts werden alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer aktiv einge-
bunden.

Dieses grofdregionale Projekt stellt fiir die Verkehrssicherheitsarbeit in der Grofdregion einen wich-
tigen Schritt zur Intensivierung der multinationalen Zusammenarbeit dar, dem noch viele weitere
folgen sollen.

Uber das Internetportal der Grofiregion www.grossregion.net ist unter dem Hauptgliederungs-
punkt ,Biirger der Gliederungspunkt ,Verkehr” zu finden. Hier konnen aktuelle Informationen zu
den aktuellen ,Verkehrssicherheitskampagnen® abgerufen werden. Aktuelle Lageinformationen zu
»Verkehrsunfallen“ konnen direkt im Internetportal aufgerufen werden oder es besteht die Moglich-
keit, Uiber einen entsprechenden Link in das Geoportal der Grofdregion zu wechseln.

Das Geo-Informationssystem der Grofdregion (GIS-GR) bietet fiir alle durch die Arbeitsgruppen
des Gipfels der Grofdregionen abgebildeten Themenfelder interaktive Karten an. Das Geoportal der
Grofdregion (https://www.sig-gr.eu/de.html) ermoglicht es, die vom GIS-GR erstellten Karten in
Form von grenziiberschreitenden Layern auf einer interaktiven Karte einzusehen. So kénnen z.B.
die Karten zu den Themenfeldern ,Demografie” und ,Verkehrssicherheit miteinander verkniipft
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und die Daten bis auf die Ebene von Landkreisen (SL), Arrondissements (F/B), Polizeidirektionen
(RLP) bzw. Polizeiregionen (L) miteinander verglichen werden.

Q. Suche Adressen, Parzellen, Layer ... SICHERHEIT & PRAVENTION @ ‘ R
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1Seit 1995 vereint der Gipfel der Grofiregion die Vertreterinnen und Vertreter der amtierenden Exekutive der Partnerregionen Belgien und
Wallonie, Luxemburg, Lothringen, Rheinland-Pfalz und Saarland. Der Gipfel steht an oberster Stelle der institutionellen Kooperation in
der Grofiregion und steuert dessen Gesamtstrategie. Alle zwei Jahre ibernimmt eine andere Partnerregion den Vorsitz des Gipfels. Wei-
tere Informationen unter www.grossregion.net.

JEUEN |

15 Arbeits- und weitere Unterarbeitsgruppen setzen politische Arbeitsauftrage des Gipfels um. Sie sind u.a. fiirdie Durchfiihrung von
Projekten, die Ausarbeitung gemeinsamer Vereinbarungen sowie die Organisation Veranstaltungen zustandig. Sie kénnen sich zudem
mit eigenen Themen befassen oder eigene Vorschldge unterbreiten. In der AG ,Sicherheit und Pravention®, die standig unter dem Vorsitz
des Leiters der Abteilung D im saarldndischen Ministerium fiir Inneres, Bauen und fiir Sport steht, wurde eine UAG ,Verkehrssicherheit®
eingerichtet, deren Leitung standig dem Leiter LPP 13 im Saarlandischen Landespolizeiprasidium ubertragen ist. Durch die UAG ,Ver-
kehrssicherheit” soll die Arbeit der deutsch-franzésischen Arbeitsgruppe ,Verkehrssicherheit” gem. Art. 23 Mondorfer Abkommen, die
ebenfalls unter Federfithrung des Saarlandes steht, auf die Ebene der Grofiregion gehoben werden und die Partnerlander Luxemburg
und Belgien einbeziehen.

Seite | 30


http://www.grossregion.net/

V. Verkehrsverhalten (Handlungsfeld Mensch)
V. 1. Zielgruppen

V. 1.1 Allgemeines

Die Teilnahme am Strafienverkehr steht allen Menschen gleichberechtigt und ohne Privilegien
zu. Dort wo die Voraussetzungen fehlen, missen Moglichkeiten geschaffen werden, damit
individuelle Mobilititsbediirfnisse erfiillt werden koénnen. Einschrankungen darf es nur dort
geben, wo es Aspekte der offentlichen Sicherheit erforderlich machen.

Ein sicheres Verkehrssystem muss an den Menschen und seine Moglichkeiten angepasst werden.
Dies gilt bei der Einfiihrung oder Anderung von Regeln ebenso wie im Bereich des Straflenbaus und
der Fahrzeugentwicklung. So wie Gesetze, Verordnungen und Richtlinien der Lebenswirklichkeit
der Menschen entsprechen sollen, miissen technische Anderungen und Neuerungen fiir den
Menschen beherrschbar sein.

Mobilitaitswiinsche sind hochst individuell. Sie hiangen von Fahigkeiten, Mentalititen und
Intentionen des FEinzelnen ab und umfassen verschiedenste Mobilititsformen mit unter-
schiedlichen Gefahrdungspotenzialen. Dies macht den Strafienverkehr riskant und kompliziert. Das
Aufstellen von Regeln ist daher unumganglich, um sichere und geordnete Abldufe zu
gewahrleisten. Den Menschen kommt die Aufgabe zu, diese Regeln einzuhalten. Jeder einzelne
Verkehrsteilnehmende muss sich seiner besonderen Verantwortung bewusst sein.
Verantwortliches Verhalten im Straf3enverkehr ist pro-soziales Verhalten in dem Sinne, dass aus
dem eigenen Verhalten anderen Menschen keine Nachteile entstehen dirfen, so wie es die
Grundregel des Strafienverkehrs im § 1 der StVO als Leitgedanke beschreibt:

Die Teilnahme am StralBenverkehr erfordert stdndige Vorsicht und gegenseitige Rlicksicht.
Wer am Verkehr teilnimmt hat sich so zu verhalten, dass kein Anderer geschédigt, geféhrdet oder
mehr, als nach den Umsténden unvermeidbar, behindert oder beléastigt wird.

Es ist Aufgabe des Staates und zahlreicher Sicherheitspartner, fiir sichere Rahmenbedingungen
zu sorgen. Die Beachtung und Einhaltung der Regeln innerhalb dieses Rahmens ist Aufgabe eines
jeden Einzelnen. Unser Verhalten ist mafigeblich fiir die Frage, wie sicher der Strafdenverkehr ist.

2. Besonders gefiahrdete Zielgruppen

Nachfolgend werden spezielle Personengruppen betrachtet, die einem besonderen Unfallrisiko im
Strafienverkehr ausgesetzt sind, sei es, weil ihre korperlichen Voraussetzungen sowie ihre
Wissens- und Erfahrungskompetenzen noch nicht oder nicht mehr so ausgepragt sind oder weil
die Nutzung des gewadhlten Verkehrsmittels mit Risiken behaftet ist.

Zielgruppenarbeit bedeutet in allererster Linie Pridventionsarbeit. Dies belegt das breite
Spektrum an hervorragenden Sicherheitsaktionen und Kampagnen zahlreicher Institutionen,
Verbande und Verkehrsvereine, ohne die eine nachhaltige Verkehrssicherheitsarbeit gar nicht
moglich ware.

Sie haben das Ziel, das Verkehrsverhalten der Angehorigen der Risikogruppen im Vorfeld positiv
zu beeinflussen und deren Eigenverantwortung flir die Zukunft zu starken (Generalpravention).
Einzelne Zielgruppen erfordern aber auch Verhaltensbeeinflussungen durch Kontrollmafinahmen
wegen gezeigten Fehlverhaltens, um einen Sicherheitsgewinn zu erzeugen (Spezialpravention).
Mit straf3enbaulichen Maf3inahmen (Kapitel VI. Verkehrsverhaltnisse (Handlungsfeld
Verkehrsinfrastruktur)) sowie Verbesserungen der Fahrzeugtechnik (Kapitel VIIL. Verkehrsmittel
(Handlungsfeld Maschine)) bieten sich weitere wichtige Optionen, um die Sicherheit fiir einzelne
Zielgruppen zu verbessern.
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V.1.2 Kinder

Um was geht es?

Kinderunfille im Straflenverkehr machen besonders betroffen. Als ungeschiitzte Verkehrs-
teilnehmende sind sie am unselbstandigsten. Sie bewegen sich im Hochrisikobereich und bediirfen
daher unserer besonderen Aufmerksamkeit. Jahr fiir Jahr verungliicken in Deutschland rund 28.000
Kinder, die jlunger als 15 Jahre sind. 55 Kinder wurden in Deutschland 2019 bei Unfallen im
Strafdenverkehr getotet. Die meisten verungliicken vor allem als Insassen von Pkw, gefolgt von
Fahrrad- und Fuf3giangerunfallen. Dieses Bild wird durch die Erkenntnisse der saarlandischen
Verkehrsunfallstatistik gestiitzt. Besorgniserregend war aus saarlandischer Sicht der im
Dreijahresvergleich (2015-2017) kontinuierlich und deutlich zu verzeichnende Anstieg der
verungliickten Kinder auf Fahrradern. (von 55 auf 104 = 89 %) War im Jahre 2019 noch ein
Riickgang dieses Wertes auf 63, und damit den zweitniedrigsten Stand innerhalb der Dekade, zu
verzeichnen, stieg der Wert im Pandemiejahr 2020 abermals um knapp 62 Prozent auf 102 an.

Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Kindern

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Wie ist es zu bewerten?

Kinder konnen ihre Aufmerksamkeit nicht gut teilen und widmen ihre Konzentration oft den
Dingen, die fiir sie gerade interessant sind. Die Fahigkeit, Entfernungen und Geschwindigkeiten
richtig einzuschatzen, entwickelt sich bei Kindern erst mit der Zeit, ebenso die zuverldssige
Orientierung nach Gehor. Kinder vergessen oft ihre Umwelt. Soeben noch in Gedanken oder im
Spiel versunken, kénnen sie im nachsten Moment schon auf und davon brausen. Viele Kinder haben
einen starken Bewegungsdrang. Sie wollen und miissen sich austoben, auch auf der Strafie.

Ein Gefahrenbewusstsein entwickelt sich bei Kindern nur langsam. Bis weit ins Kindergartenalter
ist es nicht vorhanden. Erstes Gefahrenempfinden stellt sich mit 5 oder 6 Jahren ein. Sie erkennen
eine gefahrliche Situation erst, wenn sie eingetreten ist. Zeit zum Handeln bleibt dann nicht mehr.
Mit 8 Jahren erkennt ein Kind eine Gefahr zunehmend vorausschauend. Es kann sich die weitere
Entwicklung einer Situation in einer konkreten Umgebung vorstellen und hat die Moglichkeit, noch
Einfluss auf das Geschehen zu nehmen. Erst mit 9 oder 10 kénnen sie bewusst so handeln, dass
mogliche Gefahren gar nicht erst eintreten und vorbeugen. Ab diesem Zeitpunkt kann ein Kind
einigermafien sicher am Verkehr teilnehmen. Es muss lernen, dass unterschiedliche Verkehrsmittel
jeweils spezifische Gefahren mit sich bringen. Die Erfahrungen, die ein Kind beim zu Fuf3 Gehen
gemacht hat, nutzen beim Fahrradfahren eher wenig.

Eine kompetente und differenziere Mobilititserziehung ist daher fiir diese Zielgruppe
unumganglich. Sie muss dann einsetzen, wenn sich Gefahrenbewusstsein herauszubilden beginnt.
Sie legt die Basis fiir zukiinftiges Mobilitatsverhalten. Das ,verkehrssichere Kind“ kann es demnach
nicht geben. Mobilititserziehung muss daher durch verkehrspolitische und gesetzgeberische
Mafinahmen erganzt werden muss, die dies starker als bisher beriicksichtigen. Das Kind von heute
ist der radelnde, Pkw fahrende und OPNV nutzende Erwachsene von morgen.

Was ist zu tun?

Damit die Wissensvermittlung in der Mobilititserziehung frith anfangt, sind zahlreiche
saarlandische Akteure kooperativ gefordert.

Hierzu gehoren die saarlandischen Grundschulen mit ihren zahlreichen unterrichtsbegleitenden
Konzepten und Projekten, wie z.B. Fahrradprojekte u.a. ,Richtig Radfahren in der Grundschule®,
das derzeit umstrukturiert wird oder die Einrichtung von Fahrradwerkstatten gemeinsam mit dem
ADFC. Das Projekt ,Achtung Auto“ wird in Kooperation mit dem ADAC umgesetzt. In den
Lehrpldanen der Grundschulen sind weitere Themen zur Verkehrserziehung verortet, wie z.B.:
Unterrichtsgange in die nahere Schulumgebung, ggfs. Schulbusfahrt, Anfertigung eines Schulweg-
plans oder eines einfachen Ortsplans, Bewegungs- und Wahrmehmungsschulung, z.B. Geschick-
lichkeitsparcours, Ubungen mit Roller, Skateboard, Fahrrad, Skates, Verkehr und Lebensqualitit (z.B.
Umwelt, Gesundheit, Mobilitat, Verbesserungsvorschlage fiir Verkehrsplanungen aus Sicht der Kin-
der, Mitwirkung an der Veranderung einer fiir Kinder relevanten Verkehrssituation in der Kommune
mit der Gelegenheit, dabei kommunale Institutionen und Handlungswege kennen zu lernen).

Das Landesinstitut fiir Padagogik und Medien (LPM) entwickelt zudem eine neue Reihe an breitge-
facherten Fortbildungsangeboten fiir Lehrkrafte zum Thema ,Mobilitits- und Verkehrserziehung®.

Die Kooperation der Grundschulen mit den Jugendverkehrsschulen der saarlandischen Landkreise,
Stadte, Kommunen und der Landesverkehrswacht und den dort eingesetzten Verkehrssicherheits-
beraterinnen und -beratern der Saarlandischen Vollzugspolizei leistet hierbei einen wertvollen Bei-
trag. Hier wird auf spielerische Weise theoretisch und praktisch die Verkehrswelt simuliert und ver-
mittelt, wie Verkehrsregeln und Verkehrszeichen funktionieren. Durch die Forderung der motori-
schen Fertigkeiten sowie der Wahrmehmungs- und Reaktionsfertigkeiten sollen die Kinder in die
Lage versetzt werden, sich verantwortungsbewusst im Verkehrsraum zu bewegen. Im Rahmen von
Trainings zu ausgewdihlten Themenfeldern kénnen die jungen Schiilerinnen und Schiiler die Ver-
kehrsumwelt zunachst im geschiitzten Bereich der Jugendverkehrsschulen oder aber auch im 6f-
fentlichen Verkehrsraum unter Anleitung der polizeilichen Verkehrssicherheitsberaterinnen und -
berater erkunden, beobachten und ihr Verhalten erproben und einiiben.
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Das Repertoire der polizeilichen Verkehrssicherheitsberatung, wozu auch der Besuch von Kinder-
garten und Kindertagesstatten gehort, ist sehr vielfaltig und kann je nach ortlichen oder individuel-
len Bedlrfnissen angepasst werden. Es reicht vom Training des sicheren Schulwegs, von spezi-
ellen Ubungen zur Motorik und Wahrnehmung, Vermittlung von Verkehrsregeln und sozialem
Verhalten im Verkehr, iiber Themenfelder wie die Sichtbarkeit in der Dunkelheit oder , Toter
Winkel“ bis hin zum richtigen Verhalten bei der Mitfahrt im Auto.

Zu nennen ware z. B. im Rahmen unserer Gemeinschaftsinitiative ,,Schulbusprojekt” (richtiges
Verhalten an der Bushaltestelle und im 6ffentlichen Personennahverkehr) das Modul ,,Mit dem
Bus zur Schule - aber sicher!“ - Projekt zum sicheren Busfahren fiir Schiilerinnen und Schiiler
der Klassenstufe 5, das von der Vollzugspolizei und den Schulen umgesetzt wird.

Mit Sorge haben wir die Unfallentwicklung Rad fahrender Kinder der letzten Jahre verfolgt. Die Rad-
fahrausbildung in den Jugendverkehrsschulen durch die Verkehrssicherheitsberatung der Voll-
zugspolizei des Saarlandes leistet einen enorm wichtigen Beitrag fiir mehr Mobilititskompetenz
auf dem Fahrrad in den Klassenstufen 3 und 4. Nach der theoretischen Vorbereitung im Sachun-
terricht der Grundschulen wird in mehreren Terminen die Praxis auf den Ubungsplitzen der Ju-
gendverkehrsschulen vermittelt. Hierdurch werden pro Jahr ca. 8.000 Kinder erreicht und auf das
verkehrssichere Fahren mit dem Fahrrad vorbereitet. Hierzu gehort auch der Landeswettbewerb
Radfahren der Jugendverkehrsschulen im Saarland sowie die zahlreichen Radfahrturniere des
ADAC in den Jugendverkehrsschulen zur Vertiefung des Erlernten.

Wir mochten den Alltagsradverkehr starken. Dazu gehort auch die Nutzung des Rades von und
zur Schule. Mit unserem Wettbewerb ,Schulradeln“ im Rahmen der Stadtradeln-Kampagne
suchen wir die fahrradaktivste Schule des Saarlandes, um dem Problem ,Elterntaxi“ entgegen zu
wirken und zugleich die Mobilitit von Kindern und Jugendlichen mit all den positiven
Begleiterscheinungen des Radfahrens zu starken.

Der so geschaffene Sicherheitsgewinn muss genutzt werden, um die Gefahren fiir Rad fahrende
Kinder auszugleichen. Dazu gehdren auch sichere Verkehrswege im Umfeld der Schulen. Ein
wichtiges Instrumentarium sehen wir in der Erstellung von Radschulwegplinen. Sie sollen im
mittelbaren Umfeldbereich der Schulen Brennpunkte fiir Rad Fahrende identifizieren, die nach
Moglichkeit zu beseitigen sind, und sicherheitsrelevante Stellen fiir Rad Fahrende ausweisen.
Wir bitten die Grundschulen (aber auch die Schulen der Sekundarstufe I) und die
Elternvertretungen, gemeinsam mit den Strafienverkehrsbehorden, Straf3enbaulasttragern, der
Polizei sowie Verkehrsvereinen wie dem ADFC und den Betreibern des OPNV die Erstellung von
Radschulwegpldnen zu priifen. Die AG Alltagsradverkehr im saarlandischen Verkehrsministerium
mochte ein Pilotprojekt mit Kooperationspartnern umsetzen und prift die Entwicklung von
elektronischen Arbeitshilfen.

Wir mochten die wichtige Arbeit der Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater neben der
Bereitstellung auch direkt unterstiitzen, z. B. durch Uberreichung von didaktischen Hilfsmitteln
(z.B. verkehrspadagogische Arbeitsbiicher zur Radfahrausbildung, , Totwinkel-Paket“) oder durch
Mafinahmen der Offentlichkeitsarbeit (z.B. Tag der Verkehrssicherheit).

Im Schiilerlotsenprogramm werden durch die Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater an
den Standorten der Jugendverkehrsschulen Schiilerlotsinnen und Schiilerlotsen ausgebildet und
in der Praxis betreut. In diesem Zusammenhang begriifien wir die Anstrengungen der Landesver-
kehrswacht bei der Ausbildung von Schiilerlotsen, bei denen es sich um altere Schiilerinnen und
Schiiler handelt, die ehrenamtlich fiir ihre jingeren und unerfahreneren Mitschiilerinnen und Mit-
schiiler an gefahrlichen Stellen den Schulweg sichern und ihnen so sicher liber die Strafie helfen.

Mit Sorge sehen wir das Phanomen der sogenannten Elterntaxis und die teilweise chaotischen
Zustande, die zu Schulbeginn und -ende vor einigen Schulen herrschen. Es existiert ein Teufelskreis:
»Weil immer mehr Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen, bringen immer mehr Eltern
ihre Kinder mit dem Auto zur Schule weil ...“ Dieser Kreis muss durchbrochen werden. Projekte,
wie sie die Stadt Saarbriicken mit der htw saar gemeinsam umsetzen, z. B. im Bereich der Max-
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Ophtils-Schule in St. Johann Elternhaltestellen einzurichten, um Kinder das letzte Stiick zur Schule
selbstandig zurucklegen zu lassen, sind der richtige Ansatz, Kinder zu mehr Eigenverantwortung zu
bringen. So begriifien wir auch ,Laufbus-Projekte“ wie z. B. in der Gemeinde Ensdorf oder Kirkel
und unterstiitzen diese im Rahmen unserer Méglichkeiten, z. B. durch Ubergabe von Utensilien zur
Erhohung der Sichtbarkeit. Wir bitten die Verantwortlichen in den Kommunen, durch
Eigeninitiativen diesen Beispielen zu folgen.

All dies setzt voraus, dass die ,letzte Meile* zur Schule auch sicher ist. Ein wichtiges
Instrumentarium ist ein Schulwegplan, der im unmittelbaren Umfeld der Schulen die Brennpunkte
identifiziert, die unfallbeglinstigend wirken kénnen, sei es, weil es strafienbauliche Defizite oder
Mangel in der verkehrsrechtlichen Anordnung gibt. Diese Defizite sollen beseitigt werden. Der
Schulwegplan weist auf besonders sicherheitsrelevante Stellen des Schulweges hin und gibt Tipps
fir sichere Wege und Querungsstellen. Wir appellieren an die Grundschulen und
Elternvertretungen, gemeinsam mit den Strafenverkehrsbehorden, den Strafenbaulasttragem, der
Polizei sowie den Verkehrs- und Kinderschutzvereinen die Erarbeitung von Schulwegplanen zu
priifen. Wir méchten diese Bemiihungen durch Pilotprojekte unterstiitzen.

Jedes Jahr werden im Saarland zu Schulbeginn ca. 8.000 Kinder neu eingeschult. Fiir sie beginnt
ein neuer Lebensabschnitt, auch was ihre Teilnahme am Strafdenverkehr angeht. Die saarlandische
Vollzugspolizei erh6ht im Umfeld von Grundschulen zu Beginn eines jeden Schuljahres ihre
Prasenz und sorgt fiir geordnete Abldufe. Dabei geht es neben dem Schutz der Kinder auf den
Gehwegen auch um die richtige Sicherung der Kinder in Fahrzeugen. Kontrolliert wird das korrekte
Verkehrsverhalten (Fahren, Halten, Gurten) der Fahrzeug fahrenden Eltern sowie der Personen, die
mit ihren Fahrzeugen an den Schulen vorbeifahren. Der sichere Zustand von Schulbussen und
die Verkehrstiichtigkeit des Fahrpersonals werden liberwacht. Begleitet werden diese Kontrollen
mit oOffentlichkeitswirksamen Mafinahmen, um Verkehrsteilnehmende mit Sicherheitstipps im
sicherheitskritischen Bereich der Grundschulen zu sensibilisieren.

Wir bitten die Eltern und enge Bezugspersonen, durch den korrekten Umgang mit Verkehrsregeln
positives Vorbild zu sein. Ihr Verhalten soll nicht im Widerspruch zum dem stehen, was in den
Grundschulen und Jugendverkehrsschulen vermittelt wird. Den Dialog zwischen Eltern und Mo-
bilititserziehenden erachten wir als sehr zielfiihrend. Vorhandene Ratgeber wie z. B. ,Kinder im
Strafienverkehr” der Deutschen Verkehrswacht (DVW) oder , Kind und Verkehr“ des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR), geben wichtige Tipps fiir Eltern, wie sie ihre Kinder auf den
Schulweg vorbereiten konnen. Hierzu gehort auch, den Weg zur Schule vorher gemeinsam abzu-
gehen. Wir bitten die Eltern darum, diese Angebote aktiv zu nutzen. Wir sehen es als unsere Auf-
gabe, die vielfiltigen Informationsangebote zu biindeln und dariiber zu informieren. In diesem
Zusammenhang nimmt die Vollzugspolizei eine zusatzliche unterstiitzende Funktion ein, indem
sie Erziehungspersonen und Lehrpersonal als Multiplikatorinnen und Multiplikatoren fir die
Mobilitatserziehung informiert und berat, da diese oftmals als Vorbild fiir die jungen Verkehrsteil-
nehmenden fungieren.

Mit der 53. Verordnung zur Anderung der Strafenverkehrsordnung wurde die Mdglichkeit
geschaffen, vor sensiblen Einrichtungen wie z.B. Grundschulen Geschwindigkeitsreduzierungen
ohne qualifizierte Gefihrdungsanalyse anzuordnen. Wir haben diese Anderungen im Bundesrat
aktiv mitgetragen und begrifien, dass die Strafdenverkehrsbehorden des Saarlandes hiervon
Gebrauch machen. Wo dies noch nicht geschehen ist, bitten wir, Geschwindigkeits-reduzierungen
auf 30 km/h im Umfeld von Grundschulen zum Schutz der Kinder zu prifen. Die StVO verlangt
von Fahrzeug Fihrenden gegeniber Kindermn im Strafienverkehr durch Verringerung der
Geschwindigkeit und erhohte Bremsbereitschaft besonders vorsichtig zu sein. Wir appellieren an
alle Fahrzeug Fiihrenden, sich dieser besonders wichtigen Verpflichtung bewusst zu sein.
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V. 1.3 Jugendliche und junge Erwachsene (Junge Fahrer*innen)

Um was geht es?

Mit Erreichen des 15. Lebensjahres wird fiir die dann Jugendlichen eine wichtige Schwelle erreicht.
Ab jetzt ist die motorisierte Fortbewegung im Strafienverkehr moglich - zunachst auf dem Mofa,
Moped und Roller, ab dem 16. Lebensjahr auf dem Leichtkraftrad oder im mehrspurigen
Leichtkraftfahrzeug. Mit 17 Jahren ist schliefilich im Rahmen des begleiteten Fahrens auch der
Volleinstieg in die vierradrige Mobilitat moglich. Mit steigender Motorisierung nimmt die Mobilitat
der Jugendlichen und damit das Sicherheitsrisiko zu.

Dies belegen die steigenden Unfallzahlen bei dieser Zielgruppe. In 2019 verungliickten bundesweit
18.525 Personen von 15 bis 17 Jahre. 66 Verkehrsteilnehmende aus dieser Altersgruppe wurden
bei Strafdenverkehrsunfillen getttet. Die meisten der Verungliickten kamen bei der Benutzung von
motorisierten Zweiridern (mit Versicherungs- und amtlichem Kennzeichen) zu Schaden, gefolgt
von den Fahrrad Fahrenden (einschliefilich Jugendlicher auf Pedelecs), den Insassen in Pkw und
den zu Fuf3 Gehenden. Bei den Getoteten tauschen die Insassen in Pkw mit den Fahrrad Fahrenden
die Rangfolge.

Das Risiko, dem diese Altersgruppe ausgesetzt ist, wird deutlich, wenn die Verungliicktenzahlen
auf die Anzahl der Einwohner dieser Altersklasse bezogen werden: Das Unfallrisiko der
Jugendlichen ist dann etwa dreimal so hoch wie das der Kinder unter 15 Jahren. Das Risiko, bei
einem Straf3enverkehrsunfall getotet zu werden, ist bezogen auf die Einwohnerzahl sogar mehr als
fiinfmal so hoch. Nur bei den 18- bis 24-Jahrigen (Junge Fahrer*innen) und den tber 64-Jdhrigen
ist das statistische Risiko, bei einem Verkehrsunfall getétet zu werden, noch héher als bei der
Gruppe der Jugendlichen.

Verkehrsunflle unter Beteiligung
von "Jungen Fahrer*innen”

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Die Gesamtzahl der saarlandischen Verkehrsunfille unter Beteiligung von Angehdrigen der
Risikogruppe ,Junge Fahrer*innen® ist im Betrachtungszeitraum um rund 20 % angestiegen,
wahrend im gleichen Zeitraum die Anzahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden um 22 %
und die Anzahl der Verungliickten aus dieser Risikogruppe um 29 % zuriickgegangen ist.

Verkehrsunfalle unter Beteiligung
von "Jungen Fahrer*innen”

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Die Gruppe der jungen Fahrer*innen zwischen 18 und 24 Jahren gehort zu der am starksten
gefdhrdeten Gruppe. Obwohl diese Altersklasse lediglich 9 Prozent an der Gesamtbevolkerung
ausmacht, sind diese Personen bei nahezu jedem dritten Unfall mit Personenschaden beteiligt.

Mannliche Jugendliche haben ein hoheres Unfallrisiko. Ihr Anteil an den Verungliickten dieser
Altersgruppe lag 2019 bei 62 Prozent, an den Get6teten betrug er sogar 73 Prozent. Dies liegt auch
daran, dass mannliche Jugendliche ofter mit motorisierten Zweirdderm unterwegs sind. Das
Unfallrisiko steigt bei den Jugendlichen mit zunehmendem Alter: Wahrend die 15-Jahrigen knapp
ein Viertel der Verungliickten (23 Prozent) stellten, lag der Anteil der 17-Jahrigen bei rund 42
Prozent.

Ein entscheidendes Kennzeichen der Personlichkeitsentwicklung in dieser Altersstufe ist die Suche
nach der eigenen Identitit. Diese Suche verlauft haufig konfliktreich und ist verbunden mit dem
Erproben neuer Verhaltensweisen und Rollen. Die Gruppe der Gleichaltrigen gewinnt an Bedeutung.
Sie bestdrkt den Jugendlichen meist in seiner kritischen Grundhaltung und seinem Wunsch nach
eigenen Lebensformen. Der Einfluss der Eltern nimmt hingegen ab.

Mit Erreichen des 18. Lebensjahres beginnen aus Sicht der Verkehrssicherheit die ,verflixten 7
Jahre®, denn die Altersgruppe der 18 bis 24-jahrigen gehort zu der Gefahrenkohorte mit dem
hochsten Risiko, im Strafdenverkehr zu verungliicken. Der erworbene Fihrerschein ist noch
brandneu. Die Jungerwachsenen stecken voller Tatendrang und ihr Verlangen, endlich zur
erwachsenen Mobilitdtsgesellschaft zu zahlen, kennt kaum Grenzen. Dem steht oft die Angst der
Eltern gegentiber, die um Leben und Gesundheit ihrer S6hne und Tochter bangen. Zwar verliert der
Pkw bei dieser Zielgruppe an Status. Die Besitzquote der Pkw-Fahrerlaubnis ist jedoch mit ca. 84
Prozent nach wie vor hoch.
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Der Erwerb des Fiihrerscheins bereitet auf die Gefahren des Strafienverkehrs vor. Er allein macht
aber die eigenverantwortliche Fahrt noch lange nicht sicher, weil sicheres Fahren nur durch Fahren
gelernt wird.

Ein Blick in die Statistik zeigt das deutlich: 2019 wurden 238 Pkw-Insassen und 74 Motorrad
Fahrende im Alter von 18 bis 24 Jahren bei Verkehrsunfallen getotet. Insgesamt starben 2019 auf
deutschen Strafien 363 Verkehrsteilnehmende dieser Altersgruppe. 12 Prozent aller Getoteten
gehorte dieser Altersgruppe an. Ihr Anteil an der Gesamtbevolkerung betragt jedoch nur 7,7 Prozent.
Damit sind junge Verkehrsteilnehmende wesentlich haufiger in todliche Verkehrsunfille verwickelt,
als es ihrem Bevolkerungsanteil entspricht. Im Saarland lag im Jahre 2019 das Risiko fiir die 18-
bis 24-Jahrigen, bei einem Verkehrsunfall getotet oder schwer verletzt zu werden, weiterhin auf
dem hochsten Niveau aller Risikogruppen.

Wie ist es zu bewerten?

Mit dem Besuch der weiterflihrenden Schulen erweitert sich der eigenverantwortliche
Mobilitatsradius zum ersten Mal deutlich. Daher ist es wichtig, Jugendliche in ihrer (Mobilitats-)
Entwicklung zu begleiten. Sie wollen mit ihren Erwartungen, Motiven und Bediirfnissen emnst
genommen werden. Gegeniliber vermeintlicher oder tatsachlicher Schulmeisterei reagieren
Jugendliche jedoch haufig mit Unmut. Gefragt ist auch das Vorbild der Eltern, der Lehrkrafte und
der Ausbilderinnen und Ausbilder.

18- bis 24-jahrige Autofahrer und Autofahrerinnen verungliicken weit haufiger als Angehorige
anderer Altersgruppen bei ,Fahrunfallen“ - also zum Beispiel durch Abkommen von der Strafie.
Hierbei dlirfte iiberh6hte Geschwindigkeit aber auch Ablenkung durch die verbotene Nutzung
von Smartphones u.a. hauptmafigeblich sein.

Als Hintergrund und Erklarung der Unfallbeteiligung junger Fahrer gelten vor allem drei
Bedingungskomplexe

e geringe Fahrerfahrung,
e erhohte Risikobereitschaft,
e erhohte Gefahrenexposition.

Diese fiihren mitunter dazu, in kritischen Situationen falsch oder lberzogen zu reagieren.
Besonders gefahrdet ist, wer eine besonders intensive emotionale Bindung an das Auto hat und
eine erhohte Bereitschaft zeigt, verkehrsbezogene Regelbriiche zu begehen und das Fahrzeug zur
Demonstration von (vermeintlicher) Macht und Starke und des Imponierens zu benutzen (illegale
Strafienrennen). Hinzu kommt, dass junge Fahrerinnen und Fahrer hdufig in speziellen
Verkehrssituationen unterwegs sind: in der Nacht und am Wochenende, auf dem Weg von einem
Club zum anderen, mit der Gruppe im vollbesetzten Auto. Aus diesen Situationen ergibt sich haufig
eine ganz besondere Gruppendynamik.

Das Fahren, das in der Fahrschule als rein rationale Tatigkeit eingelibt wurde, muss in die soziale
Realitit des Alltags mitsamt seinen Emotionen und Erlebnissen integriert werden.

Was ist zu tun?

Jugendliche kénnen in erster Linie liber die Schule und die Ausbildungsbetriebe angesprochen
werden. Verkehrserziehung soll entsprechend den Empfehlungen der Kultusministerkonferenz in
der Fassung von 2012 als facherlbergreifende Aufgabe Beitrage zur Sicherheitserziehung,
Sozialerziehung, Umweltbildung und Gesundheitsforderung leisten. Leider ist zu beobachten, dass
die Intensitit der schulischen Verkehrserziehung nach der Grundschule abnimmt und es
Licken im Bereich der Sekundarstufen gibt. Dies ist bedenklich, da gerade die in dieser
Entwicklungsphase eintretende mobile Sozialisation pragend fiir das spdtere Verkehrsverhalten ist.

Skate-Boards, Inline-Skates, das Fahrrad, Mofas, Mopeds, Roller oder Elektrokleinstfahrzeuge
bieten projektive Ankerpunkte, um mit der Verkehrssicherheitsarbeit anzusetzen.
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Mit dem vom Landesinstitut fiir praventives Handeln entwickelte Konzept ,fit & mobil“ geben wir
Lehrerinnen und Lehrern der Grundschule und Sekundarstufen Werkzeuge zur theoretischen und
praktischen Wissensvermittlung in der Verkehrs- und Mobilitatserziehung in einem Stufenplan an
die Hand. Die Unterrichtsmaterialien werden in einem kennwortgeschutzten Bereich im Internet zur
Verfugung gestellt. Unterstiitzt werden die Inhalte durch die Verkehrssicherheitsberatung der
Vollzugspolizei des Saarlandes sowie die Fahrinstruktoren des ADAC auf dem vereinseigenen
Verkehrsubungsplatz. Insbesondere den Sicherheitstrainings des ADAC mit professionellen
Fahrinstruktoren messen wir hohe Wirkungen bei, um Jugendlichen fahr-dynamische Prozesse und
deren Konsequenzen eingdangig und nachhaltig zu erklaren. Wir bitten die weiterfithrenden Schulen,
im Rahmen der Mobilititserziehung die Moglichkeiten eines fachkundigen Sicherheitstrainings in
Anspruch zu nehmen.

Mit dem Praventionsprogramm SAARBOB mdchten wir die soziale Kompetenz junger Menschen
starken und zur Reduzierung der Folgen von Alkoholunfillen beitragen. Das Programm beruht
auf der Idee, als Fahrzeugfiihrender Verantwortung fiir Freunde zu iibernehmen, selbst keinen
Alkohol zu trinken und Freunde sicher nach Hause zu fahren. Das Landesinstitut fiir praventives
Handeln koordiniert die derzeit 40 dezentralen BOB-Teams in Kommunen und Landkreisen sowie
die Kooperationen mit Unterstiitzern und Sponsoren. Im Saarland bekommt der Fahrende einer
Gruppe bei Vorzeigen des BOB-Schliisselanhdngers bei mitmachenden BOB-Lokalen ein
alkoholfreies Gratis-Getrank. Derzeit gibt es im Saarland 330 so genannte BOB-Lokale, ca. 20 BOB-
Jugendlokale und 60 qualifizierte BOB-Fahrschulen.

Mit der Verkehrssicherheitsberatung der Vollzugspolizei des Saarlandes in berufsbildenden
Schulen nehmen wir gezielt Kontakt mit der Zielgruppe der ,Jungen Fahrer” auf, um durch
theoretische und praktischen Wissensvermittlung fiir gefahren-und sicherheitsbewusstes
Verhalten im Strafienverkehr zur sorgen. Die Bandbreite der Themen reicht vom Alkohol- und
Drogenkonsum bis hin zur technischen Manipulation an Fahrzeugen. Mittels dieser
zielgruppenorientierten Praventionsarbeit wird das Ziel verfolgt, die von "Jungen Fahrern"
begangenen Verkehrsverstofie deutlich zu minimieren und somit mittel- und langfristig die
Unfallzahlen dieser Gruppe zu mindern.

Verkehrssicherheitsaktionen in Schulen, bei Jugendgruppen, im Rahmen von Messen und
Veranstaltungen dienen der Gefahrensensibilisierung und der Reflektion des eigenen Verhaltens.
Speziell geschulte Polizeibeamtinnen und -beamte gehen auf die Bedirfnisse der jungen
Menschen ein und vermitteln geeignete Lerninhalte, zum Bespiel die richtige Reaktion in
gefahrlichen Verkehrssituationen oder die Risiken hoher Fahrgeschwindigkeiten.

Wir unterstiitzen gemeinsam mit dem ADAC, dem Fahrlehrerverband, der Unfallkasse Saar und
Berufsgenossenschaften in diesem Zusammenhang die landesweite ,Gemeinschaftsinitiative
Verkehrssicherheit JETZT!“. Allein im Jahr 2019 wurden damit Giber 800 junge Menschen erreicht.
Das sowohl theoretische aber auch praxisorientierte Programm beinhaltet ein von Verkehrssicher-
heitsberaterinnen- und -berater der saarlandischen Vollzugspolizei moderiertes Unterrichtsge-
sprdch, eine theoretische Einweisung in die Fahrphysik durch und eine Orientierungsfahrt mit
einer Fahrlehrerin bzw. einem Fahrlehrer sowie ein Fahrsicherheitstraining beim ADAC.

An weiterfiihrenden Schulen werden an ausgewadhlten Verkehrspraventionstagen durch die
Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater, wechselnde, relevante Themen besprochen,
unterstitzt durch externe Referenten (z. B. Notarzt, Ex-Drogenabhidngige). Im Rahmen der
Unterarbeitsgruppe Verkehrssicherheit des Gipfels der Grofdregion finden solche Tage auch am
Deutsch-Luxemburgischen-Schengen-Lyzeum in Perl statt, bei denen auch Referenten aus
Luxemburg zum Einsatz kommen.

Die vollzugspolizeiliche Praventionsarbeit wird dariiber hinaus durch zielgruppenorientierte

Uberwachungsmafinahmen erginzt: Fahrzeug-, Geschwindigkeits-, Alkohol- und
Drogenkontrollen, technische Manipulationen- lediglich Beispiele fiir den breiten polizeilichen
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Mafinahmenkatalog, der es erméglicht, gezielt auf spezielle Phanomene einzugehen und effektive
sowie effiziente Kontrollen durchzufiihren.

Die verkehrspadagogische Ausbildung in den Fahrschulen ist fiir uns von sehr hoher Bedeutung.
Sie soll sich neben dem Regelwissen und der praktischen Fahrausbildung auch verstarkt mit
gefahrlichem Verkehrsverhalten und deren Folgen befassen. Daher unterstiitzen wir die seit Anfang
2018 in Kraft getretenen rechtlichen Veranderungen fiir eine neu konzipierte kompetenzorientierte
Ausbildung der Fahrlehrerschaft, die nicht nur fachliche, sondern auch didaktische
Verbesserungen enthilt, um Fahranfanger in den neuen Mobilitdatstechnologien zu schulen.

Mit der Einfliihrung einer veranderten Fahrschulitberwachung erfolgt nun neben der
Formaliiberwachung auch eine bundesweit einheitliche piddagogische Uberwachung zur
Beurteilung der fachlichen und padagogischen Qualitit des theoretischen und praktischen
Unterrichts. Fiir das Uberwachungspersonal der sogen. Fachberaterinnen und Fachberater werden
Mindestanforderungen an die padagogische und fachliche FEignung mit Aus- und
Fortbildungspflichten geregelt.

Auch die Fahrerlaubnispriifung selbst unterliegt einer standigen Verbesserung, z. B. durch die zum
01. Januar 20241 eingefiihrte ,Optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung“ (OPFEP). Kern der
OPFEP ist ein Katalog, der alle Anforderungen zu Fahraufgaben und die zu prifenden
Fahrkompetenzbereiche detailliert beschreibt sowie Bewertungskriterien festlegt, die das
Prifpersonal wahrend der Priiffahrt digital in ein elektronisches Priifprotokoll (ePp) tibertragt. Das
ePp dokumentiert die durchzufiihrenden Fahraufgaben sowie die jeweiligen Bewertungskriterien
(iberdurchschnittliche Leistungen und Fehler). Der Prifling erhdlt nach der Priifung eine
ausfiihrliche Riickmeldung zur Einschatzung seiner Fahigkeiten am Steuer. Dariiber hinaus gibt es
noch eine schriftliche Zusammenfassung, unabhangig, ob die Prifung bestanden wurde oder nicht.
Mit diesen Informationen kann die Fahrschule bei nicht bestanderem Test gezielt nachschulen.

Wir begriifien die zahlreiche Projekt- und Workshop-Angebote der Behorden, Institutionen und
Verkehrssicherheitsorganisationen und méchten dazu beitragen, diese in der Offentlichkeit, z. B. im
Rahmen des , Tags der Verkehrssicherheit®, weiter bekannt zu machen.

Die in den letzten Jahren durch veranderte Vorschriften unternommenen Anstrengungen, auf das
Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer Einfluss zu nehmen, wurde von uns im Bundesrat aktiv
unterstiitzt. Hierzu zahlen die Einfiihrung des Stufenfiihrerscheins fiir Motorrad Fahrende, der
Fiihrerschein auf Probe mit verordneter Nachschulung fiir Auffillige, die Einfiihrung des
absoluten Alkoholverbots fiir Fahranfanger sowie die Moglichkeit des begleiteten Fahrens mit
17.

Insbesondere das Modell des begleiteten Fahrens mit 17 hat sich bewahrt. Die auch im Saarland
zu verzeichnenden langfristigen Riickgange der Unfallzahlen in der kritischen Unfallgruppe ,Junge
Fahrer” konnten ihre Ursache in der Ausweitung des Lernzeitraumes haben. Daher konnen wir uns
vorstellen, die aktuellen Uberlegungen zur Ausweitung des Zeitraums einer begleiteten
Lernzeitphase ab 16 Jahren positiv zu begleiten.

Wir teilen die Auffassung, dass zahlreiche landliche Regionen Deutschlands hinsichtlich
bestehender Mobilitatsangebote unterversorgt sind. Dies erschwert insbesondere Jugendlichen
die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Leben. Auch im Saarland kann der OPNV
diese Versorgungsliicken nicht Uberall schliefen. Nach Abschluss eines erfolgreichen
Modellversuchs ,,Moped mit 15“ der Bundesregierung mit wissenschaftlicher Begleitung im April
2020 in den ostdeutschen Landerm wurde die gesetzlichen Voraussetzungen geschaffen, den
einzelnen Landern die Méglichkeit zu eréffnen, das Mindestalter bei der Klasse AM von derzeit 16
Jahren auf 15 Jahre zu senken.

Wir haben in enger Abstimmung mit unseren rheinland-pfalzischen Nachbam mit einer
entsprechenden Verordnung die Moglichkeiten geschaffen, das Mindestalter bei der Klasse AM von
derzeit 16 Jahren auf 15 Jahre im Saarland zu senken. Dabei standen Fragen der Verkehrssicherheit
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im Zentrum der Uberlegung. Wir versprechen uns neben einer Mobilititsverbesserung der
Jugendlichen in den landlichen Regionen auch eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, da mit
der friiheren und damit langeren Lernzeitphase wichtige Erfahrungen auch im verantwortlichen
Verkehrsverhalten erworben werden.
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V. 1.4 Erfahrene Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen

Um was geht es?

Verkehrsteilnehmende der Altersgruppe 25 bis 65 Jahre sind so mobil wie nie zuvor. Sie verfiigen
Uber einen immensen Erfahrungsschatz. Fahrten zur Arbeit, zum Einkaufen, zum Sport oder in der
Freizeit gehoren zum Alltag und werden zur Routine. Im Jahre 2019 lagen sie bei den Verungliickten
(pro 100.000 Einwohner) mit 2.034 hinter der Gruppe der 15 - 24-jahrigen (2.746), obwohl sie den
deutlich héheren Bevolkerungsanteil (54 % zu 10%) stellen.

Bei den Getoteten (je 1 Mio. Einwohner) lagen sie im Jahre 2019 mit 34 auf Rang 2 hinter den 18 -
24 -jahrigen und der Generation 65+ mit jeweils 58.

Kritisch tritt die Zielgruppe bei den motorisierten Zweiradfahrenden in Erscheinung. Hier belegt
sie in 2019 bundesweit mit 379 Verkehrstoten (von 542 insgesamt = 70 %) und 15.955 Verletzten
(von insgesamt 27.385 = 58 %) mit Abstand Rang 1 gegeniiber allen anderen Zielgruppen.

Wie ist es zu bewerten?

Vorhandene Routine und Erfahrung helfen gefdahrliche Situationen im Strafienverkehr zu
entscharfen. Die Kehrseite: eingeschliffene Verhaltensweisen, mitunter sogar Regel-
iibertretungen haben sich verfestigt. Da Fiihrerscheinpriifungen lange zurlickliegen, begegnet
man neuen Regelungen und Verdnderungen eher zuriickhaltend. Auch die notwendige
Selbstreflexion nimmt ab. Dabei ist die Erweiterung des Wissens, z. B. hinsichtlich notwendiger
Geschwindigkeitsbegrenzungen (Tempo 30 vor sozialen Einrichtungen), der Verhaltensweisen
gegeniiber Rad Fahrenden (Darfich auf Schutzstreifen fiir Rad Fahrende mit dem Pkw fahren?) oder
als Rad Fahrender (Radwegbenutzungspflicht) fiir die sichere und riicksichtsvolle Teilnahme am
Strafdenverkehr wichtig. Weiterbildungsmafinahmen, die nur auf freiwilliger Basis bestehen,
werden nicht im gewlinschten Maf3e wahrgenommen.

Die Ansprache dieser Zielgruppe ist zudem schwierig. Sie stellt sich sehr heterogen dar. Die
Bandbreite reicht vom wenig Fahrenden bis hin zum Personal der Berufskraftfahrenden, vom zu
Fuff Gehenden, liber den Rad Fahrenden bis zum Schwerlastverkehr. Die unterschiedlichen
Gruppen benotigen zielgruppengerechte Ansprachen.

Was ist zu tun?

Ein wichtiger Weg, die unterschiedlichen Akteure der Zielgruppen umfassend zu erreichen, ist die
zielorientierte Offentlichkeitsarbeit. Wir moéchten daher die unterschiedlichen Gruppen mit
offentlichkeitswirksamen Kampagnen (iber verschiedene Informationswege ansprechen, um so
auf sicherheitsrelevante Themen und Neuerungen hinzuweisen. Hierzu entwickeln wir eigene
Kampagnen (z. B. Gafferkampagne, s.a. Kapitel \.3.6 Verhalten am Verkehrsunfallort). Als Mitglied
am Runden Tisch der Liander im DVR greifen wir auch auf die dort vorbereiteten Initiativen, zur
Verfugung gestellten Materialien und angebotenen Unterstitzungen gerne zuriick. Die 19
Plakatwinde an den saarlindischen Bundes- und Landstraffen mit entsprechenden
Sicherheitsbotschaften und 21 Banner an Autobahnbriicken zur Erinnerung an die
Rettungsgasse sind sichtbarer Ausdruck hierfiir.

Einen bedeutenden Zugang zu erwachsenen Verkehrsteilnehmenden er6ffnet auch die
betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit. Wir begriifien die Bemuhungen, z. B. der Deutschen
Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV), der Berufsgenossenschaften und anderer wichtiger
Akteure, dass in vielen Unternehmen Verkehrssicherheit mittlerweile als unverzichtbarer
Bestandteil der Arbeitssicherheit und des Gesundheitsschutzes gesehen wird. Indem die
Beschaftigten an entsprechenden Praventionsmafinahmen fiir mehr Sicherheit auf ihren Dienst-
und Arbeitswegen teilnehmen, profitieren sie davon auch bei ihren privaten Fahrten. Weniger
Personen- und Sachschadenfille infolge eines in Sachen Verkehrssicherheit sensibilisierten
Personals kommen den unternehmerischen Zielen zugute.
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Wir appellieren an die Unternehmen und Betriebe, die betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit zu
intensivieren und sie zu einem ihrer Untermehmensziele zu machen. Verkehrssicherheit sollte
fester Bestandteil von Besprechungen und Fortbildungsmafinahmen sein. Die Einrichtung des
~Risiko-Parcours Strafienbetriebsdienst” beim Landesbetrieb fiir Strafienbau ist ein gutes
Beispiel hierfiir. Regelmaflige Fahrsicherheitstrainings fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im
Auflendienst sollten nicht als Luxus gelten, sondern Einzug in den betriebsinternen
Fortbildungskatalog finden. Viele Berufsgenossenschaften {ibernehmen einen hohen Anteil der
Kosten solcher Sicherheitstrainings.

Der gewerbliche Personen- und Giiterverkehr ist ein wesentliches Stellrad fiir den
wirtschaftlichen Wohlstand des Landes. Den immer hoheren Zeit- und Arbeitsdruck in diesem
Bereich sehen wir mit wachsender Sorge, da er sich nicht zuletzt auf die Verkehrssicherheit
auswirkt. Schwere Verkehrsunfille mit Schwerlastfahrzeugen, die auf Stau-Enden rasen oder
die Leitplanken durchbrechen, haben immer massive Auswirkungen fiir alle unmittelbar
Beteiligten und wirken sich wegen umfangreicher Unfallaufnahme-, Aufraum- und
Instandsetzungsarbeiten lber lingere Zeiten auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs einer
ganzen Region aus. Wir appellieren an die gewerblichen Verkehrsunternehmen, durch realistische
Tourenplanungen Arbeits- und Zeitdruck von ihrem Personal zu nehmen, damit gesetzlich
vorgesehene Ruhezeiten in Anspruch genommen werden kénnen.

Wegen der Wichtigkeit dieser gesetzlichen Vorgabe, und der Notwendigkeit der Beachtung der
weiteren umfangreichen Vorschriftenlage sowie der standigen Fortentwicklung der
Fahrzeugtechnik kontrollieren speziell geschulte Krifte der Vollzugspolizei in diesem Bereich
gezielt unter Einsatz entsprechender Kontrolltechnik. Neben einem generalpraventiven Ansatz im
Bereich des Personen- und Gulterverkehrs werden regelmafiig Aktionskontrollen mit
wechselnden Schwerpunkten (z.B. Kontrollen von Kleintransportern, Taxikontrollen,
Gefahrgutkontrollen, Schwerpunktkontrollen ,Lenk- und Ruhezeiten®, Ladungssicherung, Alkohol-
und Drogenkontrollen) durchgefiihrt, die anlassbezogen auch durch andere Polizeibehérden -
mitunter auch landerlbergreifend - unterstiitzt werden. Hierzu zdhlen beispielsweise die
linderiibergreifenden (national als auch international) Kontroll- und Uberwachungsmafinahmen
der saarlandischen Polizei mit den Polizeibehdrden des Grofherzogtums Luxemburg, der Republik
Frankreich, des Landes Rheinland-Pfalz sowie im Rahmen des Netzwerks der europdischen
Verkehrspolizeien (ROADPOL).

Neben der Erhohung der Verkehrssicherheit geht es insbesondere auch darum, die
Wettbewerbsfahigkeit derer, die sich an die Vorschriften halten, nicht zu gefahrden. In diesem
Zusammenhang empfehlen wir die Internetplattform www.gurom.de. GUROM steht als Abkiirzung
fur ein Instrument zur Gefahrdungsbeurteilung und Risikobewertung organisationaler Mobilitat
und unterstitzt u. a. Unternehmen dabei, Mobilitdt sicher zu gestalten. Mit dem Werkzeug werden
nicht nur alle direkten Gefdhrdungen (z. B. der Sicherheitszustand des Fahrzeugs) erfasst.
Zusatzlich werden Gefahrdungen erfasst, die die Verkehrssicherheit indirekt beeinflussen (z. B.
Arbeitsstress). Registrierte Unternehmen konnen Detailanalysen durchfiihren lassen und erhalten
eine ausfiihrliche Auswertung der Gefdahrdungen. Zudem werden Vorschlige fiir passende
Mafinahmen gemacht, die erkannte Gefahrdungen verringern.

Um berufsbedingte Verkehrsstrome in Spitzenzeiten abzumildern und damit fliissiger und sicherer
zu machen, bitten wir die saarlandischen Unternehmen zu priifen, wie die Fahrten zum und vom
Arbeitsplatz fir ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter alternativ gestaltet werden kénnen, z. B.
durch

. flexible Arbeitszeitmodelle.

o das Angebot von Telearbeitsplatzen.

. die Forderung der Fahrradnutzung durch hochwertige Abstellanlagen,
Duschmoglichkeiten, Lademoglichkeiten von Pedelecs, Firmenfahrrader.

. die betriebliche Forderung von Fahrgemeinschaften durch privilegierte
Stellplatze.

. die Bezuschussung von Jobtickets oder Schnuppertickets zur Nutzung des
OPNV.
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Die berufliche Qualifikation des Fahrpersonals in der gewerblichen Personen- und
Giiterbeforderung ist ein wesentlicher Bestandteil bei der Erreichung fiir mehr Qualitit in der
Verkehrssicherheit. Fiir Lkw- und Busfahrende im gewerblichen Gliterkraft- oder Personenverkehr
gilt seit einigen Jahren im Zusammenhang mit dem Fahrerlaubniserwerb die Verpflichtung zur
Grundqualifikation und Weiterbildung (Berufskraftfahrerqualifikation). Den Fahrerinnen und
Fahrern sollen hierbei vertiefende Erkenntnisse im Zusammenhang mit ihrem fahrerischen Beruf
zur Erhohung der Verkehrssicherheit vermittelt werden. Den Berufspendelnden aus Frankreich
haben wir bis zur Einfithrung einheitlicher Regelungen beim Erwerb der nach europaischem Recht
geforderten Zusatzqualifikation unbiirokratische Hilfe geleistet. Mit einer Initiative im Bundesrat
haben wir uns dafiir eingesetzt, dass Ubergangslosungen beendet werden. So sind nun z. B.
europaweit gultige Fahrerqualifizierungsnachweise bundesweit einheitlich eingefiihrt. (s.a. V. 3.8
Fahrschulausbildung/Fahrerlaubnisrecht (BF 17), Berufskraftfahrerqualifikation).

Die schweren Folgen bei Rechtsabbiegeunfillen zwischen Schwerlastfahrzeugen und
ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden wie zu Fuf3 Gehenden und Rad Fahrenden macht uns
besonders betroffen. Auch das Fahrpersonal wird nach derart schlimmen Ereignissen traumatisiert,
was auch nicht ohne Konsequenzen fiir die Unternehmen bleibt. In der Zeit bis zur vollstandigen
Marktdurchdringung von Abbiegeassistenzsystemen und dariiber hinaus mochten wir dieser
besonderen Unfallgefahr im Straflenverkehr mit einer unkonventionellen Mafinahme
entgegentreten. Mittels einer speziellen Schablone besteht die Moglichkeit, auf den
Werksgeldanden von privaten Unternehmen und offentlichen Einrichtungen mit entsprechendem
Fuhrpark einen Spiegeleinstellplatz (0BG Verkehr) markieren zu lassen. Mit dessen Hilfe gelingt
es dem Fahrpersonal in wenigen Minuten vor Verlassen des Werksgelandes, die korrekte
Einstellung der gesetzlich vorgesehenen Spiegel zu priifen bzw. Fehleinstellungen zu korrigieren.
Diese Schablone steht kostenlos zur Verfligung und kann im Verkehrsministerium gebucht werden.
Wir appellieren an alle Bedarfstragerinnen und Bedarfstrager, von dieser Moglichkeit Gebrauch zu
machen.
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V. 1.5 Generation 65+

Um was geht es?

Steigende Lebenserwartung und niedrige Geburtenraten sorgen in Deutschland wie auch im
Saarland fiir deutliche Veranderungen in der Alterspyramide. Bereits heute sind tiber 20 Prozent
der Bevolkerung in Deutschland 65 Jahre alt und alter. Folglich werden altere Menschen verstarkt
am (motorisierten) Strafienverkehr teilnehmen. Sie sind zudem heute wesentlich mobiler als
frither. Immer mehr Menschen der Generation 65+ besitzen einen Fithrerschein, nutzen ihr Auto bis
ins hohe Alter und sind mit dem Fahrrad, immer mehr auch mit elektrischer Unterstiitzung,
unterwegs.

2019 2060

m unter 20-Jahrige m 20 - 40-Jahrige 40 - 60-Jahrige m 60 - 80-Jahrige Uber 80-Jahrige

Bevolkerungsentwicklung im Saarland 2019 und 2060 nach Altersklassen

Waren im Jahr 2019 noch ca. 32 % der Saarlander*innen élter als 60 Jahre, so werden es im Jahr 2060 ca. 38 % sein. Hingegen wird der
Anteil der 20- bis 60-Jdhrigen, also die Altersklasse mit dem hochsten Anteil an Erwerbspersonen, von 51 % im Jahr 2019 auf
voraussichtlich 46 % in 2060 sinken. In Verbindung mit der auch insgesamt sinkenden Bevolkerungszahl bedeutet dies einen deutlichen
Riickgang der Menschen im Alter zwischen 20 und 60 Jahren im Saarland. Quelle: Mobilitditskonzept Saarland nach DESTATIS

Die Generation 65+ polarisiert. Viele - vor allem Jiingere - sehen in der Zunahme der motorisierten
Mobilitat adlterer Menschen eine Gefahr fiir die Verkehrssicherheit und fordern regelmaflige
Eignungspriifungen flir dltere Flihrerscheininhaberinnen und -inhaber oder noch weitergehende
Mafinahmen. Als Begriindung werden oft spektakuldre Unfille angefiihrt, die von Angehorigen
dieser Altersgruppe verursacht wurden. Dabei wird oft vergessen, dass die Jungen von heute die
neuen Alten von morgen sein werden.

Wie ist es zu bewerten?

Der Blick in die Unfallstatistik macht deutlich, dass pauschale Forderungen nach besonderen
Konsequenzen fiir Senioren nicht angemessen sind. Sie werden oft an Einzelfdllen festgemacht und
entsprechen einer eher subjektiven Wahrmehmung oder gar Vorurteilen. Obwohl der
Bevolkerungsanteil der (iber 65-]Jahrigen ca. 21 Prozent ausmacht, stellt diese Altersgruppe
lediglich rund 13 Prozent der Unfallbeteiligten - sie haben somit im Vergleich mit der tibrigen
Bevolkerung eine unterproportionale Unfallbeteiligung. Dies hiangt auch mit der geringeren
Verkehrsteilnahme dieser Altersgruppe als Fahrzeugfiihrende zusammen, da z.B. Fahrten zum
Arbeitsplatz wegfallen. Da dltere Menschen bei Verkehrsunfdllen im Durchschnitt schwerere
Verletzungen erleiden, ist ihr Anteil an den Getéteten besonders hoch. Im Saarland war im Jahre
2019 jede dritte getotete Person und jede/r flinfte Schwerverletzte ein lebensdlterer Mensch. Dies
lasst sich nicht nur auf nachlassende physische Widerstandskraft zuriickfithren, sondern hangt
auch mit der Art der Verkehrsteilnahme zusammen: Altere Menschen nehmen hiufiger zu Fuf
und zunehmend auch mit dem (elektrisch unterstitzten) Fahrrad am Straf3enverkehr teil.
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Sie sind somit als ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende einem hoheren Verletzungsrisiko
ausgesetzt. Dies gilt vor allem fiir die Generation 75+.

Sind lebensdltere Menschen als zu Fuf3 Gehende oder Rad Fahrende eher gefdhrdet als
gefahrlich, belegt die saarlandische Verkehrsunfallstatistik auch, dass uUber 64-jahrige Pkw
Fahrende, die 2019 in einen Unfall mit Personenschaden verwickelt waren, nicht
liberproportional als Hauptverursacher in Erscheinung getreten sind. So weist die polizeiliche
Unfallstatistik des Saarlandes die 65 bis 74-]Jahrigen mit 15 Prozent als Hauptverursacher aus, noch
hinter den 18 bis 24jahrigen mit 22 Prozent und den 25 bis 34jahrigen mit 20 Prozent.

Verkehrsunfélle unter Beteiligung
der Generation Ba+

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Die Gesamtzahl der Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Angehérigen der Risikogruppe ,,Generation 65+" hat sich
im Betrachtungszeitraum beinahe verdoppelt (95 %). Der Anstieg von Verkehrsunfallen mit Personenschaden unter
Beteiligung von Senioren*innen stieg um 17 % und die Anzahl der verunglickten Angehorigen der ,Generation
65+" um 12 %.
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Es ist eine Tatsache, dass mit zunehmendem Alter korperliche und geistige Fahigkeiten
zuriickgehen. Dieser Leistungsabbau wirkt sich auch auf die Verkehrstiichtigkeit und damit auch
auf die Fahigkeit des Menschen aus, ein Fahrzeug sicher zu fiihren. Altere Menschen sind aufgrund
ihrer hohen Erfahrung haufig in der Lage, problematische Situationen durch eine Reihe von
Mafinahmen zu kompensieren: Sie fahren beispielsweise vorsichtiger, meiden Fahrten unter
ungunstigen Bedingungen oder verzichten bei widrigen Strafienverhaltnissen auch schon einmal
auf eine Fahrt. Dagegen kénnen Medikamenteneinnahmen korperliche Leiden lindern, haben aber
auch haufig Einfluss auf die Fahrtiichtigkeit (s.a. Kapitel V. 2.5 Alkohol, Drogen und Medikamente).

Der Alterungsprozess verlauft beim Menschen sehr individuell. Daher ist es notwendig, sich so
friih wie moglich mit beginnenden Defiziten zu befassen. Da bei niemandem prognostiziert werden
kann, wann ein sicherheitsrelevanter Zeitpunkt erreicht ist, kann die pauschale Forderung nach
einer Stichtagsregelung fiir eine verpflichtende Gesundheitspriifung ab einem bestimmten Alter
nicht bedingungslos gesehen werden. Sehschwachen konnen beispielsweise Personen jeden
Alters treffen, so dass das Festmachen solcher Tests an ein hohes Alter zur altersbedingten
Ungleichbehandlung fiihren wiirde und der Verkehrssicherheit sogar abtraglich ware.

Das Recht zur Teilnahme am Straf3enverkehr steht allen Menschen gleichberechtigt zu, also auch
unabhdngig vom Alter. Diesem Recht auf mobile Freiziigigkeit steht das Schutzrecht auf
korperliche Unversehrtheit anderer Verkehrsteilnehmender vollwertig gegeniiber. Dieser Konflikt
muss ausgeglichen werden. So, wie wir es jungen Menschen aufgrund vorhandener korperlicher
und geistiger Defizite noch nicht erlauben kénnen, gewisse Mobilitatsangebote in Anspruch
nehmen zu kénnen, muss es ebenso selbstverstandlich sein, dass Menschen in hohem Alter, die
aufgrund korperlicher Einschrankungen gewisse Arten der Mobilitdt nicht mehr wahrmehmen
konnen, diese nicht mehr ausiiben diirfen. Damit erlischt das Recht auf Mobilitédt nicht. Es muss
fir addaquaten Ausgleich gesorgt werden. Mit anderen Worten: Es muss sehr individuell
entschieden werden, wer welches Verkehrsmittel noch nutzen kann und welche Altermativen
bestehen, sollte ein Verkehrsmittel nicht mehr infrage kommen. Dies ist eine
gesamtgesellschaftliche Aufgabe, an der die Betroffenen, Angehérige, Arzte und staatliche Stellen
gemeinsam mitwirken missen. Der Verlust des Fihrerscheins darf nicht zur gesellschaftlichen
Isolation fiihren. Diese wiirde korperliche Abbauprozesse sogar beschleunigen.

Daran kann uns nicht gelegen sein. Ziel muss daher sein, die Teilhabe am Straf3enverkehr und
damit am sozialen Leben unter den sichersten Bedingungen so lange wie moglich zu erhalten.

Was ist zu tun?

Mobilitat ist in unserer heutigen Zeit einer der wichtigsten Faktoren, sozialer Vereinsamung
vorzubeugen und Teilhabe in vielen Lebensbereichen zu sichern. Sich sicher fiihlen und trotz
moglicher Beeintrachtigungen im Alter den Weg nach draufien zu suchen, beginnt an der eigenen
Hausttr, im gewohnten Umfeld, in der eigenen Gemeinde und im angrenzenden Umland.

Daher wollen wir, dass lebensdltere Saarlanderinnen und Saarlindern solange wie moglich am
Straf3enverkehr teilnehmen. Wir beobachten die Debatte zu Fragen der Verkehrssicherheit in
diesem Kontext daher sehr genau.

Pauschale verpflichtende Untersuchungen der Fahrtauglichkeit zu festgelegten Stichtagen
sehen wir derzeit eher skeptisch, da sie der Lebenswirklichkeit weniger gerecht werden, als die
altersunabhdngige Einzelfallbetrachtung auf freiwilliger Basis. Wir setzen zundchst auf die
Eigenverantwortung der Betroffenen, sich sehr frith mit aufkommenden Mangeln offen und ehrlich
auseinanderzusetzen und alternative Strategien zu entwickeln. Dabei kommt dem personlichen
Umfeld eine ganz besonders wichtige Rolle zu, denn Betroffene schatzen ihre eigene Situation
oftmals besser ein, als sie tatsdchlich ist. Die Priifung moéglicher behordlicher Anordnungen sollte
stets als letztes erfolgen.

Arzte sind fiir Patienten vertrauenswiirdige Ansprechpartner, deren Rat auch in Bezug auf das
Autofahren einen hohen Stellenwert hat. Der Arztbesuch bietet auch Gelegenheit, Uber die
Verkehrstiichtigkeit zu reden und ein objektives Bild der eigenen Leistungsfahigkeit zu erhalten.
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Neben erkannten Maidngeln sollte es auch um die Wirkung von Medikamenten und
Medikamentenkombinationen gehen. Wir bitten die Arzte, diese Aspekte bei ihren Behandlungen
zu beriicksichtigen. Wir unterstiitzen die Bemiihungen des Bundes, Anreizmoglichkeiten fiir Arzte
zu priifen, dass Beratungsleistungen vermehrt durchgefiihrt werden.

Neben der arztlichen Beratung begriifien wir die Angebote von Fahrsicherheitstrainings, z. B. auf
dem Ubungsgelinde des ADAC-Saarland, um mit Hilfe von professionellen Fahrinstruktorinnen
und Fahrinstruktoren die eigenen Fahrfahigkeiten zu testen und Hilfestellungen zu erhalten. Auch
das Angebot von saarlindischen Fahrschulen fiir Seniorinnen und Senioren,
Auffrischungsfahrstunden mit professionellen Riickmeldungen nehmen zu konnen, ist ein
wichtiger Beitrag flir eine realistische FEinschiatzung der eigenen Fahrfahigkeiten.
Fahrerassistenzsysteme moderner Fahrzeugen bieten auch der adlteren Generation zunehmend
wertvolle Hilfe bei der sicheren Fahrzeugfiihrung. Die sachgerechte Nutzung und deren
Moglichkeiten sind mitunter nicht so bekannt. Im Rahmen von Sicherheitstrainings oder
Auffrischungsfahrstunden erhalten die Teilnehmenden auch Tipps fiir die optimale Nutzung der
Systeme.

Der Pkw ist fiir viele Seniorinnen und Senioren das wichtigste Mittel fiir ihre individuelle Mobilitat.
Der zunehmende Nutzungsverzicht oder die freiwillige Abgabe des Fiithrerscheins ist daher ein
folgenreicher Schritt, der von vielen gescheut wird. Umso wichtiger ist es, dass adaquate
Alternativen bereitstehen, um den Wechsel zu erleichtern.

Elektrisch unterstutzte Fahrrader (Pedelecs) kénnen eine solche Alternative sein. Sie werden immer
erschwinglicher und erfreuen sich gerade bei der Generation 65+ wachsender Beliebtheit. Leider
steigt damit auch das Unfallrisiko. Die deutlichen Steigerungen aus der saarlandischen
Verkehrsunfallstatistik (im Jahre 2015: 4 Verungliickte, im Jahre 2019: 77 Verungliickte)
veranlassen uns, dieser Entwicklung besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Die Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater der Vollzugspolizei verfiigen liber eine vom
Bundesverkehrsministerium finanzierte spezielle Instruktor-Ausbildung durch Referenten des
Verkehrsclubs Deutschland (VCD). Sie sind dadurch befahigt, gemeinsam mit den Stadten und
Kommunen spezielle Fahrsicherheitstrainings fiir Pedelecs z. B. in den Jugendverkehrsschulen
des Saarlandes anzubieten, um die Teilnehmenden auf verschiedenen Parcoursabschnitten eine
hohere Sicherheit bei der Handhabung eines Pedelecs zu geben. Darliber hinaus bestehen
vergleichbare Angebote des ADAC und des ADFC. Wir bitten alle Interessierte, von diesem Angebot
Gebrauch zu machen, und werben z. B. auf dem jahrlichen Tag der Verkehrssicherheit dafiir. Auch
das Tragen des Fahrradhelms ist geeignet, schwerste Kopfverletzungen zu vermeiden. Daher
empfehlen wir das Tragen eines Fahrradhelms.

Der Verzicht auf den Pkw im Alter darf nicht zum Verlust an Mobilitdt fiihren. Daher ist es sehr
wichtig, dass die Alternative OPNV gerade auch fiir die ilteren Menschen gut und einfach nutzbare,
attraktive Angebote fiir iltere Menschen bietet. Der Verkehrsentwicklungsplan fiir den OPNV im
Saarland (VEP-OPNV), der 2021 in Kraft gesetzt wurde, sieht hierfiir eine Vielzahl von Mafinahmen
vor: Die Tarife werden deutlich einfacher und kostenglinstiger gestaltet, fiir Seniorinnen und
Senioren gibt es kiinftig ein sehr preisginstiges Monatsticket, das im gesamten Saarland ohne
Tarifstufen gilt. Die Bedienung im landlichen Raum wird deutlich verbessert und durch spezielle
On-Demand-Angebote (Biirgerbus, Rufbus, Anruftaxi, Ridepooling) erganzt. Der integrale
Taktfahrplan gibt einfach zu merkende Fahrpline. Das Umsteigen wird durch verstarkt
durchgehende Verbindungen minimiert und durch Aus- und Umbau der Stationen erleichtert. Der
barrierefreie Ausbau und die Verbesserung der Ausstattung an den Stationen erleichtert auch
ilteren Menschen mit eingeschriankter Bewegungs- oder Sehfihigkeit die Nutzung des OPNV-
Angebots.

Hierzu leisten auch spezielle Mobilitats-Unterstiitzungs-Dienste wichtige Beitrdge. Das wahrend
der Erprobungsphase (2016 bis 2020) vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
geforderte Projekt ,mobisaar — Mobilitat fiir Alle* wird vorlaufig bis zum 31.12.2023 fortgesetzt.
Das Saarland fordert das Projekt in den Jahren 2021 bis 2023 mit rund 430.000,- € jahrlich und
stellt damit die Fortfithrung des Projektes sicher. Die von die Saarlandische Nahverkehrs-Service
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GmbH (SNS) koordinierte Mobilititsberatung mobissaar gibt dlteren und mobilitdtsein-
geschrankten Menschen wichtige Hilfestellungen bei der sicheren Nutzung von Bus und Bahn,
nimmt Angste und Vorbehalte bei deren Nutzung und hilft so dabei, dass selbstbestimmte Mobilitit
erhalten bleibt. So kann ein kostenfreier Lotsen-Service rechtzeitig vor jeder Fahrt individuell
telefonisch (06898-500 4000), online unter www.mobisaar.de oder Uber die mobisaar-App
angefordert werden. Derzeit ist der Service im Regionalverband Saarbriicken, im Saarpfalz Kreis
sowie in den Landkreisen Neunkirchen und Saarlouis verfiigbar. Jedoch profitieren auch Kunden
mit Wohnsitz in den (ibrigen Landkreisen von dem mobisaar-Service, da sie auch dort abgeholt und
begleitet werden. Im Jahr 2019 wurden durch 62 hauptamtlichen mobisaar-Lotsen bis zu 700
begleitete Fahrten pro Monat durchgefiihrt. Weitere Details hierzu kénnen dem VEP-OPNV oder
unter www.mobisaar.de entnommen werden.

Ein attraktiver OPNV soll aber nicht nur fiir diejenigen, die altersbedingt auf ihren Fiihrerschein und
Pkw verzichten, gute Alternativen bieten, sondern auch denjenigen, die noch Auto fahren, dies aber
nicht mehr fiir alle Strecken, zu allen Zeiten oder bei jedem Wetter tun wollen. Eine Fahrt mit dem
OPNV ist gerade auch fiir iltere Menschen deshalb eine gute Alternative, weil sie sehr
verkehrssicher ist. (s.a. Kapitel VIL 3 - Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)).

Die Verkehrsunfallpraventionsarbeit der Vollzugspolizei, vor allem die der Verkehrssicher-
heitsberaterinnen und -berater, erstreckt sich auch auf die ,Seniorensicherheitsberatung”in enger
Zusammenarbeit mit den jeweiligen Seniorenbeauftragten der saarlandischen Stiadte und
Gemeinden. Hierzu werden mehrmals im Jahr Praventions- und Informationsveranstaltungen oder
auch ,Seniorenmessen®, ,,Seniorenwochen” oder ,Seniorennachmittage” durchgefiihrt, die von
den kommunalen Seniorenbeauftragten der Stadte und Gemeinden initiiert und bei Bedarfvon den
vollzugspolizeilichen Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater unterstutzt werden.

Ziel der Praventions- und Informationsveranstaltungen ist es, die teilnehmenden Seniorinnen
und Senioren auf die Gefahren der Verkehrsteilnahme, insbesondere unter altersbedingten
Einschrankungen, aufmerksam zu machen. Durch eine kompetente und zielgruppenorientierte
Vermittlung soll unter anderem auf verschiedenste Verdnderungen und Neuerungen im
Straflenverkehr hingewiesen sowie hinsichtlich einer stets kritischen Uberpriifung und Bewertung
der eigenen Leistungsfahigkeit und des eigenen Verhaltens im Strafienverkehr sensibilisiert werden,
um auch im Alter sicher und gefahrlos am Strafienverkehr teilnehmen zu konnen. Hierzu werden
unter anderem Handlungsempfehlungen zur Uberpriifung von kérperlichen Verinderungen
ausgesprochen, die eine sichere Teilnahme am Straf3enverkehr erschweren kénnen (z.B. durch
regelmaglige Arztbesuche, Hor- und Sehtests, Reaktionsfahigkeit). Auch werden wichtige Themen,
wie z.B. das verkehrssichere Fahrrad und das Tragen heller, sichtbarer Kleidung, vor allem in der
dunklen Jahreszeit, der Umgang mit Alkohol, Drogen und Medikamenten im Straf3enverkehr,
Verhalten in Notsituationen sowie der Umgang mit moderner Fahrzeugtechnik erliutert. Die
vollzugspolizeiliche Verkehrssicherheitsberatung ist damit wichtiger standiger Ansprechpartner
und gewahrleistet den Informationsaustausch mit den Landratinnen und Landriaten sowie
Blirgermeisterinnen und Burgermeister der Kreise, Stadte und Gemeinden und deren Beraterinnen
und Berater im Zusammenhang mit der Seniorensicher-heitsarbeit.

In Kooperation mit der Landesarbeitsgemeinschaft Kommunaler Seniorenbeirate (LAG-KSB) und
auf Initiative des Landesseniorenbeirates (LSB) haben wir in 2018 in Heusweiler die landesweite
Veranstaltungsreihe ,Mobilitit im Alter” gestartet, die jedes Jahr in einer anderen Kommune
stattfinden soll, zuletzt 2019 in Dillingen. Ziel der Veranstaltungsreihe ist es zu zeigen, wie sich
auch Seniorinnen und Senioren, egal ob mit oder ohne Gehhilfe oder technischer Unterstiitzung,
sicher im offentlichen Raum bewegen kénnen und somit dazu beitragen sich und andere
Verkehrsteilnehmer zu schitzen. Sie soll fiir das Thema ,Mobilitdt im Alter” sensibilisieren,
konkrete Angebote fiir Senior*innen transparent darzustellen und dazu animieren, bestehende
Unterstlutzungsangebote und den technischen Fortschritt auch im Alter zu nutzen. Vortrage zu dem
Projekt mobisaar, dem richtigen Umgang mit Pedelecs, zu Rollatoren und elektrischen
Krankenfahrstiihlen im Strafdenverkehr (Seniorenberatung, vollzugspolizeiliche
Verkehrssicherheitsberatung, ortliche Sportfachgeschifte) aber auch zur Sturzprophylaxe
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(Universitat des Saarlandes) werden dabei mit einem Praxisteil bestehend aus einem Rollator-
Training, Mobilitatstraining im und am Bus und einem E-Bike-Test auf einer kurzen Teststrecke
erganzt.

Wir empfehlen die vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) entwickelten Ratgeber ,sicher
mobil“ sowie ,fit und AUTOmobil“ mit wichtigen Informationen zu Gesundheitschecks, Hinweisen
zu Fahrsicherheitstrainings, Tipps fiir Angehorige sowie weiteren wichtigen Informationen zum
Thema ,Fahrtiichtigkeit im Alter“. Sie klaren liber die Mobilitat im Alter auf und zeigt Wege, wie man
die Mobilitit im Alter lange erhalten kann. Uber einen Online-Selbsttest kann man zudem anonym
und unverbindlich die Seh- und Reaktionsfahigkeit Uberpriifen (www.dvr.de/themen/aeltere-
menschen/online-test).

Viele weitere Organisationen bieten spezielle Seminare und Veranstaltungen zu
Verkehrssicherheitsthemen fir altere Menschen an. Zu nennen waren z. B. Seniorenberater,
Fahrschulangebote sowie Fahrsicherheitstrainings auf dem Verkehrsiibungsplatz des ADAC. Wir
empfehlen den Saarlanderinnen und Saarlandern, davon Gebrauch zu machen. Sie sind vielen nicht
bekannt. Wir werden auf diese Angebote immer wieder hinweisen und sie nach unseren
Moglichkeiten, z. B. am Tag der Verkehrssicherheit, unterstiitzen.

Die im Saarland fiir die Sicherheit und Ordnung im Strafienverkehr zustandigen Strafienverkehrs-
und Straf3enbaubehodrden bitten wir, die Verkehrsverhdltnisse im Strafdenverkehrsraum standig
nach Defiziten zu untersuchen, die insbesondere alteren Menschen Probleme bereiten konnen.
Dazu gehoren Sichtbehinderungen, zu hohe Bordsteine, zu kurze Griinphasen fiir zu Fufy Gehende
an Ampeln, wenig Querungsgelegenheiten, zu hohe Geschwindigkeiten an Seniorenresidenzen,
nicht altersgerechte Radinfrastruktur. Die Moglichkeiten der Sonderverkehrsschauen und die
Expertise der ortlichen Unfallkommissionen sind hierfiir zu nutzen.

Altere Menschen bevorzugen dunkle Kleidung, was ihrer Sichtbarkeit im Strafenverkehr in der
dunklen Jahreszeit und in der Dammerung abtrdglich ist. Sie sollten zur eigenen Sicherheit auf eine
Rundum-Sichtbarkeit achten. Helle Kleidung ist von Vorteil, reicht aber alleine nicht aus. Deshalb
sollte man Kleidung wahlen, in die retroreflektierendes Material eingearbeitet wurde. Um auch im
Dunkeln von anderen Verkehrsteilnehmenden gesehen zu werden, sollten grundsatzlich
Reflexstreifen an Armen und Beinen getragen werden. Sie sind ebenfalls dafiir geeignet,
Einkaufstrolleys, Taschen oder Rollatoren gut sichtbar zu machen. Als Mitglied des Runden Tisches
beim Deutschen Verkehrssicherheitsrat werden wir Sichtbarkeitsmaterialien der Zielgruppe bei
entsprechenden Veranstaltungen zur Verfligung stellen.

Aufgrund der schmalen Silhouette sind Seniorinnen und Senioren auf dem Fahrrad besonders
gefahrdet. Daher sollte auch auf dem Rad auf Rundum-Sichtbarkeit geachtet werden, z. B. durch
das Tragen einer Warnweste. Gleichzeitig ist eine optimale Beleuchtung am Rad wichtig. Dazu
zahlen Reflektoren an Hinter- und Vorderrad, Pedalen sowie nach vorme und nach hinten ebenso
wie eine funktionierende Beleuchtung. Im Rahmen der jahrlichen Aktion ,Stadtradeln® zur
Forderung des Alltagsradverkehrs und an die Verkehrssicherheitsberatung der Vollzugspolizei
geben wir Sicherheitswamwesten und flexible Reflektorbander sowie Beleuchtungssets aus, um
fr mehr Sichtbarkeit zu sorgen (s.a. Kapitel V. 1.6 Rad Fahrende, V. 3.5 Sicherheit durch Sichtbarkeit
und Kapitel VIL. 2.4 Fahrrader).
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V. 1.6 Rad Fahrende

Um was geht es?

Im Jahre 2017 feierte das Fahrrad seinen 200sten Geburtstag. Es ist damit alter als das Automobil,
aber fortschrittlicher denn je. In Zeiten verstopfter Strafden, Larmentwicklungen und
Luftverunreinigungen vermag gerade das Fahrrad als modermmes und vielseitiges
Fortbewegungsmittel die passenden Antworten auf viele aktuelle gesellschaftlich relevante
Herausforderungen zu geben.

Rad Fahrende sind nicht verpflichtet, besondere Schutzkleidung zu tragen. Als sogenannte , dufere
Verkehrsteilnehmende® sind sie daher den Gefahren des Strafienverkehrs unmittelbar ausgesetzt.
Fahrzeugbezogene technische Sicherheitsreserven bestehen - sofern kein Helm getragen wird -
nicht.

Verkehrsunfille mit Rad Fahrenden sind daher meistens mit Personenschiaden verbunden.
Hauptkonflikte bestehen mit den Pkw-Fahrenden. So war im Jahre 2019 auf saarlandischen
Strafien jeder neunte Verungliickte ein Rad Fahrender. Die Zahl der Schwerverletzten stieg von
2018 auf 2019 von 122 auf 125. Auch der Blick auf Langzeitvergleiche belegt, dass die
Wahrscheinlichkeit, mit dem Fahrrad durch einen Verkehrsunfall zu verungliicken nicht riicklaufig
ist.

Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Rad Fahrenden

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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In den letzten zehn Jahren stieg die Gesamtzahl der Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Rad Fahrenden um
27 %. In anndhernd gleicher Groflenordnung stiegen auch die Gesamtzahl der Verkehrsunfille mit
Personenschaden, die Gesamtzahl der Verungliickten insgesamt und auch die Gesamtzahl der verungliickten
Rad Fahrenden.
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Verungliickte bei Verkehrsunféllen unter
Beteiligung von Rad Fahrenden

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2013
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Verungliickte bei Verkehrsunfallen unter
Beteiligung von Pedelec Fahrenden
im Saarland im Zeitraum 2014 - 2013
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Die Daten fiir Pedelecs werden erst seit 2014 in der polizeilichen Verkehrsunfallstatistik erfasst.

Das Nutzungspotenzial des Fahrrades ist im Saarland ausbaufahig. So liegt der Fahrradanteil hier
gerade einmal bei 3 Prozent, wahrend er in grof3eren deutschen Metropolen durchaus zwischen 20
und 30 Prozent liegt. Wie sich der pandemiebedingte Schub des Jahres 2020 auf den
Radverkehrsanteil am Modal Split mittel-und langfristig auswirkt, bleibt abzuwarten.
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Es gibt unterschiedliche Auffassungen dariiber, ob ein mehr an Radverkehr auch ein mehr an
verunfallten Rad Fahrenden bedingen wiirde.

Dem ware sicher zuzustimmen, wiirde man sich dem Thema nicht ganzheitlich nahern. Das Drehen
an einer Stellschraube alleine reicht nicht aus. Erst mit einem attraktiven Angebot, bestehend aus
einer schliissigen und sicheren Infrastruktur und darauf abgestimmten verkehrsrechtlichen
Anordnungen und einer die Vorteile der Fahrradnutzung herausstellenden Offentlichkeitsarbeit,
mag es gelingen, mehr Saarlanderinnen und Saarlander zu lberzeugen, das Fahrrad als sinnvolle
Alternative im Alltag zu nutzen. Durch die so gesteigerten Fahrradanteile wiirde der Rad Fahrende
im Verkehrsalltag vom Ausnahme- zum Normalfall. Verkehrsverhalten der unterschiedlichen
Bedarfstrager konnten sich anpassen. Im Idealfall minimierte sich das Unfallrisiko. Das Saarland
mit seiner hohen Affinitat zum Pkw muss sich dabei auf einen langerfristigen Prozess einstellen,
der langen Atem erfordert.

Schlisselaufgabe hierbei wird sein, einen sicheren Radverkehr herzustellen, denn wer Angst hat
flihlt sich unsicher, und wer unsicher ist fahrt weniger Rad.

Wie ist es zu bewerten?

Im Saarland ist der Pkw das Hauptverkehrsmittel. So ist es nicht verwunderlich, dass das
Konfliktpotenzial hauptsachlich zwischen den Pkw- und Rad Fahrenden besteht. Das Verhiltnis
der beiden Zielgruppen ist polarisierend, denn es fehlt vielfach am riicksichtsvollen Miteinander.
Rad Fahrende beklagen sich iiber mangelnde Riicksichtnahme durch Pkw Fahrende (z. B. durch
nicht angepasste Geschwindigkeit, Zuparken der Radwege) wahrend Pkw-Fahrende die mangelnde
Regelbeachtung der Rad Fahrenden kritisieren (Rotlichtverstéfie, Fahren in falscher Fahrtrichtung,
Nutzung falscher Verkehrsflichen). Insbesondere an innerodrtlichen Knotenpunkten besteht
hohes Konfliktpotenzial, das hauptsichlich im Ubersehen des Rad Fahrenden besteht. Dies gilt
beim linksabbiegenden Rad Fahrenden ebenso sowie beim rechtsabbiegenden Pkw Fahrenden,
wenn der Rad Fahrende geradeaus weiter moéchte. Besonders dramatisch sind die Unfallfolgen fiir
die Rad Fahrenden dann, wenn ein Schwerlastfahrzeug beteiligt ist. In 2019 waren bei 257
Verkehrsunfillen mit Personenschiden zwischen Pkw und Fahrriademn in 30 Prozent der Fille
die Rad Fahrenden und in etwa in 70 Prozent die Pkw Fahrenden Hauptunfallverursachende.

Tiir-Unfille sind seltene aber nicht minder schwere Verkehrsunfalle, bei den der Rad Fahrende in
eine sich 6ffnende Autotiir fahrt. So wird geschatzt, dass jeder 14. Verkehrsunfall mit einem
Fahrrad ein solcher Verkehrsunfall ist. Da Rad Fahrende bei solchen Unfillen immer mit hoher
Geschwindigkeit unterwegs sind und abrupt gestoppt werden, sind die Verletzungen entsprechend
schwer. Eine unkonventionelle Methode, die sich in den Niederlanden durchgesetzt hat, ist der
sogen. ,Hollinder Griff*. Mit diesem Griff 6ffnet der Pkw Fahrende die Autotiir mit der rechten statt
mit der naheren linken Hand. So dreht sich der Oberkorper des Fahrers automatisch nach links und
ein eventuell vorbeifahrender Radfahrer gerit in seinen Blickwinkel (Schulterblick). Dies kann
helfen, solche schweren Unfalle zu vermeiden.

Was ist zu tun?

Die Forderung des Alltagsradverkehrs ist fiir uns ein verkehrspolitisches Leuchtturmprojekt. Das
Fahrrad - konventionell oder elektrisch unterstlitzt - ist gerade erst dabei, sein Potenzial fiir die
Nutzung im Alltagsbereich zu entfalten. Dabei helfen sicherlich auch die technischen Innovationen,
die dieses Verkehrsmittel gerade in atemberaubender Weise durchlauft. Wir sehen im Fahrrad ein
mafigebliches Mittel fiir mehr mobile Vielfalt, das geeignet ist, zahlreiche Probleme der
Innenstddte - von der Parkplatznot bis zur Luftreinhaltung - zu entscharfen. Die Sicherheit der
Rad Fahrenden ist fiir uns dabei besonders wichtig.

Mit der Erstellung des saarlindischen Radverkehrsplans steht uns eine systematische
Bestandsaufnahme der aktuell zur Verfligung stehenden Radwegeinfrastruktur im Saarland zur
Verfligung. Darauf aufbauend haben wir notwendige Verbesserungsmafinahmen gelistet, um
Liicken im Radwegenetz zu schliefien und Qualitdtsverbesserungen zu erzielen (s.a. Kapitel VI. 8.
Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr).
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Dazu gehort u.a. auch die Erhohung der Sicherheit des Radfahrens, vor allem im Bereich der
Bundes- und Landstrafen. Mangel im Fahrbahnbelag, die Breite von Radverkehrsanlagen oder
sicherheits-relevante Liickenschliisse im Radwegenetz stehen deshalb fiir mehr Sicherheit
besonders im Fokus.

Mit der Einrichtung der AG Alltagsradverkehr im saarlandischen Verkehrsministerium im Jahre
2014 verfolgen wir das Ziel, den Anteil des Alltagsradverkehrs im Saarland zu steigern. Gemeinsam
mit den Kommunen, den saarlandischen Radverkehrsclubs, dem ADAC sowie externen Experten
wollen wir neue Strategien und Ideen erarbeiten und konkrete Moglichkeiten zur Forderung des
Alltagsradverkehrs aufzeigen. Wir wollen Aktivititen koordinieren und den Kommunen als
Ansprechpartner zur Verfiigung zu stehen. Dabei geht es nicht nur um Investitionen in eine
verbesserte Infrastruktur. Es geht auch und vor allem um Mafinahmen, mit denen Anreize fur die
Nutzung des Fahrrades im Alltag gesetzt, die Akzeptanz fiir den Radverkehr verbessert und das
Bewusstsein fiir die Potenziale des Radverkehrs im Saarland gescharft werden kénnen, sowohl bei
den (potenziellen) Nutzern als auch bei Verkehrsplanern und Verantwortlichen der
Strafdenbaulasttrager und der Verkehrsbehorden. Von der Vernetzung der Akteure, dem Dialog und
der besseren Kommunikation und Koordination versprechen wir uns neue positive Impulse fiir die
Entwicklung des Alltagsradverkehrs.

Wir haben uns zum Ziel gesetzt, diese Zusammenarbeit in der AG Alltagsradverkehr verbindlicher
zu gestalten und haben im Mai 2021 mit 29 Kommunen erste Schritte zur Grindung einer
Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK) unternommen.. Mit Hilfe einer
AGFK sollen die saarlandischen Kommunen noch besser bei der Radverkehrsforderung unterstutzt
werden. Zielgerichtet geférdert werden sollen der Fahrradverkehr als umwelt- und
klimafreundliche Verkehrsart, der Radverkehrsanteil am Gesamtaufkommen der Verkehrsmittel
(Modal Split), die Verkehrssicherheit der Radfahrenden, die Verkniipfung zu den Verkehrstragem
des Umweltverbundes sowie die Bildung und Erziehung im Mobilitatsbereich. Eine Geschaftsstelle
kann dabei als zentraler Ansprechpartner und Koordinator fiir die Mitgliedskommunen fungieren.
Bestehende Projekte und Kampagnen sollen auch nach Griindung einer AGFK weitergefiihrt werden.

So bitten wir seit mehreren Jahren die saarlindischen Behorden, Stadte und Gemeinden mit
wachsendem Erfolg, sich bei der Aktion , Stadtradeln zu beteiligen, um den taglichen Weg von
und zur Arbeit mit dem Rad zuriickzulegen. Im Rahmen eines Sicherheitsprojekts zur Erh6hung
der Sichtbarkeit im Strafienverkehr stellen wir den Teilnehmenden kostenlose
Sicherheitswarnwesten und retroreflektierende Arm- und Beinbander sowie fehlende
Fahrradbeleuchtungen zur Verfiigung.

Ahnliche Aktionen wie die Kampagne ,,Mit dem Rad zur Arbeit” der AOK und des ADFC Saarland
begrifien wir ausdricklich.

Mit der Aktion ,Schulradeln” wollen wir Schiilerinnen und Schiiler fiir das Radfahren im Alltag
und in der Freizeit begeistern und motivieren, durch Radfahren die eigene Mobilitatskompetenz zu
steigem. Das sog. ,Elterntaxi“ dominiert heute vielerorts das Verkehrsgeschehen rund um die
Schule. Das Fahrrad spielt dabei nur eine untergeordnete Rolle, obwohl die meisten Schulwege im
Schnitt nur wenige Kilometer weit entfernt sind. (s.a. V. 1.3 Jugendliche und junge Erwachsene),
Das wollen wir andern, um den ,Teufelskreis® ,Gefahrdungsspirale Eltermntaxi zu durchbrechen.

In der Erstellung von Radschulwegpldanen sehen wir eine wirksame Mafinahme zur Férderung der
eigenstandigen Mobilitit von Kindern und Jugendlichen und zur Reduzierung von
Gefahrdungsstellen im Umfeld der Schule. Voraussetzung fir die Erstellung guter Plane ist die
Erfassung der einzelnen Schulwege sowie moglicher Problemstellen durch die Lehrerschaft,
Schiilerinnen und Schiiler, Elternvertretungen, Strafenverkehrsbehorden, Polizei und
Radverkehrsvereinen. Wir mochten im Rahmen von Pilotprojekten die Erstellung solcher Plane mit
dem Ziel unterstiitzen, diese flaichendeckend im Saarland fiir alle weiterfithrenden Schulen zu
erstellen.

Die schwierigen Verkehrsbeziehungen zwischen den Verkehrsmitteln Pkw und Fahrrad missen
verbessert werden. Daher richten wir einen klaren Appell an alle Verkehrsteilnehmenden fiir mehr
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Riicksichthahme und Regelakzeptanz. Einfache Verhaltensmafinahmen wie der doppelte
Schulterblick (vor dem Einordnen und noch einmal vor dem Abbiegen) und das Ausstrecken des
Armes der Rad Fahrenden beim beabsichtigen Fahrtrichtungswechsel konnen schon entscheidend
sein, um schwerste Unfille zu vermeiden. Der Sichtkontakt und die Kommunikation sind von
entscheidender Bedeutung fiir ein partnerschaftliches Miteinander im Straf3enverkehr.

Darliber hinaus sehen wir in klaren verkehrsrechtlichen Anordnungen, iibersichtlichen und
begreifbaren Verkehrsfithrungen sowie der strafienbaulichen Herstellung von
Sichtbeziehungen entscheidende Elemente zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den
Radverkehr. Dort, wo Radwege platzbedingt nicht eingerichtet werden konnen, sind
Radfahrstreifen und Schutzstreifen wichtige Instrumente fiir eine geordnete und sichere
Radverkehrsfuhrung. Das hierfiir vorgesehene strafdenbauliche Regelwerk ist ein entscheidendes
Hilfsmittel. Die AG Alltagsradverkehr stellt diese den Strafienverkehrsbehorden -in komprimierter
Zusammenfassung als Broschiire - zur Verfiigung und unterstiitzt bei verkehrsrechtlichen und
straflenbaulichen Fragen im Zusammenhang mit der Anlage von Radverkehrsanlagen und
Radverkehrsfithrungen.

Auf unserer Intermetseite www.fahrrad.saarland.de finden sich nitzliche Informationen und
Wissenswertes zur saarlandischen Radstrategie, Infrastruktur, Fahrradsicherheit sowie zu
Forderprogrammen und aktuellen Projekten rund um das Fahrrad im Alltag und auf den
touristischen Routen.

Die Sichtbeziehungen sowie die Gefahr des ,, Toten Winkels” stellt gerade beim Rechtsabbiegen
eine besonders grofie Gefahr zwischen Schwerlastfahrzeugen und Rad Fahrenden dar.
Abbiegeassistenzsysteme konnen hier entscheidende Hilfe leisten. Bis zu deren
Marktdurchdringung wird es noch dauern. Andererseits konnen optische, akustische oder taktile
Warnsignale von Assistenzsystemen, die nicht kamerabasiert sind, nur dann wirken, wenn die
vorgeschriebenen Spiegel korrekt eingestellt sind. Fir die Sichtbeziehungen sind die
vorgeschriebenen Spiegel eines Schwerlastfahrzeuges von entscheidender Bedeutung. Wir
mochten bis zur Marktdurchdringung von Assistenzsystemen der Gefahr von Rechtsabbiege-
unfillen entgegentreten, indem wir Spiegeleinstellplitze (0BG Verkehr) bei den 6ffentlichen und
gewerblichen Haltern von Schwerlastfuhrparks markieren lassen. Ziel soll sein, dass das
Fahrpersonal vor Verlassen des Werksgelandes mit Hilfe der Markierung die korrekte Einstellung
der Spiegel des Fahrzeuges Ulberprift. Mit o6ffentlichkeitswirksamen Sonderaktionen weisen wir
zudem auf das besondere Problem des ,Toten Winkels® hin. Zu diesem Zweck haben wir
Totwinkel-Planen sowie weitere Unterrichtsmaterialien beschafft und sie den
Jugendverkehrsschulen fiir den unterstiitzenden Einsatz im Verkehrsunterricht zur Verfligung
gestellt.

Das Tragen des Fahrradhelms sehen wir als entscheidendes Hilfsmittel, um in vielen Fillen
schwere und schwerste Kopfverletzungen zu vermeiden bzw. schwere Folgen abzumildern. Bereits
im Jahre 2014 haben wir durch eine Fahrradhelm-Kampagne auf das freiwillige Tragen des
Fahrradhelms vor allem bei Kindern hingewiesen. Mittlerweile sind drei von vier Kindermn unter 10
Jahren regelmafiig mit einem Fahrradhelm unterwegs. Unter den 11- bis 16-Jahrigen hat sich die
Helmtragequote sogar von 29 Prozent auf 34 Prozent erhoht. Lediglich bei Erwachsenen jeden
Alters tragt nur etwa jede/r fiinfte Rad Fahrende einen Helm, obwohl die schiitzende Wirkung
mittlerweile aufler Frage steht. Wir appellieren daher an die Einsicht der letztgenannten Gruppe,
sich dem Thema Fahrradhelm zu offnen und dem positiven Beispiel von Kindern und
Jugendlichen zu folgen. Wir werden die Méglichkeiten der Offentlichkeitsarbeit nutzen, und fiir das
Tragen des Fahrradhelms zu werben. Die Einfiihrung einer Fahrradhelmpflicht, wie sie teilweise
gefordert wird, sehen wir derzeit kritisch, da sie eher abschreckend auf die
,Neueinsteigenden” wirken konnte. Wir begriifien die Bemiihungen der BASt und der Industrie, die
technologische Weiterentwicklung der Fahrradhelme fiir mehr Sicherheit und Tragekomfort
voranzutreiben, so dass insbesondere Argumente der Optik, der korperlichen Einschrankung und
des Suggerierens einer scheinbaren Sicherheit nicht mehr tragen.
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Die Radfahrausbildung mit abschliefiender Radfahrpriifung in den saarlandischen
Grundschulklassen ist dort seit Jahren fester Bestandteil des Schulplans (s.a. Kapitel V. 1.2 Kinder).
Wir begriifien das Engagement der Lehrerinnen und Lehrer sowie der Verkehrssicherheitsberatung
der Vollzugspolizei des Saarlandes und sehen in dieser Mobilititserziehung einen elementaren
Baustein, um die Zielgruppe recht frith mit dem Verkehrsmittel Fahrrad vertraut zu machen. Auch
wenn Kinder vor Schuleintritt vielleicht schon ,technisch® Radfahren kénnen, so sind sie bis zum
achten Lebensjahr noch nicht in der Lage, mehrere komplexe Situationen mit dem Fahrrad
gleichzeitig zu beherrschen. Die systematisch aufgebaute Radfahrausbildung vermittelt die
notwendigen theoretischen und praktischen Kompetenzen. Aber auch hier gilt: das Lernen im
Schonraum der Jugendverkehrsschulen oder des Schulhofes bereitet auf das Fahren im realen
Strafdenverkehr vor, es kann es aber nicht ersetzen. Eltern sind hier gefragt, ihre Kinder bei ihren
ersten selbstindigen Fahrten aktiv zu begleiten und immer wieder Hinweise flr
verkehrsgerechtes Verhalten zu geben. Um Eltern hierbei zu unterstiitzen begrufien wir
Elternveranstaltungen, bei denen Mutter und Vater durch die Lehrerinnen und Lehrer oder die
Verkehrssicherheitsberatung der Vollzugspolizei dariiber informiert werden, wie sie ihre Kinder gut
auf den Strafenverkehr vorbereiten. Das Programm , Kind und Verkehr“ des DVR bietet z.B. tiber
zahlreiche Module ausgebildeten Moderierenden die Moglichkeit, gemeinsam mit den
Erzieherinnen und Erziehern oder auch direkt mit den Eltern die Veranstaltungsinhalte
abzustimmen und nach deren Interessen auszurichten oder auch Projekte zur Verkehrssicherheit
direkt mit den Kindern durchfiihren. Im Saarland sind derzeit funf Moderatoren des ADAC und der
Landesverkehrswacht ausgebildet. In diesem Zusammenhang sind auch die jdhrlichen
Fahrradturniere des ADAC zur Vertiefung des durch die Radfahrausbildung erlernten zu nennen.

Die Radfahrschule ProVelo des ADFC Saarland e.V. hat sich zum Ziel gesetzt, Schiilerinnen und
Schiiler, aber auch Erwachsene im verkehrssicheren Umgang mit Fahrradern zu schulen und so die
Radfahrkompetenz der saarlindischen Bevélkerung zu steigern. Uber die Férderrichtlinie NMOB-
Rad leisten wir finanzielle Unterstitzung zum langfristigen Erhalt der Radfahrschule ProVelo.

Die vor allem bei erfahrenen Verkehrsteilnehmenden zunehmend beliebten elektrisch
unterstiitzten Fahrrader (Pedelecs) erfordern nicht zuletzt wegen des hohen Gewichts der Rider
und der Antriebsunterstiitzung fahrerisches Geschick. Die Verkehrssicherheitsberaterinnen und
-berater der Vollzugspolizei verfiigen lber eine vom Bundesverkehrsministerium finanzierte
spezielle Instruktor-Ausbildung durch Referenten des Verkehrsclubs Deutschland (VCD). Sie sind
dadurch befahigt, gemeinsam mit den Stadten und Kommunen spezielle Fahrsicherheitstrainings
fur Pedelecs anzubieten, um die Teilnehmenden auf verschiedenen Parcoursabschnitten eine
hohere Sicherheit bei der Handhabung eines Pedelecs zu geben. Vergleichbare Angebote gibt es
auch durch den ADFC und den ADAC. Wir bitten alle Interessierte, von diesem Angebot Gebrauch
zu machen und werben z. B. auf dem saarlindischen Verkehrssicherheitstag dafiir.
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V. 1.7 Motorrad Fahrende

Um was geht es?

Die Vorziige wie Freiheit, Individualitat und Spaf3, die die Motorradfahrenden so schatzen, duirfen
Uber eines nicht hinwegtdauschen: es ist mitunter die gefahrlichste Art, sich im Straf3enverkehr zu
bewegen. Dies gilt besonders fiir ,,schwere Maschinen®, aber auch fiir Leicht- und Kleinkraftrader.
Die Knautschzone ist der eigene Korper. Auch modernste Sicherheitsbekleidung vermag
maximal leichtere Stlirze auszugleichen. Ein Blick in die Unfallstatistik unterstreicht dies leider: Von
den insgesamt 3.046 im Strafienverkehr getoteten Personen war demnach 2019 jeder Fiinfte auf
einem Kraftrad unterwegs. Es kamen auf diesen Fahrzeugen ca. 41.000 Menschen zu Schaden,
insgesamt waren Nutzer von Kraftradern aller Art an 41 Prozent aller Unfille mit
Personenschaden beteiligt - obwohl sie nur zwei Prozent der jihrlichen Fahrleistung erbrachten,
oftmals nur wahrend der Sommersaison unterwegs sind und nur ca. 7,7 Prozent der zugelassenen
Fahrzeuge ausmachen (im Vergleich zum dominanten Pkw, der es auf ca. 80 Prozent Anteil im
Fahrzeugbestand bringt).

Auf saarlandischen Strafien zeigt sich ein dhnliches Bild: Wenn auch die Zahl der getoteten
Motorradfahrender von 10 Toten in 2017 auf zwei Tote im Jahre 2019 gesunken ist, war im Jahre
2019 bei 158 schwerverletzten Motorradfahrender (von insgesamt 705) jeder vierte
Schwerverletzte mit dem Motorrad unterwegs.

Verkehrsunfalle unter Beteiligung
von motorisierten Kraftradern (MoZ)

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Obwohl die Entwicklung der Gesamtzahl der Verkehrsunfalle unter Beteiligung Fahrerinnen und Fahrern moto-
risierter Kraftrdder in den letzten zehn Kalenderjahren ein heterogenes Bild zeigt, liegt der Wert des
Jahres 2019 anndhernd auf dem Niveau des Jahres 2010. Riickgdnge gegeniiber dem Ausgangswert
des Jahres 2010 sind im Jahr 2019 bei der Gesamtzahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden, der
Gesamtzahl der Verungliickten und der Gesamtzahl der verungliickten Fahrerinnen und Fahrern von mo-
torisierten Kraftrademn zu verzeichnen.
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Verungliickte bei Verkehrsunfallen unter Beteiligung
von motorisierten Kraftradern (MoZ)

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Wie ist es zu bewerten?

Motorradfahren ist Charakterfrage. Es bedarf enormer Selbstdisziplin, der Moglichkeit der
Beschleunigung, des Ausreizens von Geschwindigkeiten und fahrphysikalischen Gesetzen sowie
des Ausnutzens der Vorteile der schmalen Silhouette und der vergleichsweise geringen
Fahrzeugbreite nicht zu erliegen. Immer dort, wo diese Selbstdisziplin fehlt, steigt das Risiko des
Verkehrsunfalles sowohl fiir die Motorrad Fahrenden als auch fiir unbeteiligte Dritte. Auch wenn
es nicht zum Unfall kommt: durch riskante Fahrweisen werden Motorrad Fahrende immer wieder
zum Argemis fiir andere Verkehrsteilnehmende. Sind dann damit noch hohe Lirmemissionen
verbunden, werden insbesondere von der Anwohnerschaft an beliebten Motorradstrecken immer
haufiger Forderungen nach Streckensperrungen erhoben.

Motorradfahren erfordert viel Kénnen und Erfahrung. Neben einer guten Sicherheitsausriistung
ist auch die korperliche Fitness fiir die sichere Fahrzeugfiihrung ein entscheidender Faktor. Eine
gute Ausrustung ist hilfreich, um im Falle von Stiirzen das Schlimmste zu verhindern. Bei all jenen,
die das Motorrad nur in der klassischen Motorradsaison von April bis Oktober nutzen, konnen
Fahrkompetenz und Erfahrung schon mal einrosten.

Besonders gefahrdet sind neben den Neueinsteigern vor allem die Wiedereinsteiger im Alter
zwischen 50 und 54 Jahren, die sich nach langerer Pause wieder ein (leistungsstarkes) Motorrad
zulegen. Bei ihnen macht sich die tiber die Jahre verloren gegangene Erfahrung besonders drastisch
bemerkbar, was ihr Anteil an todlich verletzten Fahrenden statistisch leider belegt. So waren in
2017 im Saarland acht der 10 Getéteten zwischen 43 und 60 Jahre alt.

Das hochste Konfliktpotenzial besteht zwischen Pkw- und Motorrad Fahrenden. Entgegen
mancher Vermutung sind es aber nicht Uberwiegend die Motorrad Fahrenden, die im Falle von
Verkehrsunfdllen die Unfallursache setzen. Die Unfallverursachung hilt sich bei beiden
Zielgruppen in etwa die Waage.
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Insbesondere Pkw Fahrende Uibersehen beim Fahrtrichtungswechsel, beim Anfahren vom
Fahrbahnrand, Wenden und beim Rickwartsfahren trotz der Verpflichtung des eingeschalteten
Fahrlichts beim Motorrad dessen schmale Silhouette und unterschiatzen die
Annaherungsgeschwindigkeiten. Insbesondere beim Beginn der Motorradsaison ist man an die
verstarkte Prasenz der Zweirdader noch nicht so gewohnt.

Auf Landstraf3en sterben die meisten Motorrad Fahrenden. Nichtangepasste Geschwindigkeit,
riskante Uberholmanéver und falsches Kurvenverhalten sind hier die Hauptunfallursachen. Mit
straflenverkehrsrechtlichen und vor allem strafienbaulichen Mafinahmen besteht die
Moglichkeit, das Verkehrsverhalten der Motorradfahrenden an kritischen Stellen zu beeinflussen
und die Folgen im Falle eines Verkehrsunfalles zu mildern.

Was ist zu tun?

Motorrad Fahrende konnen selbst viel fiir die eigene Sicherheit tun. Wir empfehlen allen
Motorradbegeisterten nach der Winterpause, die Saison mit einem Fahrsicherheitstraining, z. B.
auf dem Verkehrsiibungsplatz des ADAC Saarland unter Anleitung erfahrener
Fahrinstruktorinnen und -instruktoren, zu beginnen. Dies gilt umso mehr, wenn man nach mehreren
Jahren den Wiedereinstieg wagt. Viele Berufsgenossenschaften ibernehmen einen hohen Anteil
der Kosten solcher Sicherheitstrainings. Das Institut fiir Zweiradsicherheit (ifz) stellt unter
www.ifz.de eine Online-Plattform zur Verfiigung, auf der jeder motorisierte Zweiradfahrende das
passende Training in seiner Nahe finden kann.

Eine gute Schutzkleidung ist fiir Kraftradfahrende unerlisslich. Trotz der gesetzlichen
Verpflichtung des Fahrens mit Fahrlicht werden Motorradfahrende immer wieder Gbersehen. Wir
messen der Sichtbarkeit daher hochste Bedeutung zu. Aus diesem Grund haben wir gemeinsam
mit der DeHoGa Saar, dem ADAC Saar sowie dem DVR eine Kampagne zur Erh6hung der
Sichtbarkeit fiir Motorrad Fahrende gestartet. So (iberreichen wir den im Saarland als
motorradfreundlich  zertifizierten Hotelbetrieben reflektierende Sicherheitswesten,
Rucksackhiillen sowie Visierputztiicher, um sie ihren motorradfahrenden Gasten zu liberreichen.

Wir erachten polizeiliche Schwerpunkteinsitze zu Saisonbeginn aber auch wahrend der Saison
als wichtiges Instrument, den technischen Zustand der Fahrzeuge aber auch das Verkehrsverhalten
der Fahrenden zu kontrollieren und im Bedarfsfalle auch konsequent zu sanktionieren. Bei den
Schwerpunktkontrollen ,Motorisierte Zweirider® kommen speziell ausgebildete Krafte der
Verkehrspolizei mit Polizeimotorradern zum Einsatz. Bei diesen Einsatzen werden auch Krafte der
Verkehrssicherheitsberatung eingesetzt. Insbesondere die Kombination dieser Kontrollen mit
Praventionsmafinahmen (Multimedia-Stand mit zielgruppenspezifischen Informationsangeboten
und Verteilung von Sicherheitswarnwesten des DVR) erachten wir als sinnvoll, um
Verkehrsverhalten nachhaltig positiv zu beeinflussen. Die Vollzugspolizei wird die Instrumente der
Praventionsarbeit auch bei der operativen Einsatzbegleitung von grofieren
Motorradveranstaltungen (Sternfahrten, Saisonauftakt- und Wohltitigkeitsveranstaltungen von
Motorradvereinen) einsetzen, um moglichst weite Teile der saarlandischen Motorrad Fahrenden zu
erreichen.

Dort, wo es unfallauffillige Bereiche auf saarlandischen Strafden fiir Motorrad Fahrende gibt, bedarf
es der griindlichen Ursachenanalyse. Mit den ortlichen Unfallkommissionen des Saarlandes
verfugen wir Uber geeignete Gremien, Gegenmafinahmen zur Entscharfung von erkannten
Unfallhdaufungsstellen umzusetzen (s.a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen). Die hierfur
entwickelten Regelwerke, z. B. das Merkblatt zur Verbesserung der Straflenverkehrs-
infrastruktur fiir Motorradfahrende (MVMOT) leistet hierbei wertvolle Hilfe. Streckenbezogene
Verkehrsschauen und Sicherheitsaudits konnen allerdings im Vorfeld schon kritische Stellen vor
allem auf Landstraflen identifizieren. Wir bitten die verantwortlichen Stellen, von diesem
Instrument Gebrauch zu machen (s.a. Kapitel IV. 2.4 Verkehrsschauen).
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Schliefdlich appellieren wir an die Motorrad Fahrenden, sich ihrer besonderen Verantwortung im
Strafdenverkehr bewusst zu sein. Ein regelkonformes Verhalten tragt mafigeblich zur Sicherheit im
Strafienverkehr bei. Dies gilt sowohl fiir das personliche Verhalten als auch fiir den technischen
Zustand der Maschinen. Korrektes Verhalten fordert vor allem auch die Akzeptanz und Toleranz
all der anderen Saarlanderinnen und Saarlander, die dem Motorrad weniger zugeneigt sind und die
sich durch Fehlverhaltensweisen beeintrachtigt fithlen.

Dabei ist vor allem die Lairmentwicklung einiger Fahrzeuge immer wieder Stein des Anstof3es.

Durchfahrverbote sind strafienrechtlich nicht so ohne weiteres durchzusetzen. Sie sind auch mit
dem pluralistischen Mobilitaitsgedanken nicht vereinbar. Lirm kann aber krank machen. Bei
dauerhaftem Uberschreiten bestimmter Lirmpegel zu bestimmten Zeiten koénnten
Strafdenverkehrsbehorden gezwungen sein, einschreiten zu miissen, insbesondere wenn sich
eine Gefahrenlage entwickelt, bei der das Risiko der Gesundheitsbeeintrachtigung von
Anwohnern das Recht auf Mobilititsfreiheit von Motorrad Fahrenden erheblich iibersteigt.

Vor diesem Hintergrund setzen wir mehr auf Eigenverantwortung und Riicksichtnahme als auf
zusatzliche Vorgaben und Regelungen. Bundesweite Initiativen mit Modellversuchen, wie z.B. des
BDMV e.V. (,Es geht auch leiser), enthalten gute Losungsansatze

Im Rahmen ihrer anlassbezogenen Kontrollen kontrollieren speziell geschulte Krafte der Ver-
kehrspolizei unter anderem auch die Abgasanlagen von motorisierten Zweiradern nach moglichen
Manipulationen und dadurch indizierten unzuldassigen Larmemissionen. Zur verbesserten Nach-
weisfithrung vor Ort werden geeichte Schallpegelmessgerate sowie externe Drehzahlmesser ein-
gesetzt, um umfassender und einfacher Fahrgerauschpriifungen vornehmen zu kénnen.
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V. 1.8 Zu Fuf3 Gehende

Um was geht es?

Gehen ist die urspriinglichste Form der Mobilitat. Jede Reise beginnt und endet mit einem Fufdweg,
sei es auch nur, um ein Fahrzeug zu erreichen oder abzustellen. Insbesondere der OPNV kann nur
funktionieren, wenn er fiir zu Fuf3 Gehende erreichbar und so organisiert und gestaltet ist, dass er
flir diese nutzbar ist. Bedenkt man, dass der Pkw als haufigstes Fortbewegungsmittel im Schnitt ca.
23 Stunden am Tag steht, wird einem bewusst, was gar nicht so offensichtlich scheint: die Gruppe
der zu Fuf3 Gehenden ist die grofite Zielgruppe von allen. Fufigangerinnen und Fuf3ganger
bewegen sich zwar nicht immer nur im offentlichen Strafienverkehr. Sobald sie es aber tun, sind
sie als ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende besonders hohen Risiken ausgesetzt. Dies belegen
die Unfallzahlen. So nahmen im Saarland die zu Fufs Gehenden in den Jahren 2014 bis 2019 nahezu
immer den zweiten Rang in der Liste der in diesem Jahr jeweils im Verkehr Getoteten ein.

Verkehrsunfalle unter Beteiligung
van zu Full Gehenden

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019

= \lerkehrsunfalle mit zu Ful Gehenden === davon Unfalle mit Personenschaden dabei verungliickte zu Full Gehende

700
Bal

600

aall a3l

54l
573
519 ;
489 i 500
ald N —"“\ ik 485
488

43l

400
2010 201 2012 2013 2014 2013 2016 2017 2018 2013

Analog zur 10-Jahresbetrachtung der Verkehrsunfille unter Beteiligung motorisierter Kraftrdder sind
auch bei den Verkehrsunfillen unter Beteiligung von zu Fuf3 Gehenden sowohl Anstiege als auch
Riickgdnge innerhalb des Analysezeitraumes zu ersehen und auch der Wert des Jahres 2019 ist beinahe
deckungsgleich mit dem Wert des Jahres 2010. Dagegen sind bei der Gesamtzahl der Verkehrsunfalle
mit Personenschaden und der Gesamtzahl der verungliickten zu Fufd Gehenden leichte Anstiege im 10-
Jahres-Vergleich festzustellen

Laut einer Auswertung des statistischen Bundesamtes des Jahres 2018 ereignen sich die meisten
Verkehrsunfille zwischen zu Fuf3 Gehenden und Pkw (ca. 73 Prozent). Besonders problematisch
sind dabei solche Stellen, an denen ein Querungsbedarf besteht, diesem aber nicht durch eine
gesicherte Querungsstelle entsprochen wird. Rund ein Drittel aller Fufverkehrsunfalle ereignen
sich an Kreuzungen und Einmiindungen. Auch das Tageslicht spielt eine wesentliche Rolle: Bei
etwa der Halfte der getoteten zu Fufy Gehenden innerorts ergab die statistische Analyse, dass der
Unfall bei Dunkelheit oder Dimmerung, der (iberwiegende Anteil davon in den verkehrsreichen
Morgen- und Abendstunden geschah. Rund 35 Prozent der getteten und schwer verletzten zu Fuf3
Gehenden entfallen auf die drei Monate November, Dezember und Januar.
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Wie ist es zu bewerten?

Auf der Suche nach Losungen, um Staus zu vermeiden sowie zu hohe Larm- und Abgaswerte zu
senken, setzen immer mehr Kommunen darauf, die Aufenthaltsqualitdt in den Innenstiddten fiir
zu Fuf3 Gehende zu verbessern, denn Gehen verbraucht keinen Parkraum, ist leise und
emissionsfrei. Belebte Raume fordern zudem das kommunikative Miteinander. Dort, wo viele
Menschen regelmafiig unterwegs sind, verschwinden Angstraume, und es wird nicht nur im
Strafienverkehr sicherer.

Verkehrsunfdlle mit zu Fufd Gehenden haben fiir diese nahezu immer Korperverletzungen zur
Folge. Keine andere Zielgruppe ist dabei mehr der Dynamik von Fahrgeschwindigkeiten und deren
Konsequenzen ausgesetzt. Liegt bei einem Erwachsenen mittleren Alters die
Totungswahrscheinlichkeit bei einem Aufprall mit 30 km/h bei ca. 20 Prozent, so steigt sie bei
einer Erfassung mit 60 km/h auf ca. 80 Prozent - eine Verdoppelung der Geschwindigkeit
vervierfacht die Wahrscheinlichkeit, durch den Anprall getotet zu werden. Bei Kindern oder dlteren
Menschen ist die Entwicklung noch ungiinstiger. Diese Dynamik rechtfertigt die Uberlegung, iiberall
dort, wo sich viele Menschen oder besonders schiitzenswerte Menschen aufhalten,
Geschwindigkeiten angemessen zu reduzieren bzw. Geschwindigkeitsiiberschrei-tungen harter zu
sanktionieren.

Die Anzahl der Verkehrsunfille mit zu Fuf3 gehenden Personen steigt immer mit Beginn der dunklen
Jahreszeit. Zu dunkle Kleidung oder das Uberqueren von Strafien aufierhalb von beleuchteten
Querungsstellen tragen viel zum Unfallrisiko bei. Bei Dammerung und Dunkelheit sollten sich
Fuf3gangerinnen und Fuf3gdanger gut sichtbar machen. Gerade bei den starken Lichtkontrasten in
einer mit Leuchtwerbung oder Lichterschmuck illuminierten Innenstadt ist es fiir Autofahrer
schwierig, Personen am Fahrbahnrand oder auf der Fahrbahn rechtzeitig wahrzunehmen. Helle
Kleidung allein reicht im Winter nicht aus. Zusatzliche reflektierende Hilfsmittel in der Kleidung
oder zur Kleidung erhohen die Sichtbarkeit enorm.

Die Wahl der Geschwindigkeit der Kfz Fahrenden muss stets angemessen sein. Erlaubte
Geschwindigkeiten gelten nur unter den giinstigsten Bedingungen. Bei Verkehrsunfallen mit zu
Fufd Gehenden uberschritten die Fahrzeuge selten die erlaubte Hochstgeschwindigkeit. VVielmehr
missachteten sie die rechtliche Vorgabe, die Geschwindigkeit den Umstinden anzupassen.
Befinden sich Menschen am Fahrbahnrand - vor allem Kinder, Altere oder Hilfsbediirftige - sind
die Umstande nicht glinstig. Es darf nur so schnell gefahren werden, dass eine Gefahrdung dieser
Personen ausgeschlossen ist. Jeder Kilometer zu schnell verlangert den Anhalteweg.

Die Allgegenwart technischer Geriten hat auch die zu Fufd Gehenden erfasst. Das Abspielen von
Musik, das Telefonieren, das Schreiben oder Lesen von Textnachrichten mit standig
gesenktem Kopf und das Tragen von stark schallisolierenden Muschelkopfhérern, die die Ohren
komplett umschliefien, sind Entwicklungen, die eine neue Risikoeskalation fiir zu Fuf3 Gehende
erwarten lassen. Ablenkung und mangelnde optische und akustische Wahrnehmung der
Umgebungssituation sind bei einem unvermittelten Uberqueren der Fahrbahn besonders
dramatisch und fiir Pkw Fahrende kaum vermeidbar. An Haltestellen von Bussen und der
Saarbahn oder bei abseitigen Uberquerungen der Saarbahngleise sind immer mehr Menschen mit
gesenktem Kopf zu beobachten, die sich in gefdhrliche Situationen bringen und das
Fahrpersonal zu abrupten Fahrmanoévern zwingen, die immer seltener erfolgreich sind. So wurden
in den letzten 12 Jahren neben einer Vielzahl von Verletzten insgesamt acht Menschen beim
Zusammenprall mit Fahrzeugen der Saarbahn getotet, die ausschliefilich zu der Zielgruppe der zu
Fufd Gehenden gehorten.
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Was ist zu tun?

Gegenseitige Riicksichtnahme ist auch hier der wichtigste Appell, um ein auskdmmliches
Miteinander zu erreichen. Kaimpfe um Bevorrechtigungen und Platzvorteile sind der falsche Weg,
denn Verkehrsflichen lassen sich nicht beliebig ausdehnen, so dass die Flichen, die allen
gleichberechtigt zustehen, auch gerecht und angemessen nutzbar gemacht werden miissen. Wir
appellieren an alle Kfz Fahrenden, die Geschwindigkeit in der Stadt stets an die jeweiligen
Situationen anzupassen. Wer beispielsweise in einer Wohnstraf3e statt mit Tempo 30 mit 40 km/h
unterwegs ist, verlingert seinen Anhalteweg um das Anderthalbfache. Das konnen die
entscheidenden Meter sein, die den Unterschied zwischen ,gerade noch mal gut gegangen” und
einer folgenschweren Kollision ausmachen.

Darliber hinaus sollten motorisierte Verkehrsteilnehmende im innerstadtischen Verkehr immer auf
Personen achten, die die Fahrbahn iiberqueren wollen, besonders beim Abbiegen an Kreuzungen
und Einmiindungen und bei ungiinstigen Witterungsverhaltnissen. Die Fufigangerinnen und
Fuf3ganger bitten wir, flir ihre bestmaogliche Sichtbarkeit zu sorgen. Normale Kleidung ist auf der
Straf3e im Scheinwerferkegel eines Autos nur bis maximal 40 Meter sichtbar, bei Regen oder Nebel
ist die Sichtweite deutlich verringert. Mit retroreflektierenden Elementen steigt die Entfernung
dagegen auf bis zu 150 Meter. Das Tragen von entsprechender Schutzkleidung sowie die
Verwendung von retroreflektierenden Biandern in der Dammerung und bei Dunkelheit helfen
hierbei immens.

Fuf3gingerinnen und Fuf3ginger bitten wir, zum Uberqueren stirker befahrener Strafien Ampeln,
Fufigingeriiberwege (sog. ,Zebrastreifen“) und Mittelinseln zu nutzen und das Rotlicht zu
respektieren. Das Queren zwischen geparkten Fahrzeugen sollte wo immer es geht vermieden
werden. Ein Blickkontakt mit den Fahrenden kann helfen, deren Verhalten richtig einzuschatzen.

Verkehrsschauen und Interventionen der ortlichen Unfallkommissionen sind wichtige
Instrumentarien, um Gefahrenstellen im Vorfeld zu erkennen oder sie riickwirkend zu beseitigen.
Wir bitten die zustandigen Straf3enverkehrs- und Strafienbaubehorden, fiir ausreichende und
sichere Querungshilfen zu sorgen.

An Kreuzungen und Einmiindungen missen optimale Sichtbeziehungen bestehen.
Sichtbehinderungen durch Verkehrszeichen, Bepflanzung, Werbeplakate, Schaltkasten u.a. sind zu
vermeiden. Auch parkende Kraftfahrzeuge sind Sichthindernisse fiir und auf tiberquerende zu Fuf3
Gehende. Das Parken ist daher durch geeignete Mafinahmen in Kreuzungs- und
Einmiindungsbereichen und an anderen Uberquerungsanlagen in den freizuhaltenden Sichtfeldern
auszuschlief3en. Insbesondere dann, wenn erforderliche Sichtfelder auf zu Fuf Gehende nicht
freigehalten werden konnen (z.B. bei Hauservorspriingen), bei viel Abbiegeverkehr oder bei hohen
Abbiegegeschwindigkeiten sollten zu Fuff Gehende mit einer eigenen signalisierten Ampelphase
gefiihrt werden.

Trotz der mit der 54. Verordnung zur Anderung der StVO im April 2020 eingefiihrten
Abbiegegeschwindigkeit (4-7 km/h, max. 11 km/h) fir Kfz von mehr als 3,5 t zuldssiger
Gesamtmasse verleiten an Kreuzungen grofle Abbiegeradien zu hdheren Abbiege-
geschwindigkeiten, und damit Kollisionsgeschwindigkeiten mit schweren Unfallfolgen.

Straf3enbeleuchtungen auf der Basis neuester LED-Technik helfen dabei, Verkehrsflichen optimal
auszuleuchten.

Mit der 53. Verordnung zur Anderung der StVO wurde 2017 die rechtliche Méglichkeit geschaffen,
vor Schulen, Kindergirten und weiteren sozialen Einrichtungen ohne qualifizierte
Gefahrenbegriindung innerortlich streckenbezogene Geschwindigkeitsbegrenzungen von 30
km/h anordnen zu kénnen. Wir haben uns fiir die Schaffung dieses Rechtsrahmens eingesetzt
und bitten die verantwortlichen Stellen darum, hiervon Gebrauch zu machen.

Kritisch sehen wir die Entwicklung der Ablenkung der Fuf3gangerinnen und Fuf3ganger bei der
Nutzung von Smartphones zum Telefonieren, Texten oder Musikhoren, insbesondere unter
Verwendung von vollisolierenden Kopfhorern.
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Insbesondere im Bereich von Haltestellen von Bussen und der Saarbahn zeichnen sich immer
haufiger gefahrliche Situationen ab. Im Rahmen eines Verkehrssicherheitsprojektes mochten wir
gemeinsam mit den Verantwortlichen der Strafienverkehrsbehorden und dem Saarlandischen
Verkehrsverbund (SaarVV) offentlichkeits-wirksam auf die Gefahren in diesem Zusammenhang
hinweisen, um zu sensibilisieren.

Zugeparkte Gehwege sind fiir viele Fuf3gingerinnen und Fuf3ginger ein Argernis. Ein Ausweichen
auf die Fahrbahn erhoht zudem das Unfallrisiko immens. Wir bitten die Kommunen darum,
falsches Parken konsequent zu ahnden. Mit der 54. Verordnung zur Anderung der StVO haben wir
uns dafiir eingesetzt, die hierfiir vorgesehenen Verwarn- und Bufigelder zu erh6éhen, um fiir mehr
Regelakzeptanz zu sorgen.

Rad Fahrende bitten wir, den Gehweg nur zu befahren, wenn es Ihnen durch Verkehrszeichen
erlaubt ist. Dann ist die Geschwindigkeit den zu Fuf3 Gehenden anzupassen. Ansonsten gehoren
Rad Fahrende auf Radverkehrsanlagen oder auf die Fahrbahn.

Die schweren Folgen bei Rechtsabbiegeunfillen zwischen Schwerlastfahrzeugen und
ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden wie zu Fufd Gehenden und Rad Fahrenden machen uns
besonders betroffen. Auch das Fahrpersonal wird nach derart schlimmen Ereignissen traumatisiert,
was auch nicht ohne Konsequenzen fiir die Unternehmen bleibt. In der Zeit bis zur vollstandigen
Marktdurchdringung von Abbiegeassistenzsystemen moéchten wir dieser besonderen Unfallgefahr
im Strafienverkehr mit einer unkonventionellen Maf3inahme entgegentreten. Mittels einer speziell
angefertigten Schablone besteht die Moglichkeit, auf den Werksgelainden von privaten
Unternehmen und oOffentlichen Einrichtungen mit entsprechendem Fuhrpark einen
Spiegeleinstellplatz (0BG Verkehr) markieren zu lassen. Mit dessen Hilfe gelingt es dem
Fahrpersonal in wenigen Minuten vor Verlassen des Werksgeldndes, die korrekte Einstellung der
gesetzlich vorgesehenen Spiegel zu priifen bzw. Fehleinstellungen zu korrigieren. Diese Schablone
steht kostenlos zur Verfligung und kann im Verkehrsministerium gebucht werden. Wir appellieren
an alle Bedarfstrager, von dieser Moéglichkeit Gebrauch zu machen.

Als Mitglied in der Arbeitsgruppe der Verkehrsministerkonferenz ,Ad hoc AG
Fuf3verkehrspolitik” oder im ,Biindnis fir moderne Mobilitat* zwischen Bund und Landern
wollen wir daran mitarbeiten, mit wissenschaftlicher Unterstiitzung sowie Experten aus den
Stadten und Gemeinden, der Stadtplanung und Verkehrsvereinen, Strategien und Konzepte zu
entwickeln, um den Fufiverkehr auch in den saarlandischen Kommunen zu fordem, zu
attraktivieren, sicherer zu machen und den hierfiir erforderlichen Rechtsrahmen zu schaffen. Hierzu
gehort auch unsere Mitarbeit beim ,Nationalen Kompetenzwerk fiir nachhaltige
Mobilitit” (www.nakomo.de).
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V. 1.9 Mobilitatseingeschrankte Personen

Um was geht es?

Es ist das selbstverstandliche Recht von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen, ihr Leben wie
alle anderen Menschen auch moglichst selbstbestimmt und ohne fremde Hilfe meistern zu
konnen.

UN-Behindertenrechtskonvention, die Verfassung des Saarlandes und das Saarlandische
Behindertengleichstellungsgesetzes geben vor, wirksame Mafinahmen zu treffen, um fiir Menschen
mit Behinderungen personliche Mobilitit mit grofitmoglicher Unabhingigkeit, und den
gleichberechtigten Zugang auch zu Transportmitteln sicherzustellen.

So gab es zum 31122019 im Saarland z B. 103.028 Menschen mit einem
Schwerbehindertenausweis, darunter 5.701 blinde oder sehbeeintrachtigte Personen, 3.782
Betroffene mit Sprach- oder Sprechstérungen, Taubheit, Schwerhorigkeit oder
Gleichgewichtsstorungen, (iber 20.000 Personen mit einer Funktionseinschrinkung der
Wirbelsdule oder des Rumpfes, knapp 14.000 Personen mit Funktionseinschrankungen von
Gliedmafien und knapp 1.000 Personen mit einem (Teil-) Verlust von Gliedmafien. Damit zeigt
sich, dass eine Vielzahl von Saarlanderinnen und Saarlandern von einem barrierefreien und damit
sicheren Verkehrsraum profitieren.

Fir die Verkehrssicherheit im Straflenverkehr kommt es daher darauf an, alle Hindernisse zu
erkennen und weitestgehend zu beseitigen, die diesem Recht entgegenstehen. Fiir Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen ist es daher enorm wichtig, eine moglichst barrierefreie
Verkehrsinfrastruktur vorzufinden. Barrierefreiheit kommt jedoch nicht nur Menschen mit
Behinderungen zugute. Sie ist fir 10% der Bevolkerung notwendig, fir 30% hilfreich und fir alle
anderen Menschen komfortabel. So profitieren davon auch altere Menschen, solche mit Rollatoren,
Kinder, aber auch voriibergehend Eingeschrankte (z.B. Personen mit Kriicken, schwerem Gepack
oder Kinderwagen). Sie hat damit am Ende einen Mehrwert fiir alle Verkehrsteilnehmenden.

Zudem sollte beachtet werden: Ein einfacher Unfall kann jeden von uns innerhalb eines einzigen
Augenblicks dauerhaft in seiner Mobilitdt einschranken - in welcher Form auch immer.

Wie ist es zu bewerten?

Vor allem physische Barrieren im Strafenverkehr beeintrachtigen den Aktionsradius von vielen
mobilitatseingeschrankten Menschen und zwingen zu erheblichen Mehraufiwendungen,
schlimmstenfalls sogar zum Verzicht ihrer Teilhabe am taglichen Verkehrsgeschehen. Es ist vor
allem die Aufgabe der Verkehrsplaner und der Genehmigungsbehorden, stets im Blick zu halten,
moglichst allen Menschen unabhdngig von einer Behinderung die aktive Teilnahme im
Strafienverkehr sicher zu ermdéglichen. Bei der Verkehrsraumgestaltung sollen daher bestimmte
Grundprinzipien beachtet werden, da sich Behinderungen bei Menschen unterschiedlich gestalten
und daher unterschiedliche Bediirfnisse ergeben. So macht es einen Unterschied, ob motorische,
visuelle, auditive und/oder kognitive Einschrankungen vorliegen. Blinde Menschen haben andere
Bediirfnisse als Rollstuhlfahrende. Grof3flichige ebene Bereiche sind fiir Rollstuhlfahrende die
optimale Losung. Blinde und sehbehinderte Menschen benétigen jedoch taktile und kontrastreiche
Leiteinrichtungen, an denen sie sich orientieren kénnen.

Verkehrsplanungen sollen daher nach dem Planungsgrundsatz ,Design fiir Alle“ erfolgen, d. h. es
sollen Losungen gefunden werden, die so umfassend gebrauchsfreundlich gestaltet sind, dass sie
von allen Menschen ohne zusatzliche Assistenz oder individuelle Anpassung nutzbar sind.
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Hierbei hilfreich sein kann das sogenannte ,,KISS-Prinzip“ (keep it short and simple) halte es kurz
und einfachl). Je kiirzer und einfacher die Informationen und Anforderungen zur Bewaltigung der
jeweiligen Aufgabe im Strafenverkehr gehalten werden, umso weniger Spielraum fiir
Fehlinterpretationen und Missverstandnisse gibt es bei jenen, die sie umsetzen muissen.

Ein weiterer Leitsatz ist das ,,Zwei-Sinne-Prinzip“, wonach bei der barrierefreien Gestaltung von
Verkehrsanlagen immer mindestens zwei der drei Sinne ,Horen“, ,Sehen“ und
~Tasten“ angesprochen werden sollen. Bei den Planungen ist vor allem die Wegefiihrung wichtig.
Sie soll geradlinig und rechtwinklig verlaufen. Ein ausreichender Flichenbedarf ist zu
beriicksichtigen, Kontrastierungen sind einzusetzen, Langs-und Querneigungen sollen majf3voll und
Hohenunterschiede missen uberwindbar sein.

Als Ausstattungselemente sollen z. B. taktile Leitlinien und - Bodenindikatoren aufgebracht,
Querungsanlagen und Bordsteinabsenkungen gebaut sowie akustische Signalgeber an Ampeln
eingerichtet werden.

Die sachgerechte Bereitstellung von Parkflaichen sowie die Gestaltung von Haltestellen des
OPNV sind zwei weitere wichtige verkehrsplanerische Herausforderungen, um den Bedarfstrigemn
Teilhabe zu erleichtern.

Was ist zu tun?

Ohne personliche Mobilitat ist soziale und gesellschaftliche Teilhabe fiir Menschen mit
korperlichen Einschrankungen nicht oder nur sehr begrenzt moglich. Ziel muss es daher sein,
Menschen mit korperlichen Hemmnissen die Teilhabe am Strafdenverkehr und damit am sozialen
Leben unter den sichersten Bedingungen so umfassend wie méglich zu gewahrleisten.

Dazu wiederum ist die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraumes unabdingbar. Barrierefreiheit
ist damit notwendiger Bestandteil eines jeden Sicherheitskonzeptes.

Fir die barrierefreie Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur existieren zahlreiche Normen, Regelwerke
und Empfehlungen, zusammengefasst in den ,Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H
BVA)“ aus dem Jahr 2011. Wir setzten uns weiterhin dafiir ein, dass diese vorhandenen
Erkenntnisse kontinuierlich weiterentwickelt werden. Die zustindigen saarlandischen
Strafdenverkehrsbehorden und Strafdenbaulasttrager bitten wir, diese in die Praxis umzusetzen.
Die Gestaltungsprinzipien , Design fiir Alle”, ,KISS“ und das ,, Zwei-Sinne-Prinzip“ sollten in alle
Planungen einfliefien.

Betroffene Menschen und Verbande sollen dabei am Planungsprozess beteiligt werden. Ihre
Erfahrungen tragen maf3geblich zum Gelingen der barrierefreien Gestaltung bei. Zu nennen ware z.
B. der BSK-Landesverband Selbsthilfe Kérperbehinderter Saarland e.V. Auf diese Weise konnen
die unterschiedlichen Bediirfnisse mobilitatseingeschrankter Menschen berlicksichtigt werden.

Wir bitten die saarlandischen Strafienverkehrsbehérden, die Aspekte der Barrierefreiheit
regelmaflig im Rahmen von Verkehrsschauen aus besonderem Anlass zu Uberprifen. Mit
umfangreichen Forderprogrammen (Sonderprogramm ,Barrierefreier Um- und Neubau von
Haltestellen“) haben wir die Kommunen im Saarland beim barrierefreien Um- und Neubau von
Haltestellen bereits finanziell unterstiitzt und werden das mit unseren Richtlinien zur Forderung
der nachhaltigen Mobilitit (NMOB) weiterhin tun. Sie sind Gegenstand des Aktionsplans zur
Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention im Saarland. Der barrierefreie Ausbau der
Haltestelleninfrastruktur soll damit weiterhin sichtbar mit dem Ziel vollstandiger Barrierefreiheit
vorangetrieben werden. Ziel ist es, die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs zu
verbessern und eine gleichberechtigte Teilhabe fiir alle Menschen - mit oder ohne Beeintrachtigung
zu ermoglichen. Barrierefreiheit ist fiir uns ein bedeutender Faktor fiir die Attraktivitit des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV).
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Behindertenparkplitze auf oOffentlichen Parkflichen bieten den Betroffenen grofiere
Bewegungsfreiheit und kiirzere Wege. Sie sind somit eine wichtige Hilfe im Alltag. Die
widerrechtliche Nutzung verbietet sich alleine schon aus Griinden der besonderen Riicksichtnahme.
Die Anforderungen ihrer Nutzung sind an strenge Voraussetzungen gekniipft. Die Berechtigung
wird mit dem blauen Parkausweis dokumentiert. Wir haben mit der Einfiihrung eines , befristeten
blauen Parkausweises” im Saarland eine zusatzliche Regelung getroffen, durch die die hohen
Anforderungshirden fiir einen weiteren Kreis der Berechtigten gesenkt wurde, um insbesondere
Behindertenparkplatze nutzen zu diirfen. Dabei war uns ein schonender Ausgleich wichtig, um
den Kreis der Bevorrechtigten mit Blick auf mogliche Konkurrenzen und nicht beliebig erweiterbarer
Flachen nicht unverhaltnismajflig auszudehnen.

Hierzu leisten auch spezielle Mobilitats-Unterstiitzungs-Dienste wichtige Beitrage. Das wahrend
der Erprobungsphase (2016 bis 2020) vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
geforderte Projekt ,mobisaar — Mobilitét fur Alle” wird vorlaufig bis zum 31.12.2023 fortgesetzt.
Das Saarland fordert das Projekt in den Jahren 20241 bis 2023 mit rund 430.000,- € jahrlich und
stellt damit die Fortfiihrung des Projektes sicher. Die von die Saarlandische Nahverkehrs-Service
GmbH (SNS) koordinierte Mobilitatsberatung mobisaar gibt dlteren und mobilitats-
eingeschrankten Menschen wichtige Hilfestellungen bei der sicheren Nutzung von Bus und Bahn,
nimmt Angste und Vorbehalte bei deren Nutzung und hilft so dabei, dass selbstbestimmte Mobilitit
erhalten bleibt. So kann ein kostenfreier Lotsen-Service rechtzeitig vor jeder Fahrt individuell
telefonisch (06898-500 4000), online unter www.mobisaar.de oder Uber die mobisaar-App
angefordert werden. Derzeit ist der Service im Regionalverband Saarbriicken, im Saarpfalz Kreis
sowie in den Landkreisen Neunkirchen und Saarlouis verfiigbar. Jedoch profitieren auch Kunden
mit Wohnsitz in den (ibrigen Landkreisen von dem mobisaar-Service, da sie auch dort abgeholt
und begleitet werden. Im Jahr 2019 wurden durch 62 hauptamtlichen mobisaar-Lotsen bis zu 700
begleitete Fahrten pro Monat durchgefiihrt. Weitere Details hierzu kénnen dem VEP-OPNV oder
unter www.mobisaar.de entnommen werden.

Mit dem ,,Aktionsplan Inklusion® setzen wir die Vorgaben der UN-Behindertenrechtskonvention
um. Das Thema der Mobilitat spielt dabei eine zentrale Rolle. Er wird derzeit unter breiter
Beteiligung fortgeschrieben. Es geht dabei z.B. um die digitale Barrierefreiheit bei der barriere-
freien Gestaltung der Infrastruktur (Erlangung von Online-Informationen (ber Bezahl-
moglichkeiten bis zu Haltestelleninformationen), die Befahigung der Menschen mit Behin-
derungen durch Beteiligung liber Beirdate oder Anhorungen sowie die Sicherstellung der Barriere-
freiheit bei grenziiberschreitender Mobilitat. Die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraumes ist
flir uns nicht nur wesentlich fiir eine volle und gleichberechtigte Teilhabe, sondern muss auch als
zentraler Bestandteil der Verkehrssicherheit mitgedacht werden.
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V.1.10 Gefliichtete

Um was geht es?

Weltweite Krisen zwingen Menschen, ihre Heimat zu verlassen. Die dadurch ausgeldsten
Fliichtlingsstrome fithren auch in das Saarland. Wer neu in einem Land ist, sammelt viele Eindriicke.
Manches ist bekannt, vieles aber ungewohnt und fremd. Auch die Teilnahme am 6&ffentlichen
Strafdenverkehr stellt moglicherweise eine Herausforderung dar. Dies gilt sowohl fur
Verhaltensregeln, die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsmittel bis zum Erwerb von
Fahrberichtigungen. Dabei sind sprachliche Barrieren, soziokulturelle und religiése Hintergriinde
besondere Hirden, die iiberwunden werden muissen.

Wie ist es zu bewerten?

Je nach Herkunftsland sind die Kompetenzen fiir die Teilnahme am Strafienverkehr
unterschiedlich ausgepragt, gibt es sehr verschiedene Mobilitatskulturen. Viele Regeln und
Verkehrssituationen gestalten sich anders als im Heimatland. Um sich in der neuen Umgebung
zurechtzufinden und mobil zu werden, ist das Erlernen des Mobilititsverhaltens der neuen
Heimat sehr wichtig und ein wichtiger Beitrag fiir eine gelungene Integration. Dabei ist eine
Unterstiitzung unumganglich, denn ohne ausreichende Informationen und Ausbildung konnen
sehr schnell gefahrliche Situationen entstehen, sowohl fiir die Neubiirgerinnen und - biirger als
auch fir Menschen, die schon sehr lange hier leben. Die Frage der Verkehrssicherheit stellt sich
also gerade hier unter dem Aspekt besonderer staatlicher Fiursorge. Migranten und Migrantinnen
sind zunichst auf den OPNV und das Zufuf3gehen angewiesen. Sie nutzen seltener einen Pkw.
Das Fahrradfahren spielt in vielen Fillen eine nur untergeordnete Rolle. So gilt in weiten Teilen des
arabischen Raums das Fahrrad als Transportmittel der Armen und ist Frauen gar verboten.
Angekommen in Deutschland kann aber das Fahrrad gerade fiir Gefliichtete zu einem idealen
Verkehrsmittel werden. Es erweitert den Aktionsradius, ist kostenglinstig und unterstitzt Kontakte.

Was ist zu tun?

Wir sehen gerade im Fahrrad ein wichtiges Verkehrsmittel, die Mobilitait der im Saarland
angekommenen Migrantinnen und Migranten zu steigern und damit Integration zu fordern. Mit
dem Programm ,fit & mobil“ - Sicheres Radfahren fiir Fliichtlinge“ des Landesinstituts fiir
praventives Handeln (LPH) in Kooperation mit dem Saarlandischen Radfahrerbund verfolgen
wir das Ziel, das Fahrrad als wichtige Moglichkeit zur Steigerung der Mobilitat sicherzustellen und
sicher zu machen. Das Praventionskonzept soll Verkehrsunfille und ihre schweren Folgen
verhindern bzw. minimieren Mit dem Projekt sollen Multiplikatoren, Ubungsleiter und
Ehrenamtliche befdhigt werden, Radfahrkurse mit Gefliichteten durchzufiihren. Durch die
Bereitstellung umfangreicher, teilweise mehrsprachiger Schulungsunterlagen und eines
Seminarskriptes sollen Theorie und Praxis miteinander verkniipft werden.

Wir begriif3en in diesem Zusammenhang ausdriicklich das ehrenamtliche Engagement der vielen
Saarldnderinnen und Saarlander der saarlandischen Stidte und Gemeinden, Vereine, Kirchen,
Wohlfahrtsverbiande, Unternehmen und sonstiger Organisationen, die durch Fahrradprojekte
wie Fahrradsammelaktionen, Fahrradwerkstatten, Durchfiihrung von theoretischem Unterricht
sowie praktischen Fahritbungen einen unschatzbaren Beitrag fir mehr Mobilitat und
Verkehrssicherheit fiir Gefliichtete leisten Dabei entstehen vielerorts neue Partnerschaften, neue
Kooperationsstrukturen und Kontakte zur lokalen Bevolkerung. All dies tragt zu einer gelungenen
Integration bei.

Besonders mochten wir auf die Internetseite www.germanroadsafety.de des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR) und der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) mit
weiteren Tragern der Verkehrssicherheitsarbeit verweisen. Dort finden sich wichtige
Sicherheitstipps und Ratschlige auch fiir Gefliichtete. Auch werden dort Materialien zur
Unterrichtsgestaltung fiir Fahrschulen und sonstige Multiplikatoren bereitgestellt. Die
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Sicherheitstipps kénnen in einer mehrsprachigen Applikation (German Road Safety App) auf das
Mobiltelefon aufgespielt werden.
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V. 2. Unfallursachen
V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang, Abbiegen

Um was geht es?

Die polizeiliche Verkehrsunfallstatistik des Saarlandes weist es seit langerem aus: Die
Missachtung von Vorfahrt und Vorrang sowie Fehler beim Abbiegen sind fiir zahlreiche
Verkehrsunfille auf saarlindischen StrafSien verantwortlich In den finf haufigsten
Unfallursachen der Jahresstatistik sind sie regelmaflig gelistet, oftmals noch vor der
Unfallursache Geschwindigkeit.

Entwicklung der "Vorfahrts-/Vorrang-Unfalle"
im Saarland im Zeitraum 2010 - 2013

"Vorfahrts-/Vorrang-Unfalle" = davon Unfalle mit Personenschaden = dabei Verungliickte
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Wie ist es zu bewerten?

Viele schwere Unfille, die auf die Unfallursachen Vorfahrt, Vorrang und Abbiegen
zuriickzufiihren sind, ereignen sich naturgemaf} an Kreuzungen und Einmiindungen und
sind damit hauptsachlich ein innerértliches Problem. Die Ursachen hierfiir sind vielfaltig.
Zu nennen waren die Nichtbeachtung der Vorfahrtsregeln durch Verkehrszeichen,
Lichtzeichen oder die ,Rechts vor Links“-Regel ebenso wir der fehlende ,,Schulterblick®.
Beglinstigt werden solche Verkehrsunfille auch durch widerspriichliche oder
unverstandliche Verkehrsanordnungen, fehlende oder unzureichende Beschilderungen
oder Markierungen, umstandliche straf3enbauliche Verkehrsfiihrungen oder durch
vorhandene Sichthindernisse, wozu neben Pflanzenbewuchs auch falsch abgestellte Pkw
oder Lieferfahrzeuge gehoren. Fehleinschitzungen oder das Ubersehen des jeweils
anderen gehen einher mit erheblichen Verletzungen vor allem zu Lasten von ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmenden, ob auf dem Motorrad, Fahrrad, Elektrokleinstfahrzeug oder zu Fuf3
unterwegs.

Meist todliche Folgen sind zu beklagen, wenn Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs vor
allem bei Rechtsabbiegeunfallen beteiligt sind.
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Insbesondere falsch eingestellte Spiegel verscharfen das Problem des ,Toten
Winkels“ und werden dann nicht nur fiir Rad Fahrende, sondern auch fiir zu Fuf3 Gehende
zur todlichen Gefahr. Leidtragend ist dann auch das Fahrpersonal solcher
Schwerlastfahrzeuge, das fortan mit der Gewissheit leben muss, einen anderen Menschen
schwer oder todlich verletzt zu haben. Wegen schwerer traumatischer Beeintrachtigungen
ist die Fortfiihrung des Berufs oftmals nicht mehr moglich (s.a. Kapitel V.1.4 Erfahrene
Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen). Auch der technische Zustand von Fahrzeugen
aufgrund mangelnder Wartung, vorhandener Defekte oder falscher Einstellungen tragt
dazu bei, dass diese Unfallursachen regelmaflig auf den vorderen Rangen der
Verkehrsunfallstatistik zu finden sind.

Was ist zu tun?

Wegen der dramatischen Folgen sehen wir Abbiegeunfille zwischen
Schwerlastfahrzeugen und Rad Fahrenden bzw. zu Fuf Gehenden mit besonderer Sorge.
Vor allem weil es unser Bestreben ist, den Alltagsradverkehr zu férdern und deutlich zu
steigern, wadre ein Anstieg dieser schweren Verkehrsunfille durch steigende
Radverkehrszahlen verhangnisvoll. Daher unterstiitzen wir in den Bund-Lander-Gremien
die intensiven Bemiihungen der Bundesregierung, sich fiir die europaweit verpflichtende
Einfilhrung von Abbiegeassistenzsystemen fiir Lkw von mehr als 3,5 Tonnen und
Kraftomnibusse einzusetzen sowie die Nachrustung der Bestandsfahrzeuge durch
Sonderprogramme zu fordern. Wegen einzuhaltender Fristen und Abstimmungen auf
europaischer Ebene ist damit allerdings erst ab den Jahren 2022 bis 2024 zu rechnen.

Wir mochten diese Zeit nicht tatenlos verstreichen lassen. Mit dem
Verkehrssicherheitsprojekt ,,.Spiegeleinstellplatz® (6BG Verkehr) (s.a. auch Kapitel V. 1.6
Rad Fahrende und V. 1.4 Erfahrene Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen) setzen wir
darauf, dass korrekt eingestellte Spiegel an Schwerlastfahrzeugen ein wesentlicher
Sicherheitsfaktor beim Erkennen von Rad Fahrenden rechts neben dem Fahrzeug sind.
Dies gilt selbst dann, wenn nicht kamerabasierte Abbiegeassistenten vorhanden sind, die
optische, akustische oder haptische Signale an das Fahrpersonal senden. Es hilft wenig,
wenn der Abbiegeassistent vor einem rechts neben dem Sattelzug stehenden Radfahrer
warnt, den der Sattelzugfiihrer wegen falsch eingestellter Spiegel aber nicht sieht. In
Kooperation mit dem Landesverband Verkehrsgewerbe Saar (LVS) werben wir daher
weiterhin bei allen saarlandischen Behorden, Institutionen und Unternehmen mit
Schwerlastfahrzeugen im  Fuhrpark, im Rahmen der innerbetrieblichen
Verkehrssicherheitsarbeit von dem Angebot Gebrauch zu machen, sich beim
saarlandischen Verkehrsministerium kostenlos eine Schablone auszuleihen, um auf dem
Werksgelande in Eigenleistung einen Spiegeleinstellplatz zu markieren. Die Handhabung
ist einfach, die Kosten fiir Farbe Uberschaubar. Nach der Devise ‘Nehmen Sie sich 2
Minuten Zeit fiir die Verkehrssicherheit “ hat das Fahrpersonal mit Hilfe des
Spiegeleinstellplatzes vor Verlassen des Werksgelandes die Moglichkeit, die korrekte
Spiegeleinstellung des Fahrzeugs zu prifen, um dann seine Fahrt zu beginnen.
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Um auch die schwachsten Verkehrsteilnehmenden - unsere Kinder - zu schiitzen, haben
wir an die Jugendverkehrsschulen des Saarlandes ein , Toter-Winkel-Paket* (ibergeben.
Mit einer ,, Toter-Winkel-Plane®, die neben einem LKW ausgelegt wird, werden Kinder
spielerisch darauf aufmerksam gemacht, wo die Gefahren im Umfeld eines Lkw lauern. Mit
weiteren Utensilien werden die Kinder auch im theoretischen Unterricht entsprechend
sensibilisiert.

Motorrad Fahrende und Rad Fahrende (vor allem Pedelecs) werden wegen der
Annaherungsgeschwindigkeit nicht nur unterschatzt; wegen der schmalen Silhouette
werden sie sehr oft auch Ubersehen. Mit unserem Verkehrssicherheitsprojekt ,,Erhohung
der Sichtbarkeit* (s.a. Kapitel V. 3.5 Sicherheit durch Sichtbarkeit) statten wir Rad
Fahrende anlasslich unserer jahrlichen Aktion ,Stadtradeln“ oder auch am ,Tag der
Verkehrssicherheit“ mit Sicherheitswarnwesten und reflektierenden Sicherheitsbandern
aus.

Gemeinsam mit dem ADAC und dem DeHoGa Saar libergeben wir als Mitglied des Runden
Tisches im Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) zu Beginn der Motorradsaison an
motorradfreundlich  zertifizierte Hotels und Gaststattengewerbe im Saarland
Motorradschutzwesten fiir ihre Motorrad fahrenden Gaste.

Die Verkehrssicherheitsberatung der Vollzugspolizei des Saarlandes nutzt
Motorradveranstaltungen wie 2z B. Saisonauftaktfahrten, um im direkten
Sicherheitsgesprach die Zielgruppe zu sensibilisieren und uber die Gefahren zu
informieren.

Die ortlichen Unfallkommissionen (s.a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen) werden
erkannte Unfallhdaufungsstellen, die auf Vorfahrts- Vorrangs- und Abbiegefehler an
Kreuzungen und Einmundungen zurlickzufiihren sind, bewerten und Vorschlage fiir ihre
Beseitigung beschliefien und umsetzen, um diese Gefahrenstellen zu entscharfen. Dazu
gehoren Veranderungen der Beschilderungen und Markierungen ebenso wie bauliche
Umgestaltungen oder Riickschnitte von Pflanzen. Wir bitten die Verantwortlichen auch, die
Moglichkeiten der Verkehrsschau zu nutzen, um Gefahrenstellen bereits im Vorfeld zu
erkennen. (s.a. Kapitel IV. 2.4 Verkehrsschauen).

Wir haben die gesetzlichen Anderungen zum Schutz des Radverkehrs im Rahmen der 54.
Anderungsverordnung zur StVO (iber den Bundesrat unterstiitzt, z. B. die Begrenzung der
Abbiegegeschwindigkeit innerorts nach rechts auf maximal Schrittgeschwindigkeit (4 -
7, max. 11 km/h) fiir Kfz von mehr als 3,5 t zuldssiger Gesamtmasse. Die Vollzugspolizei
wird auch diese Regel im Rahmen ihrer Moglichkeiten tiberwachen.

Falsches Halten und Parken fiihren haufig zu gefahrlichen Sichtbehinderungen an
Kreuzungen und Einmindungen und beglinstigen Vorfahrtsverletzungen an diesen Stellen.
Neben der Vollzugspolizei bitten wir auch die saarlaindischen Kommunen, mit ihren
kommunalen Verkehrsiberwachungskraften, den ruhenden Verkehr vor allem auch mit
Blick auf Vermeidung solcher Sichtbehinderungen zu uberwachen. Zum Schutz des
Radverkehrs haben wir uns im Rahmen der 54. Anderungsverordnung zur StVO fiir die
erganzende ,8m-Parkregel” eingesetzt, wonach das Parken vor Kreuzungen und
Einmindungen bis zu je 8 m von den Schnittpunkten der Fahrbahnkanten an unzuldssig
ist, soweit in Fahrtrichtung rechts neben der Fahrbahn ein Radweg baulich angelegt ist.
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Polizeiliche Verkehrsiiberwachung umfasst auch den technischen Zustand der
Fahrzeuge sowie das Abstellen erkannter Mangel (iber die Zulassungsbehorden des
Saarlandes mithilfe eines entsprechenden Meldeverfahrens. In diesem Zusammenhang
tibernehmen auch die technischen Priiforganisationen (z. B. TUV, KUS, GTU, DEKRA) im
Saarland eine wichtige Aufgabe der Verkehrssicherheit.
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V. 2.2 Abstand

Um was geht es?

Einer der von vielen Verkehrsteilnehmenden am meisten unterschatzte Fahrfehler ist der unzu-
reichende Sicherheitsabstand. Die Diskussionen fokussieren sich - nachvollziehbar - immer zu-
erst auf die Geschwindigkeit, wobei verkannt wird, dass die Fahrfehler im Zusammenhang mit un-
zureichendem Sicherheitsabstand statistisch gesehen die kritischeren sind. Unbestritten stehen
Abstand und Geschwindigkeit in einem unmittelbaren Zusammenhang: Je héher die Geschwin-
digkeit, desto grofSer muss der notwendige Abstand zum Vorausfahrenden sein. Aber auch bei
einer korrekten Wahl der Geschwindigkeit kann der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug
zu gering sein. Ist dann eine Gefahrenbremsung notwendig, kommt man nicht mehr rechtzeitig zum
Stehen, auch wenn man sonst alles richtig gemacht hat.

Insbesondere bei Verkehrsunfillen mit Personenschdden spielt die Unterschreitung des Sicher-
heitsabstandes eine bedeutende Rolle. So war im Jahre 2019 auf Bundesebene der mangelnde Si-
cherheitsabstand fiir jeden siebten Verkehrsunfall mit Personenschaden verantwortlich. Im Saar-
land liegt die Unfallursache ,Abstand” immer auf den vorderen Pldtzen der Verkehrsunfallstatistik.
Im Jahr 2019 war sie bei den Unfallen mit Personenschaden sogar auf Platz 4, vor Vorfahrt/Vorrang
und Geschwindigkeit. In einem saarlandischen 10-Jahres-Vergleich weist die Unfallursache ,Ab-
stand” im Jahr 2019 einen mehr als doppelt so hohen Anteil am Gesamtaufkommen aus, wie im
Jahr 2010.

Entwicklung der Unfallursache Abstand bei
Verkehrsunfallen mit Personenschaden

im Zeitraum 2010 - 2013
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Insbesondere bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern sowie jungen Erwachsenen scheint die
Einhaltung des korrekten Sicherheitsabstandes ein besonderes Problem zu sein. 2019 war
bundesweit fast jeder sechste Fehler eines 18- bis 24-Jahrigen bei Unfdllen mit Personenschaden
ein Abstandsfehler (17 Prozent), gleich hinter der nichtangepassten Geschwindigkeit (19,6
Prozent). Im Alter zwischen 25 und 34 Jahren war unzureichender Abstand sogar die haufigste
Ursache bei Unfdllen mit Personenschaden.

Nicht vergessen werden darf, dass der notwendige Sicherheitsabstand nicht nur nach vorne wichtig
ist. Auch mangelnder Seitenabstand, insbesondere zu Fahrrad Fahrenden, spielt fiir deren
Sicherheit eine mafigebliche Rolle.
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Wie ist es zu bewerten?

Viele Verkehrsteilnehmende vertrauen darauf, durch ihr Reaktionsvermogen ein Fahrzeug recht-
zeitig abbremsen zu kénnen, wenn das vorausfahrende Fahrzeug plotzlich abgebremst wird. Sie
verkennen, dass der Anhalteweg aus Reaktionsweg und Bremsweg besteht. Vom Erkennen eines
Hindernisses, der Realisierung der Gefahr, des Tretens des Pedals sowie der Wirkung der Bremse
vergeht eine Zeit, die im Durchschnitt eine Sekunde betragen kann. Bei 100 km/h legt das Fahrzeug
in dieser Zeit ungebremst 28 Meter zurlick (Reaktionsweg). Erst dann beginnt der Bremsweg, der
bei trockener Fahrbahn weitere 100 Meter betragt (Bremsweg). Das Fahrzeug kommt somit nach
ca. 128 Metern zum Stehen. Ist der Fahrende abgelenkt oder hat er den Blick abgewendet verviel-
facht sich dieser Weg. Wird dieser Abstand unterschritten, kommt es hochstwahrscheinlich zu ei-
nem Verkehrsunfall, wenn das vorausfahrende Fahrzeug zum Hindemnis wird, da es physikalisch
nahezu ausgeschlossen ist, das Fahrzeug vorher zum Stehen zu bringen.

Die wichtige Pflicht, Abstand einzuhalten, gilt allerdings nicht nur fiir die Strecken auf3erhalb ge-
schlossener Ortschaften mit hoheren Geschwindigkeiten. Auch Innerorts muss stets so viel Ab-
stand gehalten werden, dass man rechtzeitig zum Stehen kommt. Hier hilft die Regel des Sicher-
heitsabstandes als ,halber Tachoabstand in Metern®, sofern nicht in Kolonnen gefahren wird.

Wer (iber eine langere Strecke den Sicherheitsabstand deutlich unterschreitet und den Vorausfah-
renden bedrangt (z. B. durch Betatigung der Lichthupe) kann wegen Nétigung bestraft werden.

Durch die Rechtsprechung seinerzeit festgelegt und mit der 54. Anderungsverordnung mittlerweile
in die StVO iibernommen, ist beim Uberholen eines Rad Fahrenden innerorts 1,5 m und auflerorts
2 m Seitenabstand einzuhalten. Sofern dieser Abstand nicht eingehalten werden kann, ergibt sich
daraus ein Uberholverbot.

Lastkraftwagen von mehr als 3,5 t miissen auf Autobahnen einen Mindestabstand von 50 m halten
(Einscherabstand) wenn schneller als 50 km/h gefahren wird. Andere Verkehrsteilnehmende miis-
sen beim Wiedereinscheren nach dem Uberholen darauf achten. Behinderungen des Schwerlast-
verkehrs miissen vermieden werden.

Verkehrsunfalle mit Schwerlastfahrzeugen, die z. B. mit Fahrzeugen an Stauenden auf Bundesau-
tobahnen kollidieren, haben immer dramatische Auswirkungen. Eine wichtige technische Unter-
stiitzung, um Unfille zu vermeiden bzw. Unfallfolgen zu mindern, kénnen Notbremsassistenten
sein.

Sie warnen das Fahrpersonal vor Hindernissen auf der Fahrbahn und leiten, wenn der Fahrzeug-
flthrende nicht reagiert, automatisch eine Bremsung ein, um ein Aufprall zu verhindern oder die
Aufprallenergie so gering wie moglich zu halten.

Die Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen ist rasant und hat in den letzten Jahren eine deut-
liche Verbesserung erfahren (s.a. Kapitel VIL.1.2 Assistenztechnik). Hierzu zahlt der Abstandsregel-
tempomat, der oftmals Bestandteil des Notbremsassistenten ist. Der Abstandsregeltempomat
dient zunachst der Komforterhéhung und Entlastung der Konzentration der Fahrenden, indem
durch optische und akustische Signale bei Abstandsunterschreitung gewarnt wird sowie bei Aus-
bleiben einer Reaktion eine Bremsung von bis zu 25 Prozent der maximal moglichen Verzogerung
eingeleitet werden kann.
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Weitreichender ist der Notbremsassistent. Durch ihn ist es moglich, stehende oder mit deutlich
geringer Geschwindigkeit vorausfahrende Hindernisse rechtzeitig und zuverldssig zu erkennen, im
Ernstfall den Fahrenden zu warnen und, bei ausbleibender Reaktion, selbsttatig eine kontrollierte
Bremsung bis hin zur Vollbremsung einzuleiten. So miissen neue Schwerlastfahrzeuge tiber 8 Ton-
nen Gesamtgewicht seit Ende 2015 bzw. tiber 3,5 Tonnen seit Ende 2018 mit Notbremsassistenten
ausgestattet sein, die die gefahrene Geschwindigkeit zu einem stehenden oder vorausfahrenden
Fahrzeug deutlich reduzieren, um Kollisionen zu vermeiden, bzw. Aufprallenergien zu minimieren.
Viele der marktgangigen Systeme erfiillen bzw. {ibererfiillen die gesetzlichen Forderungen fiir mehr
Sicherheit.

Was ist zu tun?

Die Einhaltung des ausreichenden Sicherheitsabstandes ist eine wichtige Verhaltensvorschrift,
die vielen Verkehrsteilnehmenden nicht ausreichend bewusst ist. Mit Sorge erfiillt uns die hohe
Unfallrate bei der Zielgruppe der ,jungen Fahrenden® und jungen Erwachsenen. Wir bitten den saar-
landischen Fahrlehrerverband, dieses wichtige Thema in der theoretischen Ausbildung verstarkt
vermitteln. Die Verkehrssicherheitsberatung der Vollzugspolizei wird dieses Thema an den wei-
terbildenden Schulen intensiv vermitteln.

Gemeinsam mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat werben wir auf den saarlandischen Bunde-
sautobahnen mit Plakaten fiir die Einhaltung des ausreichenden Sicherheitsabstandes. Mit einfa-
chen Botschaften soll die wichtige Verkehrsregel zur Einhaltung des ausreichenden Abstandes
vermittelt werden.

Die Vollzugspolizei iiberwacht auf den Bundesautobahnen mit den zur Verfiigung stehenden Ab-
standsmessgeraten die Einhaltung des erforderlichen Sicherheitsabstandes. Mit mobilen Ab-
standsmessfahrzeugen mit Videonachfahrtechnik sollen insbesondere die besonders gefahrli-
chen Abstandsaggressionsdelikte im strafbaren Notigungsbereich festgestellt und geahndet wer-
den.

Im Rahmen unserer Gremienarbeit mit dem Bund und den Landem haben wir uns im Rahmen der
sogen. Radfahr-Novelle im Jahre 2020 insbesondere fiir mehr Verkehrssicherheit fiir unge-
schiitzte Verkehrsteilnehmende eingesetzt. So haben wir ausdriicklich den Vorschlag, den durch
die Rechtsprechung festgelegten Seitenabstand zu Fahrrad Fahrenden von 1,5 m in der StVO fest-
zuschreiben, unterstitzt.

Der Mensch erhalt durch die techn. Unterstiitzung von Fahrerassistenzsystemen in Form des Ab-
standsregeltempomaten und des Notbremsassistenten eine wertvolle Hilfe, sollte dieser aus ver-
schiedenen Griinden die Fahraufgabe alleine nicht bewaltigen kénnen. Um vor allem auch Auffahr-
unfalle im Stadtverkehr starker zu vermeiden sollen ab 2020 in den europadischen Staaten und dar-
uber hinaus nur noch neue Pkw und Lieferwagen bis 3,5 Tonnen mit einem Notbremsassistenten
zugelassen werden diirfen. Die Abstimmungen auf europdischer sind hierzu in vollem Gange. Die
aktuellen Notbremsassistenzsysteme unterliegen dem technischen Fortschritt. Wir begriifien die
Bemiihungen der Bundesanstalt fiir Strafdenwesen, eine standige Verbesserung der Systeme an-
zustreben (Stand der Technik) sowie die der Bundesregierung, in den Gremien der Europaischen
Union fiir einheitliche Ausriistungsstandards zu sorgen. Wir haben in den Gremien der Bund-Lan-
der-Ebene alle Bemihungen fiir die Einfiihrung dieser technischen Neuerungen unterstiitzt und
werden das mit Blick auf Optimierung der Systeme auch weiterhin tun.
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Leider ist zu beobachten, dass die so wichtigen und gesetzlich vorgeschriebenen Abstandsregel-
und Notbremssysteme durch die Fahrenden immer wieder abgeschaltet werden. Wir haben daher
auf Bundesebene die Einfiihrung eines gesetzlichen Verbots der Systemabschaltung ab einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 30 km/h unterstiitzt.
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V. 2.3 Geschwindigkeit

Um was geht es?

Im Jahre 2019 starben in der Bundesrepublik 963 Menschen wegen zu hoher Geschwindigkeit.
Bei insgesamt 3.059 Verkehrstoten geht jeder dritte Tote auf diese Unfallursache zuriick. Knapp
70 Prozent aller Verkehrstoten starben dabei aufierhalb von Ortschaften. Ein Grund hierfiir sind
die hoheren Geschwindigkeiten, mit denen dort gefahren wird. Das Abkommen von der Fahrbahn
ist hierbei einer der Hauptfahrfehler, der in der Regel durch eine nicht angepasste Geschwindigkeit
verursacht wird. Bei Auferorts-Unfallen mit Personenschaden ist das Fahren mit unangepasster
Geschwindigkeit die meistgenannte Unfallursache.

Geschwindigkeitsunfalle ereignen sich vor allem im Friihjahr und im Sommer, also bei guten Wit-
terungsverhaltnissen, und nicht etwa in der dunklen Jahreszeit mit schwierigen Strafen- und
Sichtverhiltnissen. Pkw und vor allem Motorrader sind dann schneller unterwegs.

Entwicklung der "Geschwindigkeits-Unfalle"
im Saarland im Zeitraum 2010 - 2013
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Auch bei den immer beliebter werdenden Fahrradern mit elektrischer Pedalunterstiitzung (Pe-
delec) kristallisiert sich die nichtangepasste Geschwindigkeit immer haufiger als Unfallursache
heraus. Zwar regeln die Pedelec ab einer Geschwindigkeit von 25 km/h ab. Die Fahrerinnen und
Fahrer reizen diese Hochstgeschwindigkeit gerne aus, sowohl tiber langere Strecken, als auch in
vielen nicht immer angemessenen Situationen. Daher ist mittlerweile jeder dritte erfasste Unfall
mit einem Pedelec Folge nichtangepasster Geschwindigkeit. Auch unzuldssige Geschwindigkeits-
steigerungen durch technische Manipulationen gewinnen hier zunehmend an Bedeutung.

Seit vielen Jahren sind Geschwindigkeitsverstofie der haufigste Anlass fiir Eintragungen im Fahr-

eignungsregister beim Kraftfahrtbundesamt. So waren von den im Jahre 2019 registrierten 4,4
Millionen Ordnungswidrigkeiten 2,9 Millionen Geschwindigkeitsverstofie (67 Prozent).
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In den letzten Jahren haben die Fahrzeuganteile mit hohem Tempopotenzial (Hochstgeschwindig-
keit) und starker Motorleistung (kW) am gesamten Fahrzeugbestand standig zugenommen. So lag
der Anteil der Fahrzeuge mit mehr als 180 km/h Hochstgeschwindigkeit am Gesamtfahrzeugbe-
stand am 04. Januar 2019 bei ca. 61 Prozent (im Saarland bei 59 Prozent), der Anteil der Fahrzeuge
mit mehr als 91 kW bei ca. 44 Prozent. Die Werbebotschaften der Fahrzeughersteller unterstiitzen
diese Entwicklung durch das Herausstellen von Schnelligkeit und Starke als besondere Attribute.

Wie ist es zu bewerten?

Die Geschwindigkeit macht seit jeher den Reiz der Mobilitdat aus. Eine Strecke zwischen zwei
Orten in moglichst kurzer Zeit moglichst komfortabel zu Gberwinden war zu allen Zeiten bis heute
der wichtigste Aspekt fiir die Verkehrsmittelwahl und die fortlaufende Entwicklung der verschie-
denen Verkehrsmittel. Verbunden mit dem Selbstzweck ,,Spaf3 an der Geschwindigkeit” und zu-
satzlicher symbolischer Bedeutung des Verkehrsmittels (sozialer Statuts, Inszenierung) steht fiir
viele die Bedeutung der Geschwindigkeit bei der Mobilitit an vorderer Stelle. Bedenken wegen
der damit einhergehenden Gefahren werden oft untergeordnet. So verwundert es nicht, dass die
Geschwindigkeit einer der Hauptunfallursachen ist und fiir viele andere Entwicklungen eine be-
deutende Mitursache darstellt:

Nicht nur beim ausreichenden Sicherheitsabstand oder beim richtigen Uberholen spielt die Ge-
schwindigkeit eine mafigebliche Rolle. Sie ist auch wesentlich fiir den Anhalteweg eines Fahr-
zeugs

Lauft ein Kind ca. 15 Meter vor einem herannahenden Pkw plotzlich auf die Strafe, so kommt ein
Pkw bei einer Annaherungsgeschwindigkeit von 30 km/h nach ca. 14 Metern rechtzeitig zum Ste-
hen. Bei einer Anndherungsgeschwindigkeit von 50 km/h erfolgt der Aufprall nahezu ungebremst
mit ca. 48 km/h, was einer Tétungswahrscheinlichkeit von mindestens 40 Prozent bei einem Er-
wachsenen entsprache, bei einem Kind aber noch hoher liegt.

3 VCD
ﬁ Verkehrsclub
Deutschland
30 | 8,3
133
50 ! ] 13,9 L L
27,7
O Reaktionsweg W Bremsweg Anhalteweg # Aufprallgeschwindigkeit

Mit hoherer Geschwindigkeit steigen die Aufprallenergie und damit das Risiko eines todlichen
Verkehrsunfalles. Dies gilt vor allem fiir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende. Wer z.B. mit 80
km/h einen Pkw durch die Innenstadte fiihrt hat alle Voraussetzungen erfiillt, einen Menschen zu
toten, denn einen Aufprall mit dieser Geschwindigkeit tiberlebt dieser in der Regel nicht. Auch in
den Geschwindigkeitsbereichen zwischen 30 und 50 km/h spielt dieses Argument eine wichtige
Rolle. Bei einer Kollisionsgeschwindigkeit von 30 km/h liegt das Todesrisiko fiir zu Fuf3 Gehende
bei einem Aufprall bei etwa 20 Prozent. Bei einer Kollisionsgeschwindigkeit von 50 km/h liegt es
bei etwa 40 Prozent - eine Absenkung der Geschwindigkeit um das ca. 1,4-fache bewirkt also ein
zweifach niedrigeres Totungsrisiko.

Vielen ist es nicht bewusst. Auch wer sich an das Tempolimit hdlt oder es sogar unterschreitet,
kann zu schnell fahren. In den meisten Fallen ereignen sich Geschwindigkeitsunfalle nicht wegen
Missachtung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit, sondern weil mit nichtangepasster Ge-
schwindigkeit gefahren wurde. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit gilt nur bei idealen Bedin-
gungen. Maf3geblich sind die Strafien, Verkehrs Sicht und Witterungsverhadltnisse, die personli-
chen Fahigkeiten und die Eigenschaften des Fahrzeugs und der Ladung.
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So weist das statistische Bundesamt fiir das Jahr 2019 aus, dass bei allen Geschwindigkeitsunfal-
len mit Personenschaden in 95 Prozent der Falle nichtangepasste Geschwindigkeit ursachlich war
und in lediglich knapp 5 Prozent die erlaubte Hochstgeschwindigkeit missachtet wurde.

Falsche Geschwindigkeit ist vor allem ein Hauptfehler bei Fahranfangerinnen und Fahranfan-
gern. Mit zunehmendem Alter verursachen immer weniger Verkehrsteilnehmende Geschwindig-
keitsunfalle.

Erfahrung, Verantwortungsbewusstsein und korperlicher Zustand sind wichtige Gesichtspunkte
im Zusammenhang mit der Wahl der richtigen Geschwindigkeit. Der Fahrschulausbildung kommt
daher eine besondere Bedeutung zu. Auch das Instrument des begleitenden Fahrens mit 17 hilft,
wichtige Erfahrungen auch im Umgang mit der richtigen Geschwindigkeitswahl zu sammeln (s.a.
Kapitel V. 3.8 Fahrschulausbildung/Fahrerlaubnisrecht (BF 17), Berufskraftfahrerqualifikation)

Der moderne Straf3enbau ist heute mit seinen vielfiltigen Moéglichkeiten darauf ausgerichtet, Stra-
f3en so zu konstruieren, dass Fehler vor allem auch im Zusammenhang mit falscher Geschwindig-
keitswahl ausgeglichen werden konnen und daher meistens ohne Folgen bleiben. (s.a. Kapitel VI.
Verkehrsverhiltnisse (Handlungsfeld Verkehrsinfrastruktur)). Die dadurch gewonnenen Sicher-
heitsspielraume haben Grenzen. Dje Fehlertoleranz der Strafle sinkt mit zunehmender Ge-
schwindigkeit.

Die physikalischen Auswirkungen der Geschwindigkeit bestimmen auch den modemen Fahrzeug-
bau. Passive Sicherheitssysteme haben maf3geblich zum Insassen-, Fuf3gianger- und Radfahrer-
schutz beigetragen. So bietet ein Pkw beim heutigen Stand der passiven Sicherheit den Insassen
bei einem Frontalaufprall mit einer Geschwindigkeit bis etwa 70 km/h ausreichenden Schutz, bei
einem Seitenaufprall liegt die kritische Geschwindigkeit derzeit bei ca. 50 km/h. Die sprunghafte
Entwicklung der Fahrzeugtechnik in den letzten Jahrzehnten, mit der bereits mit Mittelklassewagen
heute problemlos Geschwindigkeiten von 200 km/h und mehr erreicht werden kénnen, verlangen
von den Fahrzeugfiihrenden das Auflerste, wenn es darum geht, die wichtigsten Informationen
aus dem Umfeld fortwdahrend aufzunehmen, zu verarbeiten und mit gespeicherten Informationen
abzugleichen und die Geschwindigkeit den gegebenen Rahmenbedingungen, den personlichen Fa-
higkeiten und den Eigenschaften des Fahrzeugs anzupassen. Die Marktdurchdringung von aktiven
Sicherheitssystemen wie Abstandstempomat und Notbremsassistent werden zunehmend hel-
fen, in kritischen Momenten Geschwindigkeiten anzupassen, bzw. Gefahrenbremsungen einzulei-
ten, um Verkehrsunfille zu verhindern, bzw. deren Folgen zu mindem.

Was ist zu tun?

In der StVO heifdt es nicht umsonst, dass nur so schnell gefahren werden darf, wie das Fahrzeug
standig beherrscht werden kann. Rasen ist kein Kavaliersdelikt. Der DVR spricht gar vom , Killer
Nr. 1 im StrafSenverkehr”und meint vor allem die LandstrafSen damit. Sichere Strafien und sichere
Fahrzeuge diirfen nicht dariiber hinwegtauschen: Die Wahl der angemessenen Geschwindigkeit
und die Anpassung an die eigenen Fahigkeiten und jeweils herrschenden Bedingungen sind nach
wie vor die wichtigsten Einflussgréfien, um der Unfallursache Geschwindigkeit und ihren Folgen
wirksam zu begegnen. Oft sind es nur Sekunden, die (iber Leben und Tod entscheiden. Je héher
die Geschwindigkeit, desto geringer die Reaktionszeit. Geschwindigkeitswahl ist also Kopfsache.
Sie liegt zuallererst in der Verantwortung eines jeden Einzelnen. Wir bitten daher die Saarlande-
rinnen und Saarlander, sich die erheblichen Konsequenzen einer nichtangepassten Geschwindig-
keit fortwahrend in Erinnerung zu rufen. Wir appellieren an das Verantwortungsbewusstsein und
vertrauen dabei auf die richtigen Entscheidungen. Notwendige Geschwindigkeitsbeschrankungen
bedeuten keinen Verlust an Freiheiten, sondern ein Gewinn an Sicherheit.

Die saarlandischen Fahrschulen bitten wir, in ihrem theoretischen Unterricht die Problematik
ausfuhrlich zu behandeln. Wir empfehlen den Fahranfangerinnen und Fahranfangern, das Instru-
ment des begleitenden Fahrens mit 17 zu nutzen, dessen Einfithrung wir in den gesetzlichen Be-
ratungen nachdricklich unterstiitzt haben.
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Im Rahmen unserer Offentlichkeitsarbeit werden wir auf die besonderen Sicherheitsaspekte einer
angemessenen Geschwindigkeit, z. B. im Rahmen des , Tags der Verkehrssicherheit®, hinweisen.
Fahrsicherheitstrainings, z. B. auf dem Verkehrsiibungsplatz des ADAC, helfen, ein Gespur fur
Fahrgeschwindigkeiten zu entwickeln.

Wir begrifien die Diskussionen um die Absenkung der derzeit geltenden Regel- und Richtge-
schwindigkeiten und unterstiitzen das Engagement vieler Kommunen fiir erweiterte kommunale
Handlungsspielraume bei der Anordnung von Tempo 30 innerorts.

Wegen der kontrovers gefiihrten Debatte haben wir im Rahmen unseres Vorsitzes der Verkehrs-
ministerkonferenz die Bundesregierung gebeten, wissenschaftlich untersuchen zu lassen, welche
Auswirkungen eine flaichendeckende pauschale Einfithrung von Tempo 30 auf die innerortlichen
Verkehrsablaufe insgesamt hatte, um darauf gestiitzt weitere gesetzgeberische Entscheidungen
treffen zu konnen. Bis dahin favorisieren wir innerorts gezielte Interventionsmafinahmen nach
dem gefahrdungsorientierten Ansatz. Dabei geht es uns vor allem um die Sicherheit von beson-
ders schiitzenswerten Personen. So haben wir der rechtlichen Anderung zur erleichterten Ab-
senkung der Regelgeschwindigkeit auf 30 km/h vor sozialen Einrichtungen zum Schutz von
Kindern, Alteren und von Rad Fahrenden auf Radverkehrsanlagen ohne qualifizierte Gefahren-
priifung im Bundesrat nachdriicklich unterstiitzt. Wir bitten die Strafienverkehrsbehoérden des
Saarlandes, von dieser Moglichkeit vor Schulen, Kindergarten, Seniorenresidenzen und im Bereich
von Radverkehrsanlagen Gebrauch zu machen.

Gemessen an den Fahrleistungen auf Bundesautobahnen ist dort das Sicherheitsniveau ver-
gleichsweise hoch. Auf saarlindischen Bundesautobahnen einschlieflich ihrer Aste sind bereits
heute auf ca. 46 Prozent der Richtungsfahrbahnen Geschwindigkeitsbeschrankungen (dauerhaft
oder z.B. baustellenbedingt) angeordnet (Bund: ca. 30 Prozent).

Die Missachtung der derzeit geltenden Richtgeschwindigkeit auf BAB von 130 km/h ist zwar
sanktionslos, im Falle eines Verkehrsunfalles aber nicht folgenfrei (Mithaftung). Aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit kann eine generelle Absenkung der Geschwindigkeit ein geeignetes Mittel sein, die
Verkehrssicherheit auf den Bundesautobahnen weiter zu erhéhen.

Darliber hinaus favorisieren wir den Einsatz von intelligenten Verkehrsleitsystemen (Verkehrstele-
matik), die dynamisch auf Verkehrsentwicklungen reagieren und situativ Eingriffe in das Verkehrs-
geschehen vornehmen konnen, wenn die Verkehrslage es erfordert. Wir befiirworten eine Ertiich-
tigung der vorhandenen Verkehrstelematik und eine Ausweitung dieser Systeme dort, wo es der
Ausbauzustand strafdenbaulich erlaubt.

Unbestritten sind Landstrafen aufierhalb geschlossener Ortslagen die gefahrlichsten Verkehrs-
flachen. Ein Grund dafiir sind die deutlich héheren Geschwindigkeiten und Geschwindigkeitsdif-
ferenzen, mit denen die Menschen mit ihren Kraftfahrzeugen dort unterwegs sind, aber anders als
auf Bundesautobahnen Trennungen der Fahrbahnen und seitlicher Anprallschutz fehlen. Unfille
im Gegenverkehr und Abkommen von der Fahrbahn haben meist verheerende Folgen. Mit unserer
Verkehrssicherheitskampagne ,Landstrafie - FAHR SICHER!“ wollen wir an 22 Standorten in
allen saarlandischen Landkreisen und dem Regionalverband entlang der Bundes- und Landstra-
f3en mit Plakaten mit unterschiedlichen Kampagnenmotiven fiir eine moglichst defensive und
vorausschauende Fahrweise werben. Auch die Wildunfallproblematik spielt hier eine Rolle. Als
zustandiger Strafienbaulasttrager fiir Landstraf3en und fiur Bundesstraf3en im Auftrag des Bundes
werden wir die strafdenbaulichen Moglichkeiten zur Erhohung der Verkehrssicherheit auf diesen
Verkehrsflachen nach dem neuesten Stand der Technik und Regelwerke vor allem an unfallauffal-
ligen und gefahrlichen Stellen und Streckenabschnitten maximal nutzen. Hierzu zdhlen vor allem
das Absichern von Uberholvorgiingen und das Entschirfen von Knotenpunkten. Insbesondere
den ortlichen Unfallkommissionen und dem dort vertretenen Landesbetrieb fiir Strafienbau kom-
men hier zentrale Aufgaben zu.

Der Diskussion um die Absenkung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 100 auf 80 km/h
auf Landstrafien auferorts stehen wir offen gegeniiber, da wir gerade hier einen Sicherheitsge-
winn zur Minderung des Risikos von schweren Verkehrsunfallen sehen.
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Moderne Fahrerassistenzsysteme unterstiitzen den Menschen sinnvoll und kénnen Fehlent-
scheidungen korrigieren. Wir werden uns weiterhin fiir Verbesserungen von aktiven Notbremsas-
sistenten, Verkehrszeichenerkennungen und Abstandsregeltempomaten einsetzen. Wir bitten
die Fahrzeughersteller, diese Systeme serienmafig in allen Fahrzeugklassen anzubieten (s.a. Ka-
pitel VII. 1.2 Assistenztechnik).

Eine der wichtigsten Verkehrsregeln bedarf auch der Kontrolle, da Entdeckungswahrscheinlichkeit
und Ahndungskonsequenz wichtige Aspekte fiir mehr Regelakzeptanz darstellen. Nach dem Prin-
zip des gefdhrdungsorientierten Ansatz werden Geschwindigkeitsiiberwachungseinheiten der
Vollzugspolizei und der Kommunen an besonders unfallauffilligen und gefahrlichen Stellen Ge-
schwindigkeitskontrollen vornehmen und dabei mobile, semimobile- und vollstationdre Technik
einsetzen (s.a. Kapitel V. 3.3 Verkehrsuberwachung (Polizei und Kommunen)). Durch eine gezielte
Presse- und Offentlichkeitsarbeit werden die KontrollmaRnahmen der Vollzugspolizei in diesem
Bereich transparent gemacht und regelmaflig vorangekiindigt. Unabhangig davon muss jederzeit
ortsunabhangig mit Geschwindigkeitskontrollen gerechnet werden.

Die Planung und Durchfithrung der vollzugspolizeilichen Geschwindigkeitsiiberwachungsmaf’-
nahmen obliegt der Verkehrspolizei, bei welcher ausgewihltes Personal fiir die Ubernahme dieses
Tatigkeitsfeldes speziell beschult ist.

Die Auswahl der Kontrollstellen orientiert sich hierbei an strategischen Faktoren, welche mafigeb-
lich von den Ergebnissen der Verkehrsunfallanalyse sowie dartiber hinaus auch von Beschwerden
von Birgerinnen und Biirgern beeinflusst werden. So kommen verschiedene Geschwindigkeits-
messgerate zum Einsatz, wodurch eine hohe Flexibilitat bei der Auswahl der Messstellen zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit entsteht.

Die Konsequenzen bei der Begehung von gefdhrlichen Verkehrsverstofien miissen auch spurbar
sein, um eine dauerhafte Verhaltensveranderung zu bewirken. Im europdischen Quervergleich sind
die Bufigeldhohen noch eher niedrig. Daher unterstiitzen wir die Empfehlung des 56. Deutschen
Verkehrsgerichtstags aus dem Jahre 2018 (Arbeitskreis VI), der eine pauschale Erh6hung von Buf3-
geldern ablehnt, sich aber fiir eine spiirbare Erhohung der Geldbuf3en mit hohem Gefiahrdungs-
potenzial ausspricht. Wir haben uns intensiv in die Bund-Lander-Beratungen zur Erhéhung der
Verwarn-und Buf3geldsatze fiir Geschwindigkeitsverstofie vor allem zum Schutz von Rad Fahren-
den und zu Fuf? Gehenden als Folge der 54. Anderungsverordnung zur StVO aus dem Jahre 2020
eingebracht.

Die zustandigen Strafienverkehrsbehorden bitten wir, die Rechtsinstrumentarien der Fahrten-

buchauflage und der Anordnung des Verkehrsunterrichts stirker zu nutzen, da wir uns hiervon
auch wichtige Effekte zur Erh6hung der Regelakzeptanz und der Verkehrspravention versprechen.
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V. 2.4 Ablenkung

Um was geht es?

Die komplexen Ablaufe eines immer dichter werdenden Strafienverkehrs erfordern die volle Auf-
merksamkeit auf die Fahraufgabe. Alles, was hiervon ablenkt, erhoht das Unfallrisiko. Da der Stra-
3enverkehr hauptsachlich visuell wahrgenommen wird, sind vor allem jene Tatigkeiten besonders
gefahrlich, bei denen der Blick von der Strafie abgewendet wird. Dies beginnt mit fahrfremden
Handlungen wie Essen, Trinken, Rauchen, Korperpflege und Streitgesprachen mit Mitfahrenden
und reicht bis zur Bedienung von technischen Geraten. Es gilt der Grundsatz: Je starker die visuelle
Ablenkung durch eine Nebentitigkeit, umso gefahrlicher ist sie fiir die Verkehrsteilnahme.
Das gilt fiir die Bedienung des Navigationsgerates, das Tippen auf technischen Gerdten und das
Texten von Nachrichten wahrend der Bewegung ganz besonders. Aber auch das Telefonieren
selbst, das eher mental ablenkt, lasst den Blick wegen gedanklicher Bindung ins Leere laufen, so
dass die Kombination aus visueller und mentaler Ablenkung sich gegenseitig verstarkt. Eine inten-
sive gedankliche Ablenkung z. B. durch emotionale Gesprache kann daher genauso wirken, als
wiirde man wegsehen. Mit anderen Worten: Man muss im Straf3enverkehr auf die Umgebung
schauen und diese bewusst wahrmehmen- schaut man stindig auf das Smartphone oder ist
man gedanklich nicht bei der Sache, wird man Dinge (ibersehen.

Wer bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h den Blick nur eine Sekunde abwendet, legt im ,,Blind-
flug® knapp 14 Meter zuriick, bei 100 km/h sind es bereits 28 Meter. Beim Texten von Nachrichten
sieht es noch viel kritischer aus. In Simulationen schauten Personen beim Tippen von SMS in 62
von 100 Sekunden wahrend der Fahrt nicht auf die Strafe. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h
fuhren sie innerorts 861 Meter im Blindflug- bei 100 km/h auf der Autobahn waren es 1.722 Me-
ter.

Die Ablenkung im Straf3enverkehr ist mittlerweile eines der gravierendsten und drangendsten
Probleme der Verkehrssicherheit, vor allem, weil der Nachweis so schwierig ist, ob jemand vor dem
Verkehrsunfall tatsachlich abgelenkt war. Daher fehlt eine verldssliche Datenbasis. Bei Umfragen
gaben mehr als die Halfte der Befragten an, am Steuer fahrfremde Tatigkeiten ausgeiibt zu haben.
Zwei Drittel gaben an, wahrend der Fahrt zu essen und zu trinken, 43 Prozent raumten ein, schon
einmal telefoniert zu haben, 16 Prozent haben auch schon Kurznachrichten wahrend des Fahrens
geschickt. Insbesondere das Smartphone spielt bei der Ablenkung im Strafienverkehr eine zent-
rale Rolle. Der zunehmende Siegeszug moderner Kommunikationsmittel in den Fahrzeugen, aber
auch durch mobil mitzufiihrende Gerate lasst einen weiteren Anstieg befiirchten. In Ermangelung
sicherer Daten wird geschatzt, dass mittlerweile jeder zehnte Verkehrstote auf Ablenkung zu-
rickzufiithren ist. Hochstwahrscheinlich liegt diese Quote hoher. Amerikanischen Studien zufolge
wurden in nahezu 70 Prozent der aufgezeichneten Verkehrsunfille Ablenkungsfaktoren festge-
stellt. Uberdies erhghe sich das Unfallrisiko beim Lesen und Texten von Nachrichten wihrend der
Fahrt um das 164-fache.

Ablenkung ware somit bei den Hauptunfallursachen an vorderster Stelle zu sehen, noch vor der
Geschwindigkeit. Nicht umsonst wird die Ablenkung mittlerweile als ,,silent killer* bezeichnet.

Ablenkung ist aber nicht nur ein Problem des motorisierten Verkehrs. Zu Fuf3 Gehende mit ge-
senktem Blick auf Smartphones werden zunehmend zu einem Sicherheitsproblem, insbeson-
dere, wenn sie die Fahrbahn liberqueren mochten und dabei den Blick nicht heben. Konflikte, vor
allem mit Fahrzeugen des OPNV wie Saarbahn und Kraftomnibussen, sind immer haufiger festzu-
stellen. Sie enden fast immer mit schweren Verletzungen der zu Fuf3 Gehenden und der Traumati-
sierung des Fahrpersonals von Bussen und Saarbahnziigen.
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Wie ist es zu bewerten?

Einer Allianz-Studie zufolge ist Ablenkung vor allem eine Frage der Dosis. Ein gewisses Maj3 an
Ablenkung kann stimulierend sein, vertreibt Monotonie und beugt Miidigkeit vor. Daher geht
es nicht darum, jedes soziale oder eigenniitzige Verhalten wahrend der Fahrt oder ganz allgemein
im Strafienverkehr zu stigmatisieren und zu verbieten. Dies ware lebensfremd. Entscheidend ist,
wann die Dosis der Ablenkung die toxische Grenze erreicht oder tiberschreitet und sie deshalb so
gefahrlich werden lasst, dass eine Eigen- oder Fremdgefahrdung zu erwarten ist.

Vielen ist die Gefahrlichkeit der Ablenkung dank Gesetzesverscharfungen und Sicherheitskam-
pagnen mittlerweile bewusst, sie schatzen aber ihr personliches Unfallrisiko durch Ablenkung e-
her gering ein. Da man viele Verkehrsunfalle nicht direkt und personlich wahmimmt, fithlt man
sich sicher. Dieses Sicherheitsgefiihl ist triigerisch. Man fahrt nicht sicher, wenn man abgelenkt ist
oder weil Ablenkung ungefahrlich ist. Man hat nur Glick, dass die (ibrigen Rahmenbedingungen
gerade so glinstig sind und die Ablenkung folgenlos bleibt. Diese Bedingungen kénnen sich aber
blitzschnell andern (ein Kind lauft Gber die Strafie; Vorausfahrende bremsen ab oder scheren aus),
sodass eben noch vorhandene Sicherheitsspielraume sofort aufgebraucht sind und ein Unfall
unausweichlich wird. Insbesondere die an technische Gerdte gewohnte Generation der jungen
Fahrerinnen und Fahrer darfihre hohe antrainierte manuelle-visuelle Nutzerroutine von Smartpho-
nes nicht mit Sicherheit verwechseln, denn wissenschaftliche Studien (Vollrath, TU Braunschweig)
belegen, dass Aufmerksamkeit nicht teilbar ist. Die heute vielzitierte ,,Multitasking-Fahigkeit®, also
die Fahigkeit, mehrere Dinge gleichzeitig zu tun, ist als Mythos enttarnt. Wenn man Dinge sehen
und verstehen will, um auch darauf reagieren zu kénnen, muss man sich darauf konzentrieren
und hinschauen. Mentale und visuelle Aufmerksamkeit sind also wesentlich. Gerade die sich stan-
dig andernden Verkehrssituationen im innerstadtischen Bereich verlangen daher ein konzentrier-
tes Hinschauen. Eine Blickabwendung ist nur dann zu vertreten, wenn es die Strafden-, Verkehrs-
Sicht- und Wetterverhaltnisse zulassen, wie es der neu geschaffene § 23 Abs. 1 a StVO ausfiihrt.
Insbesondere bei jeder Blickabwendung muss man sich daher bewusst sein, dass man die Ent-
wicklungen im Straf3enverkehr nur noch am Rande mitbekommt, mitunter zu spat, um reagieren
zu konnen.

Die zunehmende Technisierung von Fahrzeugen - deren Fernziel irgendwann das autonome Fah-
ren sein wird - dient der Effizienz, dem Komfort und - richtig verstanden - auch der Sicherheit.
Gerade in der derzeitigen Ubergangsphase vom automatisierten zum autonomen Fahren darf nicht
der falsche Eindruck entstehen, dass die zunehmende Technik gleichermafien Freiheiten gibt, die
die Fahrerpflichten entbehrlich machen. Die gegenwartig verfligharen Assistenzsysteme erlauben
Abweichungen von den Fahrerpflichten nur in ganz engen Grenzen.

Nicht selten werden beim Thema Ablenkung Parallelen zum Alkohol und Drogenkonsum gezo-
gen. So kame das hochkonzentrierte Telefonieren einer Fahrt mit 0,8 Promille gleich. Die Ablen-
kung durch das Schreiben einer Textnachricht entsprache gar einem Wert von 1,1 Promille. Wenn
dem so ist, ware die Selbstverstandlichkeit, mit der heute der Alkohol und auch illegale Drogen im
Strafienverkehr geachtet werden, auch beim Thema Ablenkung wiinschenswert.

Was ist zu tun?

Wir mochten weder menschliche Interaktionen im Strafdenverkehr verbieten noch technische Ent-
wicklungen bremsen. Wir setzen uns dafiir ein, dass technische Veranderungen mit Maf3 und
Ziel vorgenommen werden und wollen uns ein Stiick gebotene Skepsis vor allem gegeniiber sol-
cher Technik bewahren, die nicht unmittelbar der Verkehrssicherheit dient. Solange der Mensch
fur die Fahraufgabe die Hauptverantwortung tragt muss diese im Mittelpunkt stehen und darf
nicht zum Nebenzweck werden. Die Nutzung von technischen Geraten wahrend der Fahrt ist daher
kein Muss, sondern als Moglichkeit zu sehen, die nach Regeln zu erfolgen hat.

Wir haben uns im Rahmen der Neuregelung des § 23 Abs. 1 a StVO sehr intensiv eingebracht, mit
dem nach unserem Daflirhalten der Spagat zwischen gesellschaftlicher Addaquanz, technischem
Fortschritt und sicherheitsrelevanten Begrenzungen gelungen ist.

Seite | 84



Mit 6ffentlichkeitswirksamen Mafinahmen wollen wir z. B.im Rahmen unseres Tags der Verkehrs-
sicherheit oder mit 19 Plakatwanden entlang der saarlandischen Bundesautobahnen verstarkt auf
die Gefahrlichkeit der Ablenkung im Strafienverkehr hinweisen. Hierbei werden wir bevorzugt auf
die vom DVR zur Verfiigung gestellten Medien zurtickgreifen.

Der Verantwortung eines jeden Einzelnen kommt hohe Bedeutung zu. Wir bitten alle Saarlande-
rinnen und Saarldander, auch solche Telefonate, die erlaubt tber Freisprecheinrichtung gefiihrt
werden, aber gedanklich oder emotional sehr stark binden, nicht wahrend der Fahrt durchzufiih-
ren. Die Nutzung von Freisprechanlagen fiihrt auch dazu, dass langer telefoniert wird. Wir emp-
fehlen daher, Gesprache, die hochkonzentriert oder emotional gefiihrt werden missen, oder die
einen langeren Zeitraum in Anspruch nehmen, nicht wahrend der Fahrt, sondern im abgestellten
Fahrzeug zu fiihren.

Mitfahrenden in Kraftfahrzeugen kommt eine besondere Verantwortung zu. Dies gilt bei Privat-
fahrten ebenso wie bei der Mitfahrt in Fahrzeugen des OPNV. Mitfahrende haben durch ihr Verhal-
ten einen wesentlichen Einfluss darauf, ob sich die Fahrenden auf die Fahraufgabe konzentrieren
konnen und damit auf das Unfallrisiko wahrend der Fahrt. Wir bitten daher Mitfahrende, sich die-
ser besonderen Verantwortung bewusst zu sein und ihr Verhalten anzupassen.

Im stetig zunehmenden Nutzungsangebot der unterschiedlichen technischen Moglichkeiten im
Fahrzeug sehen wir mittlerweile ein weitaus grofieres Problem als in den dort stattfindenden so-
zialen Interaktionen. Wir bitten daher die Fahrzeughersteller, die Bedienbarkeit und Menufunktio-
nen so zu entwickeln, dass Blickabwendungen auf das absolut notwendige Maf reduziert wer-
den konnen. Ideal ware es, zumindest fiir die zentralen und am hdufigsten genutzten Anwendun-
gen eine fahrzeug- und gerdteiibergreifende Bedienlogik zu haben, die intuitiv und selbsterkla-
rend ist, denn grofieres Ablenkungspotenzial scheint derzeit mehr in der Menlifiihrung als in der
Anwendung selbst zu liegen. Mit Sorge sehen wir die Entwicklung des immer Mehr an Informa-
tions- und Kommunikationstechnik. Dies birgt die Gefahr von mehr Blickabwendung. Wir bitten
die Hersteller um Selbstreflexion- nicht alles was technisch machbar ist, ist mit der Verkehrssi-
cherheit in Einklang zu bringen. Insbesondere sollen durch irrefiihrende Werbemafinahmen keine
Freiheiten in Aussicht gestellt werden, die in der Realitat nicht gegeben sind. Sie verleiten zum
Missbrauch und lassen die Pflichten der Fahraufgaben vergessen. Die fortgesetzte Kontrolle des
Fahrzeugs durch den Menschen bleibt weiterhin auf lange Sicht - auch mit zunehmender Auto-
matisierung - zwingend. Insofern muss die Aufmerksamkeit hoch und die Ablenkung gering
sein.

Da sich Verkehrsunfille durch Ablenkung hauptsachlich im Langsverkehr ereignen, konnen Not-
bremsassistenzsysteme - und Abstandsregeltempomaten sowie Spurhaltesysteme und Auf-
merksamkeitswarner helfen. Die Fahrerassistenzsysteme haben eine wichtige Frithwarnfunktion,
um Ablenkungsunfalle zu verhindern. Insofern begriifien wir die tberarbeitete EU-Verordnung fur
mehr Kraftfahrzeugsicherheit des Jahres 2019, wonach ab dem Jahre 2022 alle Kraftfahrzeuge u.a.
mit einem Mudigkeitserkennungs- Aufmerksamkeitswarnsystem sowie Pkw und Lieferwagen mit
Notbrems- und Spurhaltesystemen ausgestattet sein mussen. Ihr technisches Potenzial ist weiter-
hin zu optimieren (Stand der Technik). Daher setzen wir uns fiir den serienmafiigen Einbau solcher
Systeme in allen Fahrzeugen ein. Wir erkennen dabei den Widerspruch, die Bekampfung der Gefahr
von zu viel Technik mit mehr Technik anzugehen. Andere Losungen wie z.B. Nutzungssperren von
Smartphones wahrend der Fahrt sind derzeit gesellschaftspolitisch nicht mehrheitsfahig.

Wir bitten die saarlandischen Fahrschulen, dem Thema Ablenkung wahrend der theoretischen
Ausbildung einen besonderen Stellenwert einzuraumen, um bei der Smartphone - gewohnten
Zielgruppe der jungen Fahrenden das durchaus vorhandene Sicherheits- und Gefahrenbewusst-
sein in eine Bereitschaft zu tiberfithren, nach diesem Bewusstsein zu handeln.
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Ablenkung steigt mit der Lange der zuriickgelegten Wege. Thre Bedeutung fiir beruflich viel Fah-
rende ist demnach hoch und muss in der Arbeitssicherheit noch stirkere Beachtung finden. Wir
bitten die saarlandischen Unternehmen, ihr Personal im Rahmen der innerbetrieblichen Ver-
kehrssicherheitsarbeit entsprechend zu sensibilisieren.

Mit Sorge sehen wir die zunehmende Nutzung von (ohrumschliefienden) Kopfhérem von zu Fufd
Gehenden und Rad Fahrenden im Strafenverkehr. Die sich hieraus ergebende akustische und
mentale Ablenkung ist immens. Besonders bedenklich ist dabei die Kombination eines gesenkten
Blicks aufdas Display eines technischen Gerats. Die sich hieraus ergebenden Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden, z. B. beim unvermittelten Betreten der Fahrbahn mit herannahenden
Fahrzeugen haben im Falle eines Verkehrsunfalles immer schlimmste Auswirkungen fir alle Be-
troffenen. Wir wollen mithilfe von Verkehrssicherheitskampagnen und -projekten auf diese be-
sondere Problematik hinweisen. Ziel soll dabei der aufrechte und aufmerksame Blick in die Umge-
bung sein. Vorschlage, die den gesenkten Blick noch beglinstigen (z. B. Bodenampeln fiir zu Fuf3
Gehende), lehnen wir ab.

Wir haben die Empfehlungen des 53. Deutschen Verkehrsgerichtstages des Jahres 2015, Arbeits-
kreis V, und hierzu erstellte Studien, z. B. der UDV, umgesetzt, und die Moglichkeit geschaffen, die
~Ablenkung” als eigenstindiges statistisches Merkmal (Unfallursache 05 -Ablenkung nach § 23
Abs 1a StVO - und 06 -Ablenkung in anderen Fallen) bei der polizeilichen Verkehrsunfallaufnahme
zu erfassen, um auf der Basis einer qualitativen und quantitativen Beschreibung in der jahrlichen
Verkehrsunfallstatistik gezielte Mafnahmen der Aufklirung und der Uberwachung anzusetzen.

Die Vollzugspolizei fiihrt neben ihren Kontrollmafinahmen als standige Aufgabe mehrmals im Jahr
konzeptionell vorbereitete Schwerpunktkontrollen zum Thema Ablenkung durch und beteiligt
sich darliber hinaus auch an internationalen Verkehrssicherheitsaktionen im Rahmen des Netzwer-
kes der europaischen Verkehrspolizeien ROADPOL, um die Einhaltung der Vorschriften zur Vermei-
dung der Ablenkung im Strafdenverkehr zu tiberwachen.
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V. 2.5 Alkohol, Drogen und Medikamente - Riskanter Rausch
Um was geht es?

Die Teilnahme am Strafienverkehr, mit dem Fahrzeug oder zu Fuf3, verlangt von jedem, dass er seine
Sinne jederzeit beisammen hat. Standig wechselnde Verkehrsvorgange verlangen beste korperli-
che und geistige Fahigkeiten, um diese bewaltigen zu konnen. Es sollte daher selbstverstandlich
sein, den Konsum von Stoffen zu unterlassen, die das Sehen, Horen, Denken, das Reaktions- und
Koordinationsvermogen sowie die Motorik beeintrachtigen. Es ist mittlerweile unbestritten, dass
Alkohol und illegale Drogen diese massiv beeinflussenden Eigenschaften haben. Im Extremfall kann
es zum volligen Kontrollverlust tiber die Bewegungsabldaufe kommen. Ermudungserscheinungen,
Selbstiiberschatzung, erhohte Risikobereitschaft und Aggressivitat sind weitere gefahrliche Wech-
selwirkungen. Die Bundeszentrale fur gesundheitliche Aufklarung (BZgA) liefert eindrucksvolle
Zahlen zum Unfallrisiko fiir alkoholisierte Menschen am Steuer eines Pkw: bereits bei 0,3 Promille
verdoppelt sich das Risiko eines Verkehrsunfalls, bei 0,8 Promille liegt das Risiko um das 4,5-Fache
Uber normal und bei 1,5 Promille muss mit einem 16-fach héheren Unfallrisiko gerechnet werden.

Wenn sich auch die Entwicklung der Alkoholunfille mit Personenschaden uber die Jahrzehnte
deutlich verbessert hat, gehort die Ursache Alkohol regelmafiig zu den fuinf Hauptunfallursachen
der Verkehrsunfille auf saarlandischen Strafien. So starben im Jahre 2019 z. B. zwei Menschen (8
%) wegen alkoholbedingten Verkehrsunfallen, 91 (13%) wurden schwer verletzt.

Schlimmeres muss beim Konsum illegaler Drogen angenommen werden. Bei den Verkehrsunfallen,
die durch illegalen Drogenkonsum verursacht werden, ist auf Bundesebene seit Jahren ein sehr
gefahrlicher Trend zu beobachten. In den Jahren 1991 bis 2048 hat sich in Deutschland die Zahl
der Unfalle mit Personenschaden unter dem Einfluss anderer berauschender Mittel als Alkohol von
434 auf 2.287 Unfille verfiinffacht. Im Saarland stiegen die Zahlen von 2010 bis 2019 um mehr
als das dreieinhalbfache. Hierzu zdhlen auch die medikamentenbedingten Verkehrsunfille, denn
die statistische Einordnung dieser Unfille erfolgt zusammen mit den Unfillen durch illegale Drogen.
Laut Deutschem Verkehrssicherheitsrat belegen medizinische Veréffentlichungen, dass ca. 15 -20
Prozent der zugelassenen Medikamente die Fahrsicherheit beeintrachtigen kénnen.

Entwicklung der "Alkohol-Unfalle"
im Saarland im Zeitraum 2010 - 2013
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Entwicklung der Verunglicktenzahlen

bei "Alkohol-Unfallen”
im Saarland im Zeitraum 2010 - 2013
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Entwicklung der "Drogen-Unfalle”

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019

——"Drogen-Unfalle" === davon Unfalle mit Personenschaden

100
30
80
70
B0
all
40
al
20

2010 201 2012 2013 2014 2013 2016 2017 2018 2013

Entwicklung der Verungliicktenzahlen
bei "Drogen-Unfallen”

im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Als Ordnungswidrigkeiten waren beim KBA im Jahre 2019 bundesweit 35.258 Alkoholdelikte und
40.317 Drogenverstofie registriert.
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Auch ein Blick in die medizinisch-psychologischen Begutachtungen (MPU) z. B. durch den TUV Siid
im Saarland unterstutzt dieses Bild. Wurde im Jahre 2013 noch in 48 Prozent der Falle wegen Al-
koholauffilligkeit und in 14 Prozent wegen Drogen-und Medikamentenauffalligkeit untersucht, la-
gen diese Werte im Jahre 2018 bei 44 Prozent (Alkohol) bzw. 23 Prozent (Drogen und Medika-
mente). Diese Zahlen belegen auch, dass die Alkohol-und Drogenuntersuchungen einen Grofteil
der Untersuchungen ausmachen.

Die Folgen von Alkohol-und Drogenunfallen verlaufen selten glimpflich. Deshalb sieht das Gesetz
hohe Strafen vor, gefolgt von Fahrverboten oder dem Verlust der Fahrerlaubnis. Ab einer gewissen
Qualitat werden medizinisch-psychologischen Untersuchungen notwendig. Vor allem junge Man-
ner in der Zielgruppe der 18- bis 34-]Jdhrigen sind fiir solche Verkehrsunfille {iberdurchschnittlich
verantwortlich.

Medikamente zur Behandlung von Erkrankungen und Linderung von Beschwerden koénnen die
Fahreignung verbessern oder wiederherstellen. Aber selbst wenn Personen verschriebene Medika-
mente verantwortungsvoll und wie verordnet einnehmen, kénnen Nebenwirkungen zu deutlich er-
kennbaren Einbuflen der korperlichen und geistigen Leistungsfahigkeit fithren. Das kann insbeson-
dere bei Behandlungsbeginn, Praparatwechsel oder Dosisanpassungen der Fall sein. Der Konsum
von Medikamenten, sei es aus medizinischer Notwendigkeit oder zur Verbesserung der sportlichen
oder kognitiven Leistungsfahigkeit oder zur Stimmungsaufhellung, kann zu einem erheblichen Ver-
kehrssicherheitsrisiko fiihren. Eine besondere Rolle spielen in diesem Zusammenhang die Benzodi-
azepine.

Wie ist es zu bewerten?

Wenngleich die Zahlen bei den Alkoholunfallen immer noch zu hoch sind, ist es Dank einer Kom-
bination aus Gesetzesanderungen (Promillegrenzen) hohen Strafen, stetigen Kontrollen und einer
beharrlichen Offentlichkeitsarbeit gelungen, viele Menschen zu iiberzeugen, dass das Alkoholver-
bot am Steuer nicht nur beildufig zu beachten, sondern Alkohol am Steuer zentral zu dchten
ist.

Flr viele Menschen ist das Fahren unter Alkoholeinfluss kein ,Kavaliersdelikt” mehr. Sie kennen die
Promille-Grenzen und die Konsequenzen einer entdeckten Alkoholfahrt mittlerweile sehr gut und
trennen ,Fahren und Alkoholkonsum® sehr verantwortlich. Weit weniger ,kultiviert” sind diese
Erkenntnisse beim Fahren unter illegalem Drogeneinfluss. Daher bedarf es gerade hier noch wei-
terer Anstrengungen, weil sich gerade diese illegalen Stoffe im Korper weitaus unterschiedlicher
und viel unberechenbarer auswirken.

Wahrend sich Alkohol gleichmaf3ig im Korper abbaut, gilt das fiir Drogen nicht. Der Abbau bei den
meisten Drogen ist abhangig von der Art der Droge, ihrer Konzentration im Blut und einer moglichen
Kombination von Stoffen. Jeder Mensch reagiert hdchst unterschiedlich. Der Abbau, und damit das
Risiko fiir den Strafienverkehr, sind somit unkalkulierbar.

Unterschatzt wird die Problematik Restalkohol. Wer am Abend trinkt, ist am Morgen danach nicht
unbedingt fahrtiichtig: Restalkohol ist eine haufige Ursache von Unfallen auf dem Arbeitsweg und
am Arbeitsplatz. Wer um 1 Uhr nachts 1,0 Promille im Blut hat, liegt bei Fahrtantritt um 6 Uhr mor-
gens noch immer bei etwa 0,5 Promille. Erst gegen etwa 11 Uhr ist der Alkohol vollstandig abge-
baut.

Bei illegalen Drogen ist dies wegen ,Einlagerungseffekten“ und der Erschopfungsphase, die auf
den Rausch folgt, weitaus schwieriger und damit gefahrlicher. Durch die Stimulation und den Ver-
brauch der korpereigenen Reserven fallen Konsumierende nach dem Rausch in ein Leistungstief.
Der Zeitpunkt des Wechsels von Hochgefiihl zu voélliger Erschopfung ist nicht voraussehbar.
Schlimmstenfalls besteht eine Wirkung noch nach Tagen.
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Man fiihlt sich langst wieder ,normal®. Tatsachlich ist man jedoch noch beispielsweise in der Re-
aktions- oder Konzentrationsfahigkeit eingeschrankt. Drogen wirken daher doppelt gefahrlich:
zum Zeitpunkt der Einnahme und wegen verschiedener Entzugsverldaufe Tage danach.

Ein besonders wichtiger Grund fiir die hohe Unfallbeteiligung vor allem mannlicher Fahranfanger
liegt in der Kombination des Freizeit- und Mobilitatsverhaltens und dem noch nicht ganz so ausge-
pragten Sicherheitsbewusstsein. Junge Erwachsene nehmen wesentlich haufiger als dltere alko-
holische Getranke aufderhalb der eigenen Wohnung zu sich, vor allem nachts und an den Wochen-
enden. Dies setzt Fahrten voraus. Junge Fahrer laufen daher hdufiger als dltere Gefahr, in Trink-
Fahr-Konflikte zu geraten. Wegen der durch die Sozialforschung belegten und bei Verkehrskon-
trollen bestatigten hoheren Drogenaffinitat dieser Altersgruppe gilt dies auch fiir den Konsum ille-
galer Substanzen.

Die in einigen Medikamenten enthaltenen Benzodiazepine dienen zur Behandlung von Angst und
Unruhe. Ihre Wirkung ist aber besonders im Kontext Strafienverkehr kritisch zu bewerten, da Kon-
sumenten die eigene Fahrtiichtigkeit nicht mehr ermessen und Folgewirkungen noch Stunden nach
der Einnahme auftreten konnen. Oft wissen die Kraftfahrzeugfiihrenden nicht einmal, dass sie fir
sich und andere eine Gefahr darstellen. Mit der vom Landesinstitut fiir Praventives Handeln ver-
mittelten und von der Vollzugspolizei des Saarlandes angewendeten ,Methode der unbeeinfluss-
ten Beobachtung® ist es moglich, in einem Kommunikations- und Beobachtungsprozess Personen
zuverldssig zu entdecken, die missbrauchlich Medikamente konsumiert haben. Ob die auf dem
Markt verfiigbaren Schnelltestgerate fiir polizeiliche Kontrollen geeignet sind, ist derzeit unklar.

Was ist zu tun?

Alkohol und Strafienverkehr gehoren fiir uns nicht zusammen. Es muss der Grundsatz gelten: ,Wer
trinkt, fahrt nicht und wer fahrt, trinkt nicht!“ Dies gilt natiirlich umso mehr, wenn es um den
Konsum von gefdhrlichen Substanzen geht, die auch aus anderen Griinden verboten und gesell-
schaftlich hochproblematisch sind.

Mit dem Landesinstitut fiir praventives Handeln (LPH) beschaftigen wir uns intensiv mit der Dro-
generkennung und der Suchtpravention. Mit wissenschaftlicher Unterstiitzung durch das Institut
fiir Rechtsmedizin der Universitat des Saarlandes erforschen, erproben, bewerten und entwickeln
wir Methoden der Drogenerkennung und des Drogenscreenings in Zusammenarbeit mit der Voll-
zugspolizei. Die gewonnenen Erkenntnisse stellt das LPH der Fachhochschule fiir Verwaltung -
Fachbereich Polizei - zu Ausbildungszwecken sowie der Vollzugspolizei zur verbesserten Drogen-
erkennung im operativen Dienst zur Verfligung. Auch die Industrie- und Handelskammer des Saar-
landes nutzt dieses Wissen zur Erhohung der betrieblichen Sicherheit in saarlandischen Unterneh-
men.

In Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Rechtsmedizin bildet das LPH mit dem Konzept ,Hinsehen
und Handeln - Psychoaktive Beeinflussung erkennen® Beraterinnen und Berater sowie Multipli-
katoren aus und betreut diese. Ziel ist es, Verantwortungstrager aus den Bereichen Vollzugsbehor-
den, betriebliche Sicherheit und padagogische Kompetenz zu befahigen, psychoaktive Beeinflus-
sungen bei Menschen zu erkennen und wissenschaftliche Methoden der unbeeinflussten Beobach-
tung zu erleren (Erkennen einer Beeinflussung durch psychoaktive Substanzen ohne Zuhilfen-
ahme eines Vortests). Erganzend dazu werden Schulungsmodule sowie Informations- und Unter-
richtsmaterialien entwickelt und bereitgestellt.

Das vom LPH im Saarland etablierte Projekt SAARBOB mit zahlreichen Kooperationspartnern ist
fir uns ein wichtiger Baustein, um die Unfallzahlen bei der kritischen Zielgruppe der 18 bis 24jah-
rigen zu senken. Durch LPH-Fahrlehrerseminare fiir die saarlandischen Fahrschulen werden Inhalte
zum Thema Alkohol/Drogen im Strafienverkehr - orientiert an BOB - fiir den Fahrschulunterricht
durchgefiihrt. Mit den dezentralen BOB-Teams in den Kommunen und Landkreisen sowie der Ver-
einbarung von Kooperationen mit Unterstiitzern/Sponsoren in allen gesellschaftlichen Bereichen
wollen wir weiterhin im gesamten Saarland partnerschaftlich und nicht belehrend fiir mehr Ver-
antwortung bei Fahranfangerinnen und -anfangern werben: Jemand in der Gruppe verzichtet auf
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Alkohol damit dieser spater die librigen aus der Gruppe sicher nach Hause fahren kann. Dieses
Verhalten wird mit einem alkoholfreien Freigetrank in der sich beteiligenden Gaststitte belohnt.
Derzeit gibt es im Saarland ca. 300 so genannte BOB-Lokale, 36 BOB-Jugendzentren und 60 quali-
fizierte BOB Fahrschulen. Die mit der htwsaar eigens entwickelte App fiir das Smartphone hilft z.B.
beim Finden von BOB-Lokalen und gibt niitzliche Tipps. Weitere Informationen finden sich unter
www.saarbob.de.

Die unter dem Einfluss von Alkohol und psychoaktiver Substanzen stehenden Verkehrsteilnehmen-
den stellen einen nicht zu tolerierenden Gefahrenaspekt fiir sich und andere dar. Die saarlandi-
sche Polizei raumt der Erkennung dieser Stoffe im Strafienverkehr einen unverandert hohen Stel-
lenwert ein. Neben den taglichen Kontrollen fiihren Spezialisten der Verkehrspolizei Sonderkon-
trollen durch - auch durch Beteiligung an bundesweiten und internationalen Verkehrssicher-
heitsaktionen. Intensiviert werden die Alkohol-und Drogensonderkontrollen auch zu bestimmten
Jahreszeiten bzw. Anlissen im Umfeld von relevanten Ortlichkeiten. Beispielhaft zu nennen sind
hier Advents- und Weihnachtsveranstaltungen, Faschingsveranstaltungen, Festivals und Grof3ver-
anstaltungen. Mit einem spezifischen Aus-und Fortbildungsangebot werden Polizeibeamtinnen
und -beamte weiterhin qualifiziert, um im taglichen Dienst - unter anderem auch bei der Verkehrs-
unfallaufnahme - Drogenbeeinflussungen zu erkennen.

Sorge bereitet uns die Giberdurchschnittliche Beteiligung bei Alkohol- und Drogenunfallen bei den
saarlandischen Jungerwachsenen. So werden Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater der
Vollzugspolizei an die berufsbildenden Schulen entsandt, um die Fahranfangerinnen und Fahran-
fanger flir das wichtige Thema Alkoholmissbrauch und Drogenkonsum zu sensibilisieren. Wir un-
terstiitzen gemeinsam mit dem ADAC, dem Fahrlehrerverband, der Unfallkasse Saar und Berufsge-
nossenschaften in diesem Zusammenhang die landesweite ,,Gemeinschaftsinitiative Verkehrssi-
cherheit JETZT!", um mittels dieser zielgruppenorientierten Praventionsarbeit auch die hohe Unfall-
beteiligung von "Jungen Fahrem" bei Alkohol- und Drogenunfallen deutlich zu mindemn.

Wir wollen weiterhin 6ffentlichkeitswirksam auf die Gefahren von Alkohol und Drogen im Strafen-
verkehr aufmerksam machen. Am Tag der Verkehrssicherheit bieten vor allem die Fahrsimulatoren
des B.A.D.S. (Bund gegen Alkohol und Drogen im Strafienverkehr) gute Gelegenheiten, die Folgen
von Alkohol-und Drogenbeeinflussungen auf die Fahrsicherheit anschaulich zu erfahren.

Wir beobachten die Diskussion um den Einbau sogen. elektronischer Alkohol-Wegfahrsperren
(Alkolocks) in Fahrzeugen genau und werden uns in den Bund-Lander-Gremien positionieren. Auf
der Grundlage der Beschlussempfehlung des 57. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2019, Arbeits-
kreis V, sprechen wir uns fiir Pilotprojekte in Erganzung von medizinisch-psychologischen Begut-
achtungen fiir alkoholauffallige Kraftfahrende aus, um Fahrten unter Alkoholeinfluss zukinftig zu
verhindern.

Das verbesserte Erkennen von Personen, die unter dem Einfluss von Benzodiazepinen am Strafien-
verkehr teilnehmen, ist fiir uns von grofier Wichtigkeit. Dies setzt zuverldssige und praxistaugliche
Schnelltestgerate zur Uberpriifung von Kraftfahrzeug fiihrenden Personen voraus. Dies soll in ei-
nem Feldversuch praxisnah erprobt werden. Aus diesem Grund fiihrt das Landesinstitut fiir Praven-
tives Handeln gemeinsam mit dem rechtsmedizinischen Institut der Universitat des Saarlandes so-
wie der Vollzugspolizei des Saarlandes eine umfassende wissenschaftliche ,Vergleichsstudie von
Schnelltestern zur Detektion von Benzodiazepinen im Oralfluid“ durch.
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V. 2.6 Mudigkeit

Um was geht es?

»~Sekundenschlaf kann todlich sein“ - Brennende Augen, haufiges Blinzeln und Gahnen,
Tunnelblick wahrend der Fahrt kiindigen ein Ruhebedlirfnis an. Miidigkeit am Steuer kann jeden
treffen! Nach einer Umfrage des DVR sind rund 26 Prozent der Fahrer mindestens schon einmal
hinter dem Steuer ihres Pkw eingeschlafen. Dies kann todlich enden. Wer beispielsweise fiir drei
Sekunden einschlaft, legt bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h tber 80 Meter im Blindflug und
damit ohne Kontrolle zurlick. In dieser kurzen Zeit konnen schwere Unfille verursacht und
Menschenleben gefdhrdet werden. Im Jahr 2019 verungliickten laut statistischem Bundesamt
deutschlandweit 3.303 Menschen, bei denen Ubermiidung von Kraftfahrzeug Fithrenden vorlag, 49
Menschen starben und 1.023 wurden schwerverletzt. Die Dunkelziffer dirfte deutlich hoher liegen,
denn diese Unfallursache kann nur dann vermerkt werden, wenn Unfallverursachende dies
gegenlber der Polizei selbst angeben oder Zeugen darauf hinweisen.

Wie ist es zu bewerten?

Viele Autofahrerinnen und Autofahrer verkennen die Gefahr von Miidigkeit am Steuer und
iiberschatzen ihre eigenen Fahigkeiten. Fast jeder Zweite glaubt, durch Erfahrungen Mudigkeit
ausgleichen zu konnen. Ein Trugschluss: Einschlafen kann nicht willentlich verhindert werden.
Das Ignorieren des korperlichen Bediirfnisses nach einer Pause kann dramatische Folgen haben.
Die schweren Unfille, bei denen Pkw, Lkw oder Busse ungebremst auf Stauenden rasen oder in
den Gegenverkehr geraten, haben ihre Ursache auch vielfach in der Ubermiidung des Auffahrenden
oder von der Fahrbahn Abkommenden.

Das Fahrpersonal von Schwerlastfahrzeugen sollte besonders wachsam sein. Zwar gelten im
gewerblichen Personen- und Giiterverkehr gesetzliche Lenk- und Ruhezeiten; das Personal sitzt
aber lange hinter dem Lenkrad, legt haufig monotone Strecken zuriick, hat oft unregelmafiige
Schlafzeiten und muss so teilweise mit Langeweile im heftigen Wechsel mit Stress (Ladedruck,
Parkdruck, Rampendruck) kampfen. Dies beginstigt Mudigkeit und die Gefahr des Sekunden-
schlafs. Um den gesetzlich vorgegebenen Ruhezeiten nachkommen zu kénnen, bedarf es daher
auch geniligend Stellflachen

Fahrzeugtechnik kann helfen, Midigkeitsunfille zu vermeiden. Abstands-, Notbrems- und
Spurhalteassistenten konnen bei Unaufmerksamkeit das Auffahren auf ein Stauende oder das
Abkommen von der Fahrbahn verhindern. Einige Fahrzeuge der Oberklasse verfiigen bereits
serienmaflig Uber Aufmerksamkeits- und Miidigkeitswarner. Sie Uberwachen die
Lenkbewegungen, das Spurhaltevermoégen, teilweise auch Fahrtdauer, Blinkverhalten und
Verhalten der Augen des Fahrenden. Weichen die zu erwartenden Sollwerte der Lenkbewegung
und Fahrzeugposition zu stark von den Istwerten ab, wird der Fahrzeuglenkende erst sanft, spater
immer deutlicher darauf hingewiesen. Mit Blick auf die ,Vision Zero“ hat die EU-Kommission im
Jahre 2019 beschlossen, dass ab dem Jahre 2022 alle neuen Pkw, Lkw und Busse mit einer
Aufmerksamkeits- und Midigkeitswarmung (DDAW) ausgestattet werden miissen.

Fahrbahnmarkierungen leisten einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit. Eine profilierte
Markierung des Fahrbahnrandes oder der Fahrbahnmitte verursacht ein Reifengerausch und eine
Vibration. Sie gibt den Fahrzeugfiihrenden eine Riickmeldung und warnt vor der Gefahr des
Abkommens von der Fahrbahn oder der Fahrspur. Bei allen Licht- und Witterungsbedingungen sind
gut sichtbare Fahrbahnmarkierungen zudem mafigebliche Voraussetzung fiir die Funktion von
Spurhalteassistenten.
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Was ist zu tun?

Wir begriifien die Kampagne des DVR ,Vorsicht Sekundenschlaf und unterstitzen diese durch
Sicherheitshinweise uber die Medien insbesondere vor Beginn der Ferienreisezeit sowie im
Rahmen des , Tags der Verkehrssicherheit”.

Wir appellieren an jeden Einzelnen, sich insbesondere vor Antritt von langeren Fahrten,
vorzubereiten durch

ausreichenden Schlaf zur Erhohung der Konzentration und des Reaktionsvermogens.
Einplanen von ausreichenden Zeitpuffern. u. U. mit Zwischeniibernachtungen.
richtige Deutung der Korpersignale nach Ruhebedurfnis.

sofortiges Anhalten, wenn sich erste Anzeichen von Miidigkeit einstellen.

aktive Pausen spatestens alle zwei Stunden.

Eine Pause hat noch niemanden umgebracht - Miidigkeit schon!

Wir appellieren an die Transportunternehmen, moglichst realistische, also am zeitlichen
Fahraufwand und an moglichen Stauprognosen orientierte Routen- oder Zustellungsplanungen
zu disponieren, damit gesetzlich vorgeschriebene Ruhezeiten fiir ausreichenden Schlaf und
erholsame Pausen eingehalten werden kénnen. Durch Ubermiidung verursachte Unfille bedeuten
fir die Unternehmen Personal- und Fuhrparkausfille sowie Beeintrachtigungen der
unternehmerischen Ziele.

Die Vollzugspolizei wird im Rahmen ihres Verkehrsiiberwachungsauftrages die Sozialvorschriften
fiir den gewerblichen Personen- und Giiterverkehr als standige Aufgabe oder im Rahmen von
Schwerpunktkontrollen iberwachen.

Im Rahmen unserer Bund-Lander-Gremienarbeit werden wir uns dafiir einsetzen, dass vor allem
auf den Rastanlagen der Bundesautobahnen durch das Fernstraffenbundesamt und die Autobahn
GmbH die Stellflachensituation im Rahmen des Moglichen stetig verbessert wird.

Fahrbahnmarkierungen sind kein nebensachliches Detail, sondern wesentliches Element fiir mehr
Verkehrssicherheit. Sie sind Verkehrszeichen und missen durch die saarlandischen
Strafienverkehrsbehorden angeordnet werden. Als zustandiger Strafdienbaulasttrager auf Bundes-
und Landstraf3en mochten wir Uber die ortlichen Unfallkommissionen gemeinsam durch das
Aufbringen von profilierten Markierungen dem Problem des Abkommens von der Fahrbahn oder
der Fahrspur - oft auch bedingt durch Ubermiidung - entgegentreten, wo immer das angezeigt und
machbar ist. Wir sehen gerade darin das Prinzip der fehlerverzeihenden Strafie erfiillt.

Auch wenn Fahrerassistenzsysteme die Fahrzeugfiihrenden nicht wachhalten kénnen, haben sie
doch eine wichtige Frithwarnfunktion, um Midigkeitsunfille zu verhindem. Wir werden uns
weiterhin in den Bund-Lander-Gremien dafiir einsetzen, dass diese Systeme verbessert werden und
vor allem den Fahrzeugen aller Klassen serienmaflig zur Verfiigung stehen. Insofern begriifien wir
die Uberarbeitete EU-Verordnung fiir mehr Kraftfahrzeugsicherheit des Jahres 2019, wonach ab
dem Jahre 2022 alle Kraftfahrzeuge u.a. mit einem Midigkeitserkennungs-
Aufmerksamkeitswamsystem sowie Pkw und Lieferwagen mit Notbrems- und Spurhaltesystemen
ausgestattet sein mussen. Ihr technisches Potenzial ist standig zu optimieren.
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V. 2.7 Jahreszeitliche und witterungsbedingte Risiken im Strafienverkehr

Um was geht es?

Gerade in der dunkleren Jahreszeit im Herbst und Winter gilt es, im Strafenverkehr besonders
aufmerksam zu sein. Sichtbehinderungen durch Nebel, Regen oder Schnee, Fahrbahnglitte,
instabile Fahrzustinde durch Seitenwind und starke Windbden sowie Blendung durch die
tiefstehende Sonne sind besondere Gefahren.

Zu den Auswirkungen des Wetters gehort auch sein Einfluss auf unser Wohlbefinden und unsere
korperliche und geistige Leistungsfahigkeit, zum Beispiel bei hohen Temperaturen oder bei
schnellen Wetterumschwiingen.

Wie ist es zu bewerten?

Durch Sichtbehinderungen werden Fahrzeuge oder Personen tibersehen oder der Fahrbahnverlauf
kann nicht rechtzeitig genug erkannt werden. Seitenwind kann dazu fiihren, dass Fahrzeuge aus
der Fahrspur geraten, moglicherweise mit anderen zusammenstofien oder - je nach Reaktion der
Fahrenden - ausbrechen oder gar umkippen koénnen. Fahrbahnglitte beeintrachtigt die
Fahrstabilitat, insbesondere bei Kurvenfahrten und verlangert die Bremswege, sodass das Fahrzeug
von der Fahrbahn abkommen oder nicht mehr rechtzeitig abgebremst werden kann. Winterliche
Fahrbahnverhdltnisse machen nicht nur dem motorisierten Verkehr, sondern auch dem
aufwachsenden Alltagsradverkehr Probleme, der zunehmend ganzjahrig unterwegs ist.

Fahrerassistenzsysteme wie ESP und ABS konnen bei diesen Bedingungen den Fahrenden
unterstutzen. Die Gesetze der Fahrphysik lassen sich jedoch nicht aushebeln: Wo aber kein
,Grip“ mehr vorhanden ist, gerat auch das beste technische System an seine Grenzen.

Rund zwei Drittel aller Erwerbstatigen pendeln mit dem PKW in den kritischen Morgen- und
Abendstunden zur und von der Arbeit. Wind und Wetter sind dabei wesentliche Unfallfaktoren. Es
ist davon auszugehen, dass der Einfluss des Wetters auf das Unfallgeschehen erheblich
umfangreicher ist, als es in der Unfallstatistik ausgewiesen wird.

Ubersteigen die Temperaturen in Fahrzeugen das als angenehm empfundene Maf, kénnen
Wachsamkeit, Aufmerksamkeit, Informationsaufnahme und Informationsverarbeitung nachlassen.
Reaktionszeiten verlangern sich, und man ermidet schneller. Fitness und Ausdauer nehmen ab,
Ungeduld und Aggressivitait nehmen zu und Fahrfehler haufen sich.

Was ist zu tun?

Widrige Witterungsbedingungen lassen sich durch personliches Engagement jedes Einzelnen
meistern. Wir empfehlen
e eine gute personliche Vorbereitung (ausreichend Schlaf, verniinftige Zeitplanung,
Auswertung des Wetterberichts, ist die Fahrt zwingend notwendig)
e angepasste Geschwindigkeit (die erlaubten Geschwindigkeiten gelten immer nur unter
den giinstigsten Umstanden), grofierer Abstand, erh6hte Aufmerksamkeit
¢ Wartung und Kontrolle der Betriebs- und Verkehrssicherheit des Fahrzeugs
o Reifenprofil und Reifenluftdruck, Winterreifen
die Funktionsfahigkeit und Sauberkeit der Beleuchtungseinrichtungen,
der Zustand der Scheibenwischerblatter
die Priifung des Flllstands der Scheibenwaschanlage (im Winter mit Frostschutz)
Funktion der Klima- und Liftungsanlage
Regelmaflige Reinigung der Scheiben von aufien und innen

O O O O O

Wir empfehlen in diesem Zusammenhang auch die Sicherheitsempfehlungen des DVR auf
www.risiko-check-wetter.de.
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Winterreifen sind mittlerweile fiir die meisten mehrspurigen Fahrzeuge Pflicht. Sie gilt allerdings
situativ, d.h. Winterreifen sind nur dann zwingend, wenn die Witterungsverhiltnisse es
erforderlich machen. Wir erinnern die Saarlanderinnen und Saarlinder im Rahmen der
Offentlichkeitsarbeit an diese Pflicht. Wir geben Sicherheitshinweise und empfehlen, sich an die ,,0
bis O- Regel® zu halten. Sie bedeutet, dass Winterreifen von Oktober bis Ostern durchgangig
aufgezogen werden sollten. Sie verhindert, bei plotzlichen Wetterumschwiingen auf dem falschen
Reifen erwischt zu werden.

Der Winterstreudienst ist ein wichtiger Bestandteil der staatlichen Verkehrssicherungspflicht und
soll je nach Bedeutung der Strafle fiir eine hohe Verkehrssicherheit und angemessene
Leistungsfahigkeit sorgen. Sie liegt in der Verantwortung des Strafenbaulasttragers. Durch
vorausschauende Mittelbeschaffung, rechtzeitige technische Vorristungen und flexiblen
Personaleinsatz beim Landesbetrieb fiir Straf3enbau sowie den Stadten und Gemeinden erfiillen
wir die wichtige Aufgabe, um kritische Witterungsbedingungen auf saarlandischen Straf3en zu allen
Tages- und Nachtzeiten abzumildemn.

Die Forderung einer ganzjdhrigen Nutzung des Fahrrades und die Verbesserung der
Verkehrssicherheit in den Wintermonaten ist fiir uns ein wichtiger Baustein der saarlandischen
Radverkehrsforderung. Fir den Winterdienst im klassifizierten Straf3ennetz in Verantwortung der
Strafdenbaulast des Landes erarbeiten wir ein Konzept, um zukiinftig auch gezielt wichtige
Radwegeverbindungen im Zustandigkeitsbereich des Landes in den Winterdienst einzubeziehen.

Eine einwandfrei funktionierende Fahrzeugbeleuchtung ist bei schlechten Witterungsver-
haltnissen ein mafigeblicher Sicherheitsfaktor. Das Saarland schneidet seit einiger Zeit in der
jahrlich veréffentlichten "Licht-Test- Mangelstatistik" im bundesweiten Vergleich nicht gut ab. Wir
bitten die Saarlanderinnen und Saarlander, mit einer korrekt eingestellten und funktionierenden
Beleuchtung des eigenen Fahrzeugs einen wichtigen Beitrag zur Erhohung der Sicherheit im
Strafdenverkehr zu leisten und den kostenlosen jahrlichen Service der Aktion Lichttest des
Zentralverbands des Deutschen Kraftfahrzeuggewerbes sowie der Deutschen Verkehrswacht zu
nutzen. www.licht-test.de. (s.a. Kapitel V.3.5 Erhéhung der Sichtbarkeit)
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V. 2.8 Ladungssicherung

Um was geht es?

Wir horen es taglich im Radio: Warnmeldungen vor Brettern, Paletten, Kisten, Fahrradern und
selbst Kiihlschranken, die auf den Strafien liegen, und die jemand beim Transport verloren hat. So
lauern auf zahlreichen Ladeflichen und unter vielen Planen Gefahren, die nicht immer Ernst
genommen werden, denn in fast allen Fillen ist die fehlende oder mangelnde Sicherung der
Ladung die Ursache fiir das Herabfallen des Transportgutes. Herabgefallene verlorene Ladung
sorgt nahezu jeden Tag fir gefahrliche Situationen auf den Strafien. Pro Jahr ereignen sich in
Deutschland zahlreiche schwere Unfille. So verungliickten allein in 2019 727 Menschen, vier
wurden getotet und 117 schwerverletzt.

Laut einer Erhebung des Gesamtverbands der Versicherungswirtschaft (GDV) sind in Deutschland
rund 70 Prozent aller Lkw-Ladungen nicht oder nur unzureichend gesichert. Jeder fiinfte Unfall
im Schwerlastverkehr sei auf mangelhafte Ladungssicherung zurlckzufiihren, melden die
Versicherer.

Die Pflicht zur Ladungssicherung trifft langst nicht nur die professionellen Spediteure im
gewerblichen Giiterverkehr, Handwerksbetriebe oder Paketzusteller. Sie gilt auch fiir alle Fahrten
im privaten Bereich. Ob es nun die Hinfahrt zum Wertstoffhof oder die Riickfahrt vom Baumarkt,
Mobelmarkt oder Elektronikmarkt ist — die Vorschriften der Ladungssicherung gelten auch fiir diese
Fahrten. Nach einer Erhebung der Automobilclub Europa (ACE) an Baumarkten, Mébelhausern und
Einkaufszentren war fast in jedem zweiten von insgesamt rund 15.000 kontrollierten Autos die
Ladung nicht richtig gesichert.

Auch das korrekte Verstauen des Urlaubsgepacks, der Transport des Weihnachtsbaums, aber auch
des Haustieres darf an dieser Stelle nicht unerwahnt bleiben. Vor allem im Fahrzeuginnenraum
konnen Gegenstande fiir die Insassen lebensgefdhrlich werden. Bei einem Auffahrunfall von 50
km/h konnen sie das 40fache des Eigengewichts entwickeln. Ein 15 kg schwerer Koffer entwickelt
die Aufprallwucht von mehr als einer halben Tonne. Ein Regenschirm erreicht ein Aufprallgewicht
von 25 Kilogramm, und selbst das Smartphone kann die Insassen beim Unfall mit einer
Aufprallwucht von sechs bis sieben Kilogramm treffen.

Im Falle eines Verkehrsunfalles treffen die (ordnungs- und haftungsrechtlichen) Verbindlichkeiten
stets denjenigen, der fur die Verladung verantwortlich ist, sowohl im gewerblichen als auch
privaten Bereich. Im gewerblichen Sektor sind dies nicht nur der Fahrer oder die Fahrerin; es konnen
Personen der gesamten Logistik-Kette sein.

Wie ist es zu bewerten?

Das richtige Beladen eines Fahrzeuges ist anspruchsvoll. Zu beriicksichtigen sind tatsachliche
und zuldssige Gesamtgewichte, Achs- und Anhdngelasten ebenso wie Langen des Fahrzeugs und
dessen Fahrzeugumrisse. Ladung einschliefilich Geraten zur Ladungssicherung sowie
Ladeeinrichtungen sind so zu verstauen und zu sichern, dass sie selbst bei Vollbremsung oder
plotzlicher Ausweichbewegung nicht verrutschen, umfallen, umherrollen, herabfallen oder
vermeidbaren Larm erzeugen kénnen.

Fahrgeschwindigkeiten sind je nach Ladegut auf Strafien- und Verkehrsverhaltnisse sowie auf die
Fahreigenschaften des Fahrzeugs abzustimmen. Es herrscht immer noch die weit verbreitete
Auffassung, dass eine schwere Ladung allein durch das eigene Gewicht gesichert ist. Bei einer Fahrt
wirken aber vielfiltige physikalische Bewegungskrifte durch Bremsen, Beschleunigen,
Kurvenfahrten oder Fahrten auf unebenen Strecken. All dies muss bei der Transportsicherung
beachtet werden. Ungenligend oder falsch angebrachte sowie fehlende Ladungssicherung kann zu
einer Ladungsverschiebung oder zum Ladungsverlust fiihren. Schlimmstenfalls kommt es zu
einem Unfall des Transportfahrzeugs oder zu einem Folgeschaden bei einem unbeteiligten Dritten.
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Der Gesetzgeber fordert fiir den gewerblichen Giiterverkehr, dass die Ladungssicherung nach
anerkannten Regeln der Technik erfolgen muss. Dies sind fiir Deutschland die VDI-Richtlinien der
Serie 2700 ,Ladungssicherung auf Strafienfahrzeugen® und fir den internationalen
Kraftfahrzeugverkehr die europdische Normenserie DIN EN 12195-1-4. Sie enthalten Hinweise,
Regeln fiir Verantwortlichkeiten und einheitliche Ausbildungsstandards im Zusammenhang mit
einer sachgerechten Ladungssicherung im Strafdenverkehr und sind damit fur die
Strafdenverkehrssicherheit entscheidend. Im gewerblichen Sektor werden die angehenden
Berufskraftfahrerinnen und Berufskraftfahrer im Rahmen der Berufskraftfahrerqualifikation in
einem eigenen Modul 5 ,Ladungssicherung” geschult und weitergebildet. Fahrschulen machen sie
neben den Fortbildungsangeboten bei ihrer Ausbildung des angehenden Fahrernachwuchses im
privaten Bereich ebenfalls zur Grundlage. Den Unternehmensverantwortlichen im gewerblichen
Guterverkehr, der Handwerkerbetriebe, der Paketzustelldienste u. a. obliegt eine doppelte
Verantwortung: Neben den Aspekten der Verkehrsunfallverhiitung im Aufienverhdltnis muss auch
gegenulber dem Personal eine besondere Verantwortung aus Griunden des Arbeits- und
Gesundheitsschutzes sowie der professionellen Berufsausiibung entgegengebracht werden.

Die stetige Zunahme des Schwerlastverkehrs hinterldsst seine Spuren bei der
Strafienverkehrsinfrastruktur. Falsche Beladungen in Form von Uberladungen dieser Fahrzeuge
verscharfen das Problem zusatzlich und wirken sich kritisch auf Fahrbahnbelage,
Entwasserungsanlagen oder Briickenstatik aus. Baustellen durch langwierige und kostspielige
Instandsetzungsmajfinahmen, Verkehrsumleitungen und Vollsperrungen beeintrachtigen sensible
Verkehrsablaufe in erheblichem Mafe und haben Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

Was ist zu tun?

Spatestens seit der EU-Osterweiterung ist auch das Saarland wegen seiner zentralen europaischen
Lage im Dreilandereck zu einem wichtigen Transitland des gewerblichen Gliterverkehrs geworden.
Wir setzen uns in den Bund-Linder-Gremien weiterhin fiir eine Harmonisierung und
Fortschreibung der Standards nationaler und europdischer Richtlinien fiir mehr
Ladungssicherheit ein. Der Uberwachung der Einhaltung von Ladungsvorschriften messen wir
hohe Bedeutung bei. Fiir diese anspruchsvolle Aufgabe bedarf es Kenntnisse (iber physikalische
Zusammenhadnge, Kompetenzen in der Einschatzung einer Nutzfahrzeugbeladung, Lastverteilung,
Ladungssicherungsmafinahmen, Rechtsvorschriften, Rechtsprechung, Beweisfithrung und
Dokumentation.

Im Rahmen der Landerkooperation Hessen, Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg und dem
Saarland werden wir auch weiterhin Kontrollkrafte der Saarlindischen Vollzugspolizei in
speziellen Ausbildungseinrichtungen in Rheinland-Pfalz und Hessen zum Thema
Ladungssicherung qualifizieren lassen, um dieser wichtigen Aufgabe kompetent nachkommen zu
konnen. Mit den speziell geschulten Kraften der Saarlandischen Verkehrspolizei fiir die Kontrolle
des Schwerlastverkehrs werden wir die Einhaltung der Ladungsvorschriften als standige Aufgabe
oder mit Sonderkontrollaktionen Gberwachen.

Wir bitten die saarlandischen Unternehmen, bei denen aus gewerblichen Griinden Giiter und
Arbeitsmaterialien befordert werden muissen, neben den erforderlichen
Berufskraftfahrerqualifikationen alle drei Jahre betriebsinterme  Schulungen zur
Ladungssicherung durchzufiihren. Hierzu sollen besonders geeignete Personen mit den Aufgaben
und Bestimmungen der Ladungssicherheit betraut werden. Orientierung hierzu bieten die
Richtlinien ,VDI 2700, Blatt 5 - Ladungssicherheit im QM-System®.

Die Betreiber von Baumaidrkten, Mobelmarkten u.d. bitten wir im Rahmen von
Kundeninformationen auf das richtige Beladen von privaten Fahrzeugen hinzuweisen und Kunden
bei Bedarf zu beraten. Hierzu wird Sachkunde notwendig, deren Aneignung ausgewahltem
Personal ermdglicht werden sollte. Hilfreich ist auch die exakte Gewichtsangabe auf den
Lieferpapieren, damit auch Privatkunden schnell und sicher erkennen kénnen, ob sie sich noch im
Bereich der zuldssigen Nutzlast ihres Fahrzeuges oder Anhdangers bewegen.
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Gemeinsam mit Kooperationspartnern, z. B. dem Landesverband Verkehrsgewerbe Saar (LVS) und
dem ADAC Saar wollen wir offentlichkeitswirksam fiir die Wichtigkeit der Ladungssicherheit
werben. Dies geschieht z. B. im Rahmen des ,, Tags der Verkehrssicherheit®. Die Saarlandische
Polizei wird mit ihren Verkehrssicherheitsberaterinnen und - beratern punktuell, z. B. an
Baumarkten, Kundinnen und Kunden Uber das richtige Beladen von Pkw und Anhdngern
informieren.

Wenn Familien in den Urlaub fahren, wird es meistens hektisch. Es muss an vieles gedacht werden
und meistens im letzten Augenblick vor der Abfahrt. Wir bitten alle Saarlanderinnen und Saarlander,
bei der Beladung des Urlaubsgepacks zur eigenen Sicherheit sorgfaltig vorzugehen, um im Falle
einer Vollbremsung ungesicherte Gegenstande nicht zu Wurfgeschossen werden zu lassen. Ein
Ladungssicherungsnetz kann hier wertvolle Hilfe leisten. Im Rahmen unserer Offentlichkeitsarbeit
werden wir rechtzeitig zur Reisezeit niitzliche Tipps veroffentlichen, damit die Fahrt in den Urlaub
sicher erfolgen kann. Mit Blick auf die zunehmende Nutzung von Wohnmobilen, empfehlen wir,
spezielle Fahrsicherheitstrainings , z. B, beim ADAC, zu nutzen.

Uberladene Fahrzeuge, vor allem im Schwerlastverkehr, kénnen die Stand- und Verkehrssicherheit
gerade von Brickenbauwerken erheblich beeintrachtigen. Zum Schutz dieser wichtigen
Infrastruktur besteht beim Landesbetrieb fiir Strafdenbau firr die frithzeitige Erkennung von
Mingeln ein engmaschiges Uberwachungsnetz (s.a. Kapitel VI - Verkehrsverhiltnisse -
Strafienbetriebsdienst).
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V.3 Besondere Themen Verkehrsverhalten
V. 3.1 Verkehrsklima

Um was geht es?

Das Leben mit all seinen Verpflichtungen ist hektisch und emotional. Um unseren Aufgaben und
Terminen gerecht zu werden, missen wir 6ffentliche Strafden und Wege nutzen. So ist es nahelie-
gend, dass Hektik und Emotionen sich im o6ffentlichen Straflenverkehr wiederfinden. Immer
mehr wollen immer schneller méglichst ungehindert von A nach B kommen. Andere werden so
schnell zu Rivalen oder Storfaktoren, die man durch Drangeln, Schneiden oder Rasen gerne mal
diszipliniert, begleitende Gesten mit Fingern, Handen und Fausten inklusive. Die Grenzen des so-
zial Angemessenen werden dann Uberschritten, wenn Verhaltensweisen riicksichtslos, aggres-
siv, mitunter hochgefihrlich und kriminell werden, insbesondere, wenn Arger, Frust, Wut oder
Sensationslust bewusst ausgelebt werden. Dies beginnt mit der Missachtung der einfachen Ver-
kehrsregeln wie z. B. die Wahl der richtigen Geschwindigkeit, die Beachtung der Vorfahrt, des rich-
tigen Abstands und der roten Ampel und endet in Straftatbestanden, wie z. B. Strafenverkehrsge-
fahrdungen, Notigungen und verbotenen Kraftfahrzeugrennen. Die emotionale Bandbreite reicht
von einfacher Anspannung bis hin zur Anwendung von Gewalt. Bemerkenswert scheint auch der
Befund der aktuellen Verkehrsklimastudie der Unfallforschung der Versicherer (UDV), wonach
Fehler prinzipiell immer bei dem Anderen gesehen werden, wahrend sich die meisten selbst ein
gutes ,Verkehrszeugnis® ausstellen.

In einer Umfrage (Statista, Yougov, 2018), was im Strafenverkehr am meisten stort, setzten die
Befragten riicksichtslose Autofahrer und Radfahrer, Gaffer und Raser auf die ersten vier Plitze.
Gibt es tatsachlich mehr Pobler, Drangler und Ungeduldige auf den Strafien? Liegen die Nerven
von vielen Menschen im Strafenverkehr blof3? Ist der Strafienverkehr ein Spiegelbild unserer Ge-
sellschaft oder der letzte Freiraum, um gewisse Neigungen auszuleben? Die seit Jahren ansteigende
Zahl von Verkehrsunfallen spricht zumindest nicht gegen diese These. Allerdings fiihren emotio-
nale Ubergriffe nicht immer zu einem Verkehrsunfall. Sie lassen das Verkehrsklima allerdings
rauer werden. Es droht die Gefahr, dass sich bestimmte Verhaltensweisen verfestigen und
Hemmschwellen sinken. Fin Zustand, der schwer zu kontrollieren und noch schwerer statistisch
zu erfassen ist. So sind sich Verkehrsrichter, Psychologen und Verkehrsverbande durchaus einig,
dass es im Strafienverkehr gefdhrlicher geworden ist. Das notwendige Miteinander droht sich in
ein Klima der Konfrontation, des Egoismus und des Verschaffens des eigenen Vorteils zu wan-
deln. Nach der Verkehrsklimastudie der UDV gaben alle Befragten an, schon einmal aggressives
Verhalten im Strafienverkehr beobachtet zu haben, 55 Prozent gaben sogar an, dies oft bis sehr oft
zu beobachten.

Wie ist es zu bewerten?

Den typischen Verkehrsrowdy gibt es nicht. Es geht quer durch alle Bevolkerungsschichten. Jingere
sind etwas haufiger Tater als Altere, Manner sind eher aggressiv als Frauen. Zwei gréfiere Gruppen
von Aggressionstypen stellen Psychologen bei ihren Untersuchen fest: die einen sind in der je-
weiligen Situation emotional aus unterschiedlichsten Griinden beteiligt, was sich auf das Ver-
kehrsverhalten in dem Moment gerade auswirkt. Es schwillt einem der Kamm, wie es umgangs-
sprachlich heifdt. Die anderen nehmen eher generell das bewusste Gefahrden anderer aus ego-
istischen Griinden in Kauf, sobald sie hinter dem Steuer sitzen. Fir sie ist das Fahrzeug ein Werk-
zeug, um sich Vorteile zu verschaffen. Durch Drangeln und Rasen geben sie zu verstehen, dass
ihnen und ihrem Fahrzeug mehr Raum zusteht, den sie erobern mochten. Der Verkehrspsychologe
Prof. Schlag spricht von Territorialverhalten. Nicht selten fahren solche Menschen so, wie sie leben.
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Untersuchungen zu menschlichem Verhalten haben stets eine sehr stark subjektive Komponente.
Diese ,,weichen“ Indikatoren beruhen auf harten Fakten:

So werden die Straf3en immer voller. Zum 01.01.2020 erreichten die Fahrzeugzulassungen mit
insgesamt 65,8 Millionen Kraftfahrzeugen einen neuen Hochststand. Der ADAC verkiindet jedes
Jahr neue Staurekorde. Im Jahre 2019 bildeten sich auf Deutschlands Autobahnen rund 708.500
Staus mit einer Gesamtliange von rund 1.423.000 Kilometern. Die Gesamtdauer der gemeldeten
Storungen betrug ca. 521.000 Stunden. Jeden Tag bildet sich auf Deutschlands Strafien eine
knapp 4.000 km lange Blechlawine. Anwachsende Pendlerstrome konzentrieren sich auf die ohne-
hin stark beanspruchten Ballungsgebiete. Es sind diese Rahmenbedingungen, die ein gelassenes
Miteinander nicht gerade fordern.

Moderne Fahrzeugtechnik entspannt diese Situation nur bedingt. So sind gebrauchte hochmoto-
risierte Fahrzeuge schon recht ginstig zu haben. Selbst kleine Autos beschleunigen mittlerweile
in wenigen Sekunden auf 100 km/h und erreichen hohe Endgeschwindigkeiten. Viele Pkw wiegen
inzwischen zwei Tonnen und geben ein Gefiihl der anonymen Umpanzerung.

Aber auch elektrisch unterstiitzte Fahrrader (Pedelecs) beschleunigen stark und halten hohe Ge-
schwindigkeiten Uber eine lange Zeit. Konflikte auf Radwegen mit konventionellen Rad Fahrenden,
mit zu Fufd Gehenden aber auch mit Kfz Fahrenden, die die Geschwindigkeit (vor allem von S-Pede-
lecs) unterschatzen, sind vorprogrammiert.

Was ist zu tun?

Ein sicherer Strafienverkehr kann nur gelingen, wenn das Verhalten eines Jeden von standiger Vor-
sicht und gegenseitiger Riicksichtnahme gepragt ist. Wir appellieren daher an alle, gerade im Stra-
f3enverkehr einen fairen und partnerschaftlichen Umgang miteinander zu pflegen. Fiir uns ist das
die Grundvoraussetzung fiir einen sicheren Strafienverkehr. ,Kleinkriege“ zwischen Einzelnen
sind nicht nur fur diejenigen gefahrlich, die meinen, ,Hahnenkampfe® austragen zu mussen. Haufig
leiden auch unbeteiligte Dritte massiv unter den gefahrlichen Fahrmanovern. Dabei darf Gleiches
nicht mit Gleichem vergolten werden. So sollte z. B. der Drangler nicht ausgebremst oder durch
Antippen der Bremsleuchte diszipliniert werden. Schlechte Vorbilder sollten keine schlechten
Nachahmer erzeugen. Im Rahmen unserer Offentlichkeitsarbeit und zielgruppenorientierten
Kampagnen wollen wir uns gemeinsam mit den Verkehrsverbanden immer wieder fiir Fairness im
Strafdenverkehr einsetzten. Besonders mochten wir auf die Internetplattform www.risiko-check-
emotionen.de der Berufsgenossenschaften, Unfallkassen und des Deutschen Verkehrssicherheits-
rats verweisen, die fiir ein erhohtes Risikobewusstsein bei intensiven Emotionen im Strafienver-
kehr werben.

Ein wichtiger Weg, fiir mehr Gelassenheit und Riicksichtnahme und Respekt im Strafienverkehr zu
werben, ist die zielorientierte Offentlichkeitsarbeit. Hierzu entwickeln wir eigene Kampagnen (z.
B. Gafferkampagne, s.a. Kapitel V.2. Verhalten am Unfallort). Als Mitglied am Runden Tisch der
Liander im DVR greifen wir auch auf die dort vorbereiteten Initiativen, zur Verfligung gestellten
Materialien und angebotenen Unterstiitzungen gerne zurlick. Die 22 Plakatwande an den
saarlandischen Bundes- und Landstraf3en mit entsprechenden Sicherheitsbotschaften und 21
Banner an Autobahnbriicken zur Erinnerung an die Rettungsgasse sind sichtbarer Ausdruck
hierfii. Auch am Tag der Verkehrssicherheit werben wir mit besonderen Angeboten und
Sicherheitsbotschaften fiir Riicksichthahme, Toleranz und mehr Regelakzeptanz im
Strafienverkehr.

Wir bitten die saarlandischen Fahrschulen, in ihrem theoretischen und fahrpraktischen Unter-
richt Hinweise zur sozialen Kompetenz, zum Risikofaktor Mensch sowie Auswirkungen von
Emotionen auf das Fahrverhalten im Sinne des § 1 StVO zu geben.
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Dabei sollte es auch darum gehen, die Perspektive der jeweils anderen Verkehrsteilnehmenden zu
beleuchten und darzustellen.

In den Jugendverkehrsschulen sowie im vorbereitenden Unterricht der Grundschulen sollen
den Kindemn die Werte der Fairness und des Verantwortungsbewusstseins im Strafienverkehr
vermittelt werden. Entscheidend ist hierbei auch, dass Eltern durch das eigene Verhalten im Stra-
f3enverkehr positives Vorbild sind.

Wer sich bewusst iiber Regeln hinwegsetzt, unbelehrbar ist oder glaubt, Vorteile gegentiber an-
deren zu haben, muss mit Konsequenzen rechnen, insbesondere dann, wenn andere gefahrdet
werden. Driangeln, verkehrswidriges Uberholen, Rasen und sonstige aggressive Verhaltensweisen
im Straf3enverkehr werden von der Vollzugspolizei konsequent und effizient verfolgt. Hierbei kom-
men moderne Einsatzmittel auf dem aktuellen Stand der Verkehrsiiberwachungstechnik zum Ein-
satz, um damit Aggressionsdelikte feststellen und in der Folge beweissicher sanktionieren zu kon-
nen. Leistungsstarke und hochwertige Zivilfahrzeuge - ausgestattet mit modernen Videonachfahr-
systemen - tragen dazu bei, dass die polizeilichen Einsatzkrafte auch in Fallen hoher Fahrgeschwin-
digkeiten delinquentes Verhalten verfolgen, ahnden und beweissicher dokumentieren kénnen.

Die Reformierung des Punktesystems im Fahreignungsregister (FAER) verfolgt einen Gefahr-
dungsansatz und soll mit seinem neuen Fahreignungsbewertungssystem zu einem sicheren Ver-
kehrsverhalten motivieren. Wir begriifien den dreistufigen Mafinahmenansatz der Ermahnung (4
und 5 Punkte), der Verwarmung (6 und 7 Punkte) und des Fahrerlaubnisentzugs (ab 8 Punkten)
flir mehr Sicherheit. So waren zum 01.01.2018 ca. 79.000 Saarlander und 26.000 Saarlanderinnen
im FAER erfasst, was einer Steigerung zum Vorjahr um mehr als 10 Prozent bedeutete.

Buf3gelder haben ihren Anteil zur Erhohung der Verkehrssicherheit. Die Erhohung von Buf3geldermn
tragen wir in den Gremien mit, sofern sie dem gefahrdungsorientieren Ansatz bei jenen Versto-
f3en folgen, die das hochste Schadenspotenzial und den hochsten Grad der Beeintrachtigung
der Verkehrssicherheit haben.

Wir bitten die Strafdenverkehrsbehorden von den rechtlichen Mdéglichkeiten des Verkehrsunter-
richts (§ 48 StVO) und der Fahrtenbuchauflage (§ 31 a StVZ0) Gebrauch zu machen. In beiden
Mafinahmen sehen wir geeignete Instrumentarien, Gefahrenbewusstsein zu scharfen und kinfti-
ges Verkehrsverhalten positiv zu beeinflussen.

Mit Sorge beobachten wir das zunehmende Aufkommen des Phanomens ,,Auto-Posing” in deut-
schen Grof3stadten, bei dem zumeist junge Manner mit technisch stark veranderten, auffallig la-
ckierten und unzulassig lauten Fahrzeugen provozieren, um Aufmerksamkeit zu erregen. Anders als
bei der legalen Tuning-Szene, bei denen es den Fahrzeugliebhabern mit sehr viel Liebe zum Detail
um das Fahrzeug geht und man tberwiegend penibel auf Einhaltung der Vorschriften bedacht ist,
geht es bei Auto-Posern nur um die Eitelkeit des Fahrers selbst und das Ziel, unter allen Umstan-
den wahrgenommen zu werden, um Leistungsfihigkeit und Uberlegenheit zu demonstrieren.
Sie sind Selbstdarsteller, die nicht zu tibersehen und nicht zu tiberhoren sind. Durch Betdtigen des
Gaspedals, starke Beschleunigungsvorgange und unnétiges Hin- und Herfahren verursachen sie
unzumutbare Stérungen durch Larm, Abgase und Staus. Sie gefahrden sich und andere.

Zum Repertoire der Auto-Poser gehoren auch Verbotene Kraftfahrzeugrennen, zu denen man sich
verabredet oder spontan bei einem Ampelstopp entschlief3t.

Wer mit illegalen Kraftfahrzeugrennen das Leben anderer leichtfertig aufs Spiel setzt muss mit ma-
ximalen Konsequenzen rechnen.
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Verbotene Kraftfahrzeugrennen, bei denen es darum geht, riicksichtslos hochstmaogliche Ge-
schwindigkeiten auf3erhalb aller Regeln zu erreichen, sind eine grofie Gefahr fiir die Allgemeinheit
und enden insbesondere fiir Unbeteiligte nicht selten tddlich. Jede Form der Beteiligung, ob geplant
oder spontan, ob Fahrer oder Organisator, muss hart bestraft werden.

Wir begriifien daher ausdriicklich die Einfiihrung eines neuen Straftatbestandes, der die Veran-
staltung von oder die Teilnahme an verbotenen Kfz-Rennen bereits als Versuch unter Strafe stellt.
Die bisherige Einstufung als Ordnungswidrigkeit wurde der Schwere der Tat und der moglichen
Konsequenzen nicht mehr gerecht. Zudem wurden die rechtlichen Voraussetzungen geschaffen,
Tatern die Fahrerlaubnis zu entziehen sowie das Fahrzeug als Tatwerkzeug einzuziehen. Wer-
den Menschen verletzt sind Freiheitsstrafen von bis zu 10 Jahren moglich. Vereinzelte Gerichte ver-
handelten im Falle eines Getoteten auch schon wegen Mordes. Im Saarland hat sich bisher keine
organisierte Szene etabliert.

Die Vollzugspolizei beobachtet die Situation aufmerksam. Sie fiihrt kontinuierlich eigeninitiativ ver-
kehrspolizeiliche Kontrollen zur Schwerpunktthematik ,illegales Tuning“ durch. Ziel der polizei-
lichen Kontrollen ist dabei unter anderem die Verhinderung der Verkehrsteilnahme von baulich ver-
anderten Kraftfahrzeugen, deren Betriebserlaubnis erloschen ist. Zudem dienen diese Mafinah-
men der Verhinderung von nicht genehmigten Kraftfahrzeugrennen im Strafienverkehr. Schwer-
punktkontrollen erfolgen zudem anlassbedingt und lageangepasst an polizeilich erkannte Ent-
wicklungen, z. B. anlasslich des innerhalb der Zielgruppe beliebten ,Carfreitag”, um sowohl einen
praventiven als auch repressiven Einfluss auf das illegale Tunen von Fahrzeugen zu nehmen.

Wie unterstiitzen die Empfehlungen des Arbeitskreises III des 58. Deutschen Verkehrsgerichtsta-
ges 2019 und setzen uns in den Gremien dafiir ein, ,,einen eigenen, punktbewehrten Bufigeldtat-
bestand fiir ,aggressives Posen‘ im Strafenverkehr einzufiihren. Sofern bei einer Straftat, die im
Zusammenhang mit der Kraftfahreignung steht, Anhaltspunkte fiir hohes Aggressionspotenzial der
beschuldigten Person vorliegen, ist durch die Fahrerlaubnisbehorde die Kraftfahreignung mittels
medizinisch-psychologischer Untersuchung (MPU) zu iiberpriifen®.
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V. 3.2 Regelakzeptanz und Sanktionshéhen

Um was geht es?

Der Verkehrsklimaindex 2020 der UDV kommt zum Ergebnis, dass sich die Menschen im Strafien-
verkehr mehrheitlich sicher fiihlen (wenn auch im Vergleich zu 2016 mit riicklaufiger Tendenz).
Sollen aber die Umstande beschrieben werden, die das Verhalten im Verkehr beeinflussen, erfolgt
dies durch negative Begriffe wie ,belastend”, ,stressig®, ,argerlich®, ,riicksichtslos“ und ,aggressiv".
Dies kann nicht ohne Einfluss auf die Frage der Regelbefolgung bleiben.

Reden wir von Regelmissachtung, sind nicht versehentliche Ausrutscher gemeint. Es geht vor al-
lem um bewusste Routineverstofde, die billigend in Kauf genommen werden, weil andere Dinge
gerade wichtiger sind, als die Beachtung der Regel. Dies diirfte vor allem fiir den Bereich der richten
Wahl der Fahrgeschwindigkeit gelten. Andererseits ist denkbar, dass Wissensliicken bestehen,
und die eine oder andere Regel in Vergessenheit geraten ist, wie z. B. die richtige Bildung einer
Rettungsgasse oder der ausreichende Sicherheitsabstand.

Wie ist es zu bewerten?

Wenn Studien belegen, dass 50 Prozent der Verkehrsunfalle durch Regelbeachtung vermieden
werden konnten, diirfte klar sein, dass die Komplexitdt des Strafdenverkehrs mit seinen individuel-
len Kompetenzen und unterschiedlichsten Anspriichen all derer, die sich darin bewegen, ohne Re-
geln nicht auskommt, um fiir sichere und geordnete Ablaufe zu sorgen.

Verkehrsregeln sind keine Verhaltensempfehlungen, deren Beachtung nur dann in Frage kommt,

wenn es dem Einzelnen in der jeweiligen Situation gerade erforderlich erscheint, oder weil ansons-
ten Strafe droht. Mit Blick auf die verheerenden Konsequenzen, die Regelmissachtungen im Stra-
f3enverkehr nach sich ziehen kénnen, scheint es nicht nachvollziehbar, warum gerade hier Regeln
als storend, bevormundend oder nicht notwendig gesehen werden, wo doch Fehler mit schweren
korperlichen oder materiellen Schaden bestraft werden konnen.

Wissenschaftliche Studien belegen:

Regeln im Straf3enverkehr sind unabdingbar,

denn verantwortliches Handeln ist leichter, wenn es klare Regeln gibt, die fiir alle gelten. Ihr Einhal-
ten entlastet vor allem komplexe Verkehrssituationen. Unverantwortliches Handeln schrankt hin-
gegen andere Verkehrsteilnehmende ein und verunsichert diese. Voraussetzungen sind dabei:

« das Wissen um diese Regeln
- die Nachvollziehbarkeit ihrer Notwendigkeit
« die Akzeptanz beim (iberwiegenden Teil der Bevolkerung

« und die Motivation zur Umsetzung.

In einer Umgebung, in der sich die meisten an Regeln halten, fillt es dem Einzelnen leichter sich
der Mehrheit anzupassen. Dies gilt leider auch umgekehrt. Dabei ist der aus eigener Einsicht han-
delnde die beste Garantie fiir mehr Verkehrssicherheit. Regeln, die keine Akzeptanz finden, fiihren
hingegen zu gehaufter Missachtung bis hin zum Widerstand. Der Aufwand, solche Regeln durch-
zusetzen, ist immens und scheitert in vielen Fallen. Dass es moglich ist, eine Bewusstseinsveran-
derung ins Positive zu drehen und ein Verhalten als gefahrlich zu akzeptieren, ist beim Thema Al-
kohol am Steuer zu beobachten. Galt das Fahren unter Alkoholeinfluss in fritheren Zeiten eher als
Kavaliersdelikt, das man allenfalls am Rande beachtete, ist heute vor allem der Alkoholgenuss im
Strafdenverkehr gesellschaftlich gedchtet.

Der Weg zu diesem Mentalitatswechsel war steinig, aber lohnenswert. Es ist zu wiinschen, dass
z.B. das nicht minder gefahrliche Thema der Ablenkung im Straf3enverkehr den gleichen aber
schnelleren Weg in das Bewusstsein der Menschen nahme.
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Regeln brauchen Kontrollen,

e um all jene zu Glberwachen, die sich aus eigener Motivation nicht an die Regeln halten(wol-
len),
¢ um diejenigen nicht zu entmutigen, die zu korrektem Verhalten bereit sind.

Wesentlich hierfiir ist eine ausreichende Entdeckungswahrscheinlichkeit, die umso héher ist, je
unerwarteter Kontrollen durchgefiihrt werden. Sie sollen an den Stellen durchgefiihrt werden, wo
es eine besonders hohe Unfallhaufigkeit gibt, bzw. dort, wo besonders schiitzenswerte Menschen
unterwegs sind, (Schulen, Kindergarten, soziale Einrichtungen, Seniorenresidenzen)

Regeln brauchen Konsequenzen,

die sich in angemessen Sanktionen niederschlagen miissen. Das Verkehrsrecht kennt bei Ord-
nungswidrigkeiten das aufwachsende System des Verwarngeldes - der Geldbufie - des Punkte-
eintrags und des Fahrverbots. Die Konsequenzen wirken umso mehr, je unmittelbarer sie nach
dem Fehlverhalten folgt. Das im Jahre 2014 liberarbeitete Punktesystem orientiert sich am Gefahr-
dungspotenzial des Verstofies. Den Empfehlungen des Deutschen Verkehrsgerichtstages 2018 fol-
gend sollen Geldbuf3en nicht pauschal, sondemn fiir verkehrssicherheitsrelevante Verstof3e mit ho-
hem Gefahrdungspotenzial spurbar angehoben und mit Fahrverboten verbunden werden.

Regeln entfalten Schutzfunktionen und geben Sicherheit im Sinne von
- Angstfreiheit (keine Angst um die eigene Sicherheit oder die der Kinder)

- Stressfreiheit (der Kontakt mit anderen beruht nicht auf Gegnerschaft sondern auf Partner-
schaft)

- Fairness (Wartezeiten verursachen keine Benachteiligungen, sondern gelten fiir alle)
- Verantwortung (Larm beeintrachtigt die Lebensqualitat, Ricksichtslosigkeit bedroht die Ge-

sundheit sowie bedeutende Sachwerte)
Nur wer sich wirklich sicher flihlt, kann sein Recht auf Mobilitat uneingeschrankt wahrnehmen.

Was ist zu tun?

Wir setzen uns dafiir ein, dass sich die Saarlanderinnen und Saarlander der Wichtigkeit von Ver-
kehrsregeln bewusst sind und ihr Verkehrsverhalten danach ausrichten.

Wir begriifien die Forschungsarbeiten, z. B. der Bundesanstalt fiir Strafienwesen (BASt), der Un-
fallforschung der Versicherer (UDV) oder der Verkehrsvereine. Die gewonnenen Erkenntnisse flie-
f3en in unsere Arbeit ein. Wir beteiligen uns an der Informationsweitergabe (z. B. Tag der Verkehrs-
sicherheit), um den Verkehrsteilnehmenden die gréf3tmogliche Faktenbasis zu schaffen, denn das
Wissen Uber die Regeln, deren Notwendigkeit und die fatalen Konsequenzen im Falle der Nichtbe-
achtung sind Voraussetzung, Regeln zu akzeptieren und sie anzuwenden. Dabei achten wir darauf,
dass Regeln die Lebenswirklichkeit der Menschen abbilden. Sie missen als wichtige Unterstiit-
zung im taglichen Verkehrsgeschehen wahrgenommen werden und nicht als Bevormundung. Es
gilt der Grundsatz: So viel wie nétig und so wenig wie moglich. Regeln sollen dem Gefahrdungs-
ansatz folgen und eine Schutzfunktion erfiillen. Je gefahrlicher die Situation, umso strenger die
Regel. Insbesondere geht es darum, die unterschiedlichen Gefahrdungspotenziale von starkeren
und schwacheren Verkehrsteilnehmemn anzupassen.
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Mit Verkehrssicherheitsprojekten mochten wir zielgruppenorientiert die Vorteile von regelkonfor-
men Verhalten herausstellen, Problembewusstsein schaffen, fiir Selbstreflexion sorgen und das
Verantwortungsgefiihl fiir mehr Riicksicht starken (z. B. Gafferkampagne, Markierung von Spie-
geleinstellplatzen (©BG Verkehr) zur Verbesserung der Sichtbeziehung zwischen Schwerlastfahr-
zeugen und ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden, Vermeidung von Wildunfallen)

Der Mobilititserziehung in den Grundschulen, den saarldndischen Jugendverkehrsschulen so-
wie den berufsbildenden Schulen kommt herausragende Bedeutung zu, um Kinder und Jugendli-
che erstmals mit den Gefahren des Strafienverkehrs professionell vertraut zu machen und ihnen
eigenverantwortliches Regelbewusstsein bei den ersten Schritten einer selbstbestimmten Mobi-
litdt zu vermitteln. Insbesondere die Fahrradausbildung der Grundschulklassen spielt dabei eine
mafigebliche Rolle, verandern die Kinder mit dem Rad doch erstmals den personlichen Lebensra-
dius. Wir danken den Tragern der Jugendverkehrsschulen fiir die Bereitstellung dieser Einrichtun-
gen, sowie den saarlandischen Verkehrsvereinen VCD, ADFC und ADAC, und unterstutzen die Aus-
bildung mit Personal der saarlandischen Vollzugspolizei sowie mit didaktischen Hilfsmitteln (z.B.
Fachblcher zur Mobilitatsbildung, Lernmaterialien , Toter Winkel").

Die Ausbildung in den saarlandischen Fahrschulen spielt bei der Wissensvermittlung von Ver-
kehrsregeln die zentrale Rolle. Die Fahranfangerinnen und Fahranfianger im Alter von 18 bis 24
Jahren gehoren als junge Fahrer einer Zielgruppe an, die das hochste Risiko tragt, im Straf3enverkehr
zu verungliicken. Wegen noch nicht gefestigter Verhaltensmuster besteht bei diesen gleichwohl die
grofdte Wahrscheinlichkeit, ein langfristiges eigenverantwortliches Regelbewusstsein zu schaffen.
Mit der Einflihrung einer veranderten Fahrschuliiberwachung erfolgt nun neben der Formaliiber-
wachung auch eine bundesweit einheitliche pidagogische Uberwachung zur Beurteilung der
fachlichen und padagogischen Qualitat des theoretischen und praktischen Unterrichts durch Ein-
satz von Fachberaterinnen und Fachberater. Fiir das Uberwachungspersonal werden Mindestanfor-
derungen an die padagogische und fachliche Eignung mit Aus- und Fortbildungspflichten geregelt.
Die detaillierte Riickmeldung bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung im Rahmen der ,,Optimier-
ten Praktischen Fahrerlaubnisprifung” OPFEP gibt dem Priifling eine transparente und realisti-
sche Riickmeldung seiner Fahrkompetenzen nach einer Priffahrt. Bei nichtbestandener Priifung
kann gezielter nachgeschult werden (s.a. Kapitel V. 1.3 Jugendliche und junge Erwachsene).

Der Straf3enbau hat Einfluss auf regelkonformes Verhalten. Breit ausgebaute Strafden verleiten zu
schnellerem Fahren und riskantem Verhalten. Wir richten den Strafienbau konsequent nach den
Prinzipien der ,selbsterklarenden Strafie” sowie der ,,Einheit von Bau und Betrieb“ aus.
Sicherheitsreserven werden berticksichtigt, um ungewollte Fahrfehler zu verzeihen.

Moderne Fahrzeuge helfen bereits heute, mit Fahrerassistenzsystemen Verkehrsunfalle zu vermei-
den bzw. deren Folgen abzuschwachen. Diese Systeme haben aber auch Grenzen. Sie unterstutzen
den Menschen, entlassen ihn aber nicht aus seiner Verantwortung, Regeln zu befolgen. In kei-
nem Fall darf der Eindruck einer Sicherheit vermittelt werden, die tatsachlich derzeit noch nicht
existiert. Wir bitten die Hersteller bei der Bewerbung ihrer Systeme darauf zu achten.

Die Arbeitswelt verlangt von den Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern viel. Um Termine einzu-
halten, werden nicht selten Verkehrsregeln missachtet. Wir bitten die Unternehmen, Arbeits-und
Lieferzeiten so zu disponieren, dass ein regelkonformes Verkehrsverhalten des Fahrpersonals
moglich ist. Der dadurch erzeugte Mehrwert an Sicherheit tbertrifft im Falle von Personen- und
Sachschaden die Verluste durch Personalausfille, Produktionsausfille oder Fahrzeugschaden bei
weitem.
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Die aus Eigenverantwortung getroffene Entscheidung zur Regelbefolgung leistet den hochsten Bei-
trag zur Verkehrssicherheit. Wer sich nicht an die Regeln halten will, bedarf der Verhaltensbeein-
flussung, die sich auch in Kontrollen und Sanktionen dufiern kann. Die vollzugspolizeilichen Kon-
trollen orientieren sich an den am meisten gefahrdeten Zielgruppen und den Hauptunfallursachen.
Im Alltag aber auch in Sonderaktionen wird Verkehrsverhalten kontrolliert und sanktioniert.

Wir unterstiitzen die Empfehlung des 56. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2018 nach angemes-
senen Erhéhungen von Buf3geldern und Ausweitung von Fahrverboten, die fiir solche Verstofie
splirbar sein missen, die als besonders gefdhrlich gelten und grofiten Schaden fiir Menschen
und Sachwerte anrichten konnen. Eine pauschale Erhohung der Sanktionen ist hingegen nicht
zielfiithrend.

Jeder einzelne Verkehrsteilnehmer kann jeden Tag auf allen Wegen einen Beitrag dazu leisten,
Leben zu retten. Wesentlich hierfiir ist Riicksichthahme und die Einhaltung von Verkehrsregeln.
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V. 3.3 Verkehrsiiberwachung (Polizei und Kommunen)

Um was geht es?

Ein stetig anwachsendes und sich veranderndes Verkehrsaufkommen mit immer komplexer wer-
denden Verkehrsablaufen fir Millionen von Menschen machen es erforderlich, dass sich die Ge-
setzgeber des Bundes und der Lander tiber den Bundesrat fortlaufend Gedanken dariiber machen,
welche Regeln notwendig sind oder angepasst werden miissen, damit jeder einzelne von uns sicher
und ohne Schaden zu nehmen, am Straf3enverkehr teilnehmen kann. Diese Regeln Gibernehmen
damit eine wichtige Schutzfunktion zur Schadensvermeidung und damit der Unfallverhiitung.
Wichtigste Aufgabe von uns allen ist daher die Einhaltung dieser Regeln, wenn das Verkehrssystem
funktionieren soll (s.a. Kapitel V.3.2 Regelakzeptanz und Sanktionshohe). Leider werden noch allzu
oft lebenswichtige Verkehrsregeln nicht so ernst genommen: So waren im Jahre 2010 im damaligen
Verkehrszentralregister (,Verkehrssinderdatei®) ca. 8,8 Millionen Menschen mit Punkten regis-
triert. Zum 01.01.2019 waren es im mittlerweile eingefiihrten Fahreignungsregister ca. 11 Millio-
nen Menschen®. Im Jahre 2018 waren dort ca. 4,5 Millionen Verkehrsordnungswidrigkeiten und
250.000 Verkehrsstraftaten erfasst. In diesem Jahr wurden ca. 35.000 Verkehrsordnungswidrig-
keiten mit 1 und 2 Punkten und ca. 3.400 Verkehrsstraftaten von Saarlanderinnen und Saarlandern
registriert. Hinzu kommen noch ca. eine halbe Millionen Verkehrsordnungswidrigkeiten unterhalb
der Punktegrenze, die von der Zentralen Buf3geldbehorde des Saarlandes und den saarlandischen
Kommunen bearbeitet wurden.

Wie ist es zu bewerten?

Mehrere Verkehrsvereine weisen immer wieder darauf hin, dass 90 Prozent aller Verkehrsunfille
auf menschliches Fehlverhalten zurlickzufiihren sind. Neben den standigen Appellen zur Beach-
tung von Verkehrsregeln ist daher die Kontrolle dieser wichtigen Regeln unausweichlich. Insofern
ist sie ein wichtiges Element der Verkehrssicherheitsarbeit. Da Verkehrsregeln als besondere Un-
fallverhiitungsvorschriften der Gefahrenabwehr dienen ist es vornehmliche Aufgabe der saarlandi-
schen Vollzugspolizei und der Ortspolizeibehorden, die Aufgabe der Verkehrsiberwachung zu
ubernehmen. Das Erkennen, Verhindern und Verfolgen von Verkehrsverstofien erhoht die objek-
tive Sicherheitslage, starkt zugleich das Bewusstsein fiir mehr Regeltreue und senkt damit das Un-
fallrisiko. Verkehrsiiberwachung pragt damit auch das Sicherheitsempfinden.

Die vollzugspolizeiliche Verkehrsiiberwachung erfolgt dabei nach der aus repressiven und praven-
tiven Elementen bestehenden Verbundstrategie ,,4 E plus P“ (s. a. Kapitel III. Programmatischer
Ansatz - Vision Zero) und in den in diesem Verkehrssicherheitsprogramm beschriebenen Hand-
lungsfeldem:

Verkehrsverhalten

e die Uberpriifung der Verkehrsteilnehmenden im Hinblick auf Verkehrstiichtigkeit, Fahreig-
nung und Einhaltung der Verkehrsvorschriften,
Verkehrsverhiltnisse

e das Beobachten des Verkehrsraumes auf Zustand, Gefahren, Ablaufe und sich daraus erge-
bender Verkehrssicherungspflichten,
Verkehrsmittel

e die Kontrolle der Verkehrsmittel auf Zulassung, Ausriistung, Ladung und technischem Zu-
stand und Auswirkungen auf die Betriebserlaubnis.
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Im Sinne eines ganzheitlichen Ansatzes zielt vollzugspolizeiliche Verkehrsiiberwachung nicht nur
auf die Erkennung und Ahndung von Verkehrsverstofien ab, sondern berticksichtigt ebenso allge-
meinpolizeiliche Aspekte. Sie leistet somit einen wichtigen Beitrag zur allgemeinen Kriminalitits-
kontrolle.

Wabhr ist auch: Fine allumfassende polizeiliche Uberwachung und Kontrolle im Strafienverkehr ist
weder moglich noch von uns gewollt. Vielmehr wollen wir, dass einem gefahrdungsorientierten
und selektiven Ansatz gefolgt wird. In einer Risikoanalyse sollen mit Blick auf mogliche Verkehrs-
verstofie stets die Fragen nach dem gréfiten Schadenspotenzial, der hochsten Eintrittswahrschein-
lichkeit und dem Grad der Beeintrachtigung fiir die Verkehrssicherheit beantwortet werden.

Demzufolge stitzt sich die strategisch ausgerichtete polizeiliche Verkehrsiiberwachung in hohem
Mafie auf die Ergebnisse der polizeilichen Verkehrsunfallanalyse und konzentriert sich auf ermit-
telte, ortlich begrenzte Unfallhdaufungsstellen und raumlich ausgedehnte Unfallhdufungslinien (s.
a. Kapitel IV.2.2 Verkehrsunfallanalyse). Weiterer wichtiger Ansatzpunkt sind die in der polizeili-
chen Verkehrsunfallstatistik ausgewiesenen Hauptunfallursachen und besonderen Risikogrup-
pen, wie z. B. schwidchere Verkehrsteilnehmende. Mit Sonderkontrollen soll Gefahren begegnet
werden, die sich aus ortlichen und zeitlichen Deliktschwerpunkten ergeben, die von einer beson-
deren Zielgruppe ausgehen, oder die einer besonderen Zielgruppe drohen.

Polizeiliche Verkehrsiiberwachung muss sich am Sicherheitsbediirfnis der Saarlanderinnen und
Saarlander orientieren. Vor allem Geschwindigkeitsverstofie sind mit Abstand haufigster Anlass
von Biirgerbeschwerden und werden von den meisten als besonders kritische Beeintrachtigung
der Verkehrssicherheit und der Lebensqualitat wahrgenommen. Diese Sorgen sind berechtigt und
emnst zu nehmen, da die nichtangepasste Geschwindigkeit nach wie vor eines der gréfiten Probleme
fur die Verkehrssicherheit im Straf3enverkehr darstellt und auch mit anderen Verstéfien wie z. B.
dem Abstand im Zusammenhang steht (s. a. Kapitel V. 2.3 Geschwindigkeit). Eine sorgfaltige Aus-
wabhl und Priifung von Ort, Zeit und Anlass gerade von Geschwindigkeitskontrollen sind wesentlich
fur die Glaubwiirdigkeit und Akzeptanz in der saarlandischen Bevolkerung. Mit der polizeilichen
Verkehrsiiberwachung soll der Schutz der Allgemeinheit erhoht werden. Sie folgt daher dem Prin-
zip der Generalpravention, d.h. der allgemeinen Abschreckung zur Verhinderung oder Verringe-
rung der Haufigkeit von Verstofien.

Um vorhandene Messkapazitaten effizient einzusetzen und um grofitmogliche Wirkungen sowohl
auf Bundes- und Landstrafien als auch auf kommunalen Straf3en zu erzielen, bedarf es der gemein-
samen Anstrengung von polizeilichen und kommunalen Uberwachungsmafnahmen. Ein beson-
ders abgestimmtes Vorgehen erfolgt daher vor allem in den mafigeblich schutzbeddrftigen Berei-
chen, wie z. B. im Umfeld von Kindertagesstatten und Kindergarten, Schulen und Senioreneinrich-
tungen, dem Schwerpunktbereich kommunaler Verkehrsiiberwachung.

Was ist zu tun?

Wir wissen: Verkehrskontrollen finden dann ihre grofSte Zustimmung, wenn man nicht von
ihnen betroffen ist. Nicht selten begegnen sie Vorurteilen wie Gangelung, Schikane oder unange-
messener Eingriffe in Freiheitsrechte.

Wir sehen in der polizeilichen und kommunalen Verkehrsiiberwachung einen wichtigen Bau-
stein fir die Sicherheitsstrategie der ,Vision Zero“ (s. a. Kapitel III. Programmatischer Ansatz - Vi-
sion Zero) und damit der Verkehrssicherheitsarbeit.
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Um die Akzeptanz von Verkehrsiiberwachungsmafinahmen bei moglichst vielen Saarlanderin-
nen und Saarldandern zu gewahrleisten, ist fir uns die Transparenz der Maf3inahmen - soweit sie
der Zielerreichung nicht entgegensteht — wichtig. Wir messen einer standigen, 6ffentlichkeitswirk-
samen Kommunikation hinsichtlich ihrer Notwendigkeit, Bedeutung und der Ergebnisdarstellung
hohes Gewicht bei. Dazu gehort z. B. auch die Bekanntgabe von ausgewahlten und mit Sicherheits-
hinweisen versehenen Geschwindigkeitskontrollen, um das Verantwortungsbewusstsein und die
Bereitschaft, Regeln einzuhalten, zu starken. Mit der beschriebenen Verbundstrategie des gefahr-
dungsorientierten und ganzheitlichen Uberwachungsansatzes in allen Handlungsfeldern wollen
wir mit einer kontinuierlichen Offentlichkeitsarbeit groftmogliche Nachvollziehbarkeit schaffen
und widerlegen, dass es uns gerade nicht darum geht, ,Kasse zu machen®. Da Verkehrsiiberwa-
chung stets im Blickpunkt der Offentlichkeit steht, achten wir darauf, dass sie mit entsprechendem
Fingerspitzengefiihl erfolgt. Wir bitten daher die in diesem Bereich titigen polizeilichen Uberwa-
chungskrafte, in diesem Sinne in ihrer wichtigen Arbeit nicht nachzulassen.

Fiir uns ist daher eine gute Aus- und Fortbildung eines verantwortlichen Uberwachungspersonals
ebenso wichtig, wie die gewissenhafte technische Wartung und eichrechtliche Uberwachung von
unterstiitzenden Verkehrsiiberwachungsgeraten. Die sorgfaltige Dokumentation von Verkehrs-
tiberwachungsmafinahmen muss dabei jederzeit einer gerichtlichen Uberpriifung standhalten.

Fur uns ist und bleibt Verkehrsiiberwachung hoheitliche Aufgabe. Sie bleibt es auch, wenn ergan-
zende private Dienstleistungen im technischen Verkehrsiberwachungsbereich in Anspruch ge-
nommen werden. Erforschung, Verfolgung, Ermittlung und Dokumentation von Verkehrsverstofien
stellen rechtlich gesehen eine Einheit dar, die den Verkehrsliberwachungs- und Verfolgungsbehor-
den des Saarlandes ubertragen sind.

Technische Verkehrsiiberwachungsgerite sind notwendig, um an besonders kritischen Stellen
die gefahrlichsten Verstofie rechtsstaatlich sicher zu ermitteln. Dazu gehoren die Hauptunfallur-
sachen Geschwindigkeit und Abstand ebenso wie einzelne grob verkehrswidrige Straftaten wie
Strafienverkehrsgefahrdungen, Notigungen oder verbotene Kraftfahrzeugrennen (Aggressionsde-
likte), (s.a. Kapitel V. 3.4 Verkehrsklima, Aggressionsdelikte, Auto-Posing und verbotene Kraftfahr-

zeugrennen).

Neben dem Einsatz von mobiler Verkehrsiiberwachungstechnik, die durch fachkundiges Personal
bedient werden muss, setzen wir erganzend auch semi-mobile Technik bei der Geschwindigkeits-
uberwachung ein, die unabhangig von Bedienpersonal ortlich und zeitlich sehr flexibel ist. Dadurch
wird es moglich, auf Entwicklungen, Feststellungen und Beschwerden bestmdglich reagieren zu
konnen. In Verbindung mit den innerortlichen vollstationaren Verkehrsuberwachungseinrichtun-
gen der saarlindischen Stidte und Kommunen soll eine méglichst breite Uberwachungswirkung
erzeugt werden.
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V. 3.4 Sicherheitsgurt

Um was geht es?

Wenn die meisten Autofahrerenden heute in den Pkw steigen, erfolgt der Griff zum Gurt selbstver-
standlich. Erst gurten, dann starten — kaum jemand denkt noch daritiber nach. Anschnallquoten
von 98 Prozent belegen: Der Sicherheitsgurt ist weitgehend akzeptiert. Die Schutzwirkung des Si-
cherheitsgurtes als passives Sicherheitssystem steht heute aufier Zweifel. Schatzungen gehen
davon aus, dass durch die verpflichtende Einfiihrung Mitte der 70er Jahren rund eine Millionen
Menschenleben gerettet wurden. Der Weg dorthin war mithsam. Ausgehend von (iber 20.000 Ver-
kehrstoten in den 1970er Jahren war auch die zunachst freiwillige, dann verpflichtende Einfithrung
des Gurtanlegens ein wesentlicher Grund, warum die Anzahl der getoteten Verkehrsteilnehmer
kontinuierlich zurtickging. Die Diskussion steht exemplarisch dafiir, wie mithsam manchmal Fort-
schritte gegen gesellschaftliche Vorbehalte errungen werden miissen, die uns heute tiberwiegend
selbstverstandlich sind.

Entwicklung der Zahl der im StraBenverkehr Getoteten
in Tausend

24

Hochstgeschwindigkeit
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20
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16
Helmtragepflicht (Verwarngeld)
14
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12

10

0,5 Promillegrenze

T T T T T T
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2019 vorlaufig = 3 059
©n Statistisches Bundesamt (Destatis). 2020

Wie ist es zu bewerten?

Warum also den Sicherheitsgurt erwdahnen, wenn die Geschichte des Sicherheitsgurtes eine Er-
folgsgeschichte ist? Trotz der hohen Akzeptanz des Sicherheitsgurtes darf das Thema noch nicht
als abgeschlossen bewertet werden. Es gibt immer noch zahlreiche Menschen, die schwerste Ver-
letzungen erleiden, weil sie den Gurt verweigern. Das gilt nicht nur fiir Inhaberinnen und Inhaber
alterer Fahrzeuge. Wir erklart es sich, dass technische Moglichkeiten genutzt werden, um in mo-
derneren Fahrzeugen den sogen. Reminder (optische oder akustische Erinnerungsfunktionen des
Fahrzeugs fiir den Gurt) zu Giberwinden? Die Zahlen der Unfallstatistik lassen vermuten, dass noch
zu viele Menschen den Gurt ignorieren und bei einem Unfall korperliche Schaden erleiden, die mit
Gurt vermeidbar gewesen waren. Wie die Unfallforschung der Versicherer (UDV) auf Basis von of-
fiziellen Unfallzahlen im Jahre 2018 ermittelt hat, sterben jedes Jahr auf Deutschlands Strafen 200
Menschen, weil sie nicht oder nicht korrekt angeschnallt waren. Rund 1.500 Personen erleiden
schwere Verletzungen. Die Trefferquote von Gurtverweigerern bei polizeilichen Sonderkontrollen
ist ebenfalls noch zu hoch.
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Vor allem aber im Bereich der gewerblichen Personen- und Giiterbeforderung bleibt die Gurtan-
legequote noch zu weit hinter dem privaten Pkw-Bereich zuriick. Das gilt vor allem fiir Fahrzeuge
mit mehr als 3,5 t zGM und Lastziige, wenn sie auf Landstrafien unterwegs sind. Umfangreiche
Fahrerbefragungen lassen erkennen, dass das Fahrpersonal durchaus von einem dberhéhten
Schutz- und Uberlegenheitsgefiihl in ihren schweren Fahrzeugen ausgeht und sie das vorge-
schriebene Nichtanlegen des Gurtes als weitaus weniger gefdhrlich ansehen, als Gefahren beim
Uberholen oder Fahrstreifenwechsel. Nicht selten wird der Gurt fiir Stérungen im Betriebsablauf
verantwortlich gemacht. Auf die Frage, ob der Gurt wahrend der Fahrt getragen wird, antworteten
die Halfte der Befragten mit ,selten bis nie“. Untersuchungen von LKW-Unfillen zeigen aber, wie
wichtig das Tragen des Gurtes fiir das Fahrpersonal des Schwerlastverkehrs ist: 2/3 aller LKW-
Kollisionen sind Auffahrunfalle mit andern LKW auf Autobahnen (vor allem, wenn diese im Pla-
tooning fahren, also der unzuldssigen Kolonnenfahrt bei deutlichem Unterschreiten des vorge-
schriebenen Einscherabstandes). 2/3 der Beschadigungen erfassen dabei die LKW-Front, wobei
das Fahrerhaus im direkten Deformationsbereich liegt. In 50 Prozent der Falle besteht die Gefahr
des Herausschleuderns und anschliefenden Uberrollens. Aber auch in Fillen von geringeren Be-
schadigungen des Fahrerhauses besteht die Gefahr von schweren Verletzungen durch Herum-
schleudern und Anprallen im Innenraum.

Auch die Kindersicherung in den Fahrzeugen ist verbesserungsfahig. Der Umstand, dass die meis-
ten Kinder unter sechs Jahren im Strafienverkehr als Mitfahrende im Pkw verungliicken, lasst darauf
schliefden, dass die Kindersicherung nicht oder nicht ausreichend vorgenommen wird.

Alle Neufahrzeuge verfiigen ab dem 31.Marz 2018 (iber das eCall-System. Es nutzt Mobilfunk und
Satellitenortung, um nach einem Unfall aus dem Auto heraus (automatisch oder manuell) eine Te-
lefonverbindung zur einheitlichen Rufnummer 112 der nachstgelegenen Rettungsleitstelle herzu-
stellen. Zusatzlich zur Sprachverbindung tibertragt das eCall-System u. a. viele Informationen, die
den Rettungskraften dienen, besser und schneller zu helfen. Darunter fallen auch Informationen
zur Fahrzeugbesetzung. Dies setzt aber voraus, dass der Gurt getragen wird.

Was ist zu tun?

Der Sicherheitsgurt ist ein wichtiges Element im passiven Sicherheitssystem von Fahrzeugen. Wir
sehen insbesondere im Bereich der Kindersicherung und im gewerblichen Schwerlastbereich wei-
terhin Handlungsbedarf. Daher mochten wir durch eine Kombination aus Aufklarung und Kon-
trolle Verbesserungen erzielen. Mit 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen, wie z. B. dem ,, Tag der Ver-
kehrssicherheit” méchten wir mit Kooperationspartnern, z. B. dem ADAC, mit einem Gurtschlitten
und einen Uberschlagssimulator anschaulich auf die Bedeutung des Sicherheitsgurtes hinweisen
und deutlich machen, dass Kollisionen auch bei niedrigen Geschwindigkeiten ohne Gurt zu
schwersten Verletzungen fiihren konnen.

Daneben wollen wir wichtige Sicherheitstipps des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR), der
Deutschen Verkehrswacht (DVW) und dem Landesverband Verkehrsgewerbe Saar (LVS) vor allem
flir die richtige Kindersicherung im Fahrzeug und fiir das Fahrpersonal im gewerblichen Bereich
vermitteln.

Die saarlandische Vollzugspolizei fiihrt regelmaflig landesweite Kontrollmaf3inahmen zur weite-
ren Steigerung der Gurtanlegequote durch und beteiligt sich an nationalen wie auch an internatio-
nalen Verkehrssicherheitsaktionen, wie beispielsweise der Aktionswoche ,Focus on the Road” des
Netzwerks der europdischen Verkehrspolizeien ROADPOL. Neben der Insassensicherung von Er-
wachsenen liegt hierbei das Hauptaugenmerk auf der ordnungsgemafien Sicherung von Kindem.
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Insbesondere zum Schulstart der Erstkldssler und nach Ferienzeiten wird die Vollzugspolizei -
auch offentlichkeitswirksam - im Rahmen der polizeilichen Einsdtze zur Schulwegsicherung durch
die Aktion ,Sicherer Schulweg” vor allem auch auf die korrekte Sicherung der Kinder im Fahrzeug
achten und Eltern hierzu wichtige Tipps geben und auf ihre Vorbildfunktion hinweisen.

Die Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater der Vollzugspolizei vermitteln das wichtige
Thema auch im Unterricht in den Jugendverkehrsschulen bzw. im Unterricht an den berufsbilden-
den Schulen, auch unter Zuhilfenahme von Hilfsmitteln wie z. B. dem Gurtschlitten.

Die Berufsverbande des gewerblichen Personen- und Gliterverkehrs, aber auch die Unternehmens-
flithrungen mit Fuhrparks bitten wir, im Rahmen der betrieblichen Verkehrssicherheitsarbeit das
Fahrpersonal fortlaufend zu informieren und fiir das wichtige Thema ,,Nutzung von Riickhaltesys-
temen” zur Erhéhung der passiven Sicherheit zu sensibilisieren.
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V. 3.5 Sicherheit durch Sichtbarkeit

Um was geht es?

~Sehen und gesehen werden“- ein Slogan, der mafigebliche Sicherheitskriterien im Straf3enver-
kehr beschreibt. Gerade bei insgesamt schlechten Sichtverhaltnissen (Nebel, Dammerung, Nacht)
nimmt die Fahigkeit des menschlichen Auges, Personen und Objekte wahrzunehmen drastisch ab.
Entfernungen werden iiberschitzt und Geschwindigkeiten unterschatzt Motorrad Fahrende, zu
Fuf3 Gehende und Rad Fahrende werden dadurch spater von Pkw Fahrenden gesehen, wodurch
notwendige Reaktionen spater ausgefiihrt werden. Bei Verkehrsunfallen zu Nachtzeiten geben Be-
fragte zu 90 Prozent an, den Unfallgegner nicht gesehen zu haben, zu Tageszeiten sind das lediglich
19 Prozent.

Dunkel gekleidete zu Fuf3 Gehende werden in der Nacht oder bei schlechter Sicht im Fahrlicht von
Auto Fahrenden erst aus einer Distanz von 25 bis 30 Metern wahrgenommen. Eine hell und kon-
trastreich gekleidete Person wird dagegen bereits aus einer Entfernung von 40 bis 50 Metern er-
kannt. Ist sie gar mit reflektierender Kleidung unterwegs, wird sie schon aus einer Entfernung von
130 bis 160 Metern gesehen.

Die Bilanz der jahrlichen Licht-Test-Aktion der Deutschen Verkehrswacht, der Kfz-Innung und an-
deren Partnern hat fiir das Jahr 2019 ergeben, dass jeder fiinfte Pkw mit mangelhaftem Fahrzeug-
licht fahrt, jeder zehnte blendet andere Verkehrsteilnehmende.

Neben den technischen Moglichkeiten bestehen auch bei den sogen. ungeschiitzten Verkehrsteil-
nehmenden wie Motorrad Fahrenden, Rad Fahrenden sowie zu Fufd Gehenden Sicherheitspotenzi-
ale, die durch verbesserte Kleidung ausgeschopft werden kénnen.

Wie ist es zu bewerten?

Das Saarland schneidet seit einiger Zeit in der jahrlich veroffentlichten "Licht-Test- Mangelstatis-
tik" im bundesweiten Vergleich nicht gut ab. Demnach sind hierzulande besonders viele Autos mit
Beleuchtungsmangeln unterwegs. Im Jahre 2019 wurden bei 52,9 Prozent der kontrollierten Fahr-
zeuge Mangel festgestellt. Das Saarland belegte damit bundesweit den letzten Platz.

Neben dem technisch einwandfreien Zustand des Fahrzeugs ist es erforderlich, weitere Sicher-
heitspotenziale durch verbesserte Kleidung auszuschopfen. So ist helle Kleidung zwar wichtig,
reicht aber oft nicht aus, um besser gesehen zu werden. Gerade bei Dunkelheit, im Winter oder bei
schlechtem Wetter helfen reflektierende und fluoreszierende Materialien dabei, moglichst friih-
zeitig von Anderen erkannt zu werden. Die dadurch gewonnenen Meter konnen Unfalle verhindemn.

Besonders Kinder sind betroffen. So ist der Schulweg in den lichtarmen Monaten November bis
Februar in den Morgenstunden wegen den schlechteren Sicht- und Witterungsverhaltnisse mit
grofieren Gefahren verbunden. Nach Auswertungen des Statistischen Bundesamtes im Jahre 2019
ereigneten sich in diesen Monaten mehr Schulwegunfille als in den helleren Monaten. Bei Dun-
kelheit werden Kinder von den Auto Fahrenden oft nicht rechtzeitig gesehen - besonders dann,
wenn sie dunkel gekleidet sind und keine Reflektoren tragen. Gleiches gilt fiir die Generation
65plus, die sich traditionell eher dunkel kleidet und oft in den Abendstunden zu Fuf3 unterwegs ist.
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Motorrad Fahrende unterliegen trotz standiger Verpflichtung, mit Fahrlicht zu fahren wegen ihrer
schmalen Silhouette und dem Beschleunigungsvermogen der Gefahr, libersehen zu werden, ins-
besondere, wenn sie gerade im Herbst die letzten Tage der ausklingenden Motorradsaison nutzen
wollen. Die Kombination aus Dunkelheit, schlechter Sichtbarkeit und nasser oder glatter Fahrbahn
erhoht das Risiko schwerer Unfille fiir alle kritischen Zielgruppen.

Was ist zu tun?

Wir bitten die Saarlanderinnen und Saarldander, mit einer korrekt eingestellten und funktionieren-
den Beleuchtung des eigenen Fahrzeugs einen wichtigen Beitrag zur Erhohung der Sicherheit im
Strafdenverkehr zu leisten und den kostenlosen jahrlichen Service der Aktion Licht-Test des Zent-
ralverbands des Deutschen Kraftfahrzeuggewerbes sowie der Deutschen Verkehrswacht zu nutzen.
Wir werben dafiir, bei allen teilnehmenden Werkstattbetrieben eine kostenlose Uberpriifung der
Beleuchtungseinrichtung am eigenen PKW durchfiihren zu lassen. Beim Licht-Test werden wesent-
liche Bestandteile der Fahrzeugbeleuchtung auf Funktion und richtige Einstellung nach den Vorga-
ben der Strafdenverkehrszulassungsordnung getestet, unter anderem das Fern- und Abblendlicht
sowie die Brems- und Schlusslichter. Weitere Informationen zur Aktion sind unter www.licht-
test.de abrufbar. Im Rahmen unserer Offentlichkeitsarbeit weisen wir in den Medien auf die Aktion
hin. Die Vollzugspolizei unterstiitzt die Aktion Lichttest und gibt im Rahmen ihrer Kontrollen ent-
sprechende Hinweise.

Die Entscheidung, gut sichtbare Kleidung, insbesondere mit retroreflektierenden Applikationen
zu tragen, obliegt jedem Einzelnen. Wir werben ganz intensiv dafiir, z. B. im Rahmen des , Tags der
Verkehrssicherheit®. Gerade in der dunklen Jahreszeit gilt: Sichtbarkeit ist das ,,A und O“im Stra-
fenverkehr! Eine reflektierende, helle Bekleidung erhoht die Sichtbarkeit und ist deshalb unver-
zichtbar.

So begriifien wir auch ,Laufbus-Projekte®, wie z. B. in der Gemeinde Ensdorf oder Kirkel, und un-
terstiitzen diese im Rahmen unserer Méglichkeiten, z. B. durch Ubergabe von Utensilien zur Erhé-
hung der Sichtbarkeit.

Wir bitten die Eltern, beim Kauf eines Schulranzens darauf zu achten, dass dieser die DIN-Norm
58124 erfiillt, welche die Verarbeitung von mindestens 20 Prozent fluoreszierendes und 10 Pro-
zent reflektierendes Material vorschreibt. Auch sollte auf funktionelle Oberbekleidung geachtet
werden, die Uber reflektierende Applikationen verfiigt.

Die Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater der Vollzugspolizei weisen in den Jugendver-
kehrsschulen sowie in Veranstaltungen fiir Seniorinnen und Senioren auf die Problematik hin,
geben wichtige Tipps und verteilen Sicherheitsutensilien fiir mehr Sichtbarkeit.

Zur Verbesserung der Sichtbarkeit fiir Rad Fahrende im Alltagsverkehr verteilen wir zu Beginn und
zum Abschluss der ,,Aktion Stadtradeln“ Warnwesten und Reflektorbander an die Teilnehmenden
der saarlandischen Stadte und Kommunen, um vor allem die schweren Abbiegeunfille zwischen
Kfz- und Rad Fahrenden durch Ubersehen zu verhindern.

Gemeinsam mit dem ADAC Saarland, dem Hotel und Gaststdttenverband Dehoga Saarland sowie
dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) wollen wir die Sichtbarkeit der Motorrad Fahrenden
verbessern, indem wir an die durch den ADAC als motorradfreundlich zertifizierten Hotel- und Gast-
statten Motorradwamwesten sowie weiter Sicherheitsutensilien an Motorrad Fahrende Gaste ver-
ausgaben. Die Vollzugspolizei verteilt bei ihren gezielten Kontrollaktionen oder Begleitungen von
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Motorradveranstaltungen zum Saisonauftakt Motorradwarmwesten, Sicherheitsutensilien sowie
Infomaterialien im direkten Austausch mit der Zielgruppe.
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V. 3.6 Richtiges Verhalten am Verkehrsunfallort und Rettungsgasse

Um was geht es?

Viele weisen es weit von sich - aber es passiert dann doch: Von der einen auf die andere Sekunde
ist man an einem Verkehrsunfall beteiligt. Dieses sehr einschneidende Ereignis kann einen unver-
mittelt aus dem gewohnten Leben hinauskatapultieren, selbst wenn es sich ,nur® um einen Blech-
schaden handelt. Sofern man dann noch in der Lage ist treffen einen sofort zahlreiche rechtliche
und praktische Verpflichtungen, die teilweise empfindlich bestraft werden konnen, wenn man sie
missachtet (Erste Hilfe leisten, Unfallstelle absichern, Polizei und Rettungskrifte alarmieren).
Wurde jemand verletzt, stof3t man schnell an eigene Grenzen.

Ist man selbst Opfer schwerer Verletzungen, vertraut man darauf, dass die Rettungskette stimmt
und sich Ersthelfende vor Ort korrekt, diszipliniert und respektvoll verhalten und tiber die Hilfs-
kenntnisse verfiigen, die man vielleicht selbst zwischenzeitlich vergessen hat. Umfragen, wie die
des Instituts Toluna im Auftrag der Asklepios-Kliniken aus dem Jahr 2017, belegen: Nur jeder
flinfte Deutsche traut sich liberlebensnotwendige Mafinahmen bei Unfallopfern zu. Nur 22 Pro-
zent wirden einen Verletzten bei Atemstillstand beatmen, 21 Prozent eine starke Blutung stillen
und 19 Prozent eine Herzdruckmassage machen.

Aber auch Unbeteiligte, die sich zufillig der Unfallstelle ndhern, haben Verpflichtungen und konnen
sich zudem vielfach falsch verhalten: Die unterlassene Hilfeleistung, das Behindern von Ret-
tungskriften, das Nichtbilden der Rettungsgasse oder das Fotografieren und Filmen von Unfall-
opfern kann mittlerweile hoch bestraft werden.

Auch die Unfallstelle wird zur unmittelbaren Gefahrenquelle. Je nach Unfallortlichkeit kommt es
sofort zu Verkehrsstauungen. Rettungsmafinahmen werden in Gang gesetzt, Schaulustige werden
angelockt.

Fahrzeugtechnisch verfiigen alle Neufahrzeuge ab dem 31. Marz 2018 (iber das eCall-System. Es
nutzt Mobilfunk und Satellitenortung, um nach einem Unfall aus dem Auto heraus (automatisch
oder manuell) eine Telefonverbindung zur einheitlichen Rufnummer 112 der nachstgelegenen Ret-
tungsleitstelle herzustellen. Zusatzlich zur Sprachverbindung Ubertragt das eCall-System u. a. In-
formationen zum Unfallort, zur Fahrzeugposition, zur Unfallzeit, und zum Fahrzeug und zur Fahr-
zeugbesetzung (sofern der Gurt getragen wird).

Wie ist es zu bewerten?

Ein Verkehrsunfall ist fiir Beteiligte und Unbeteiligte ein dramatisches Ereignis. Oftmals entscheiden
danach Sekunden tiber mogliche Folgen fiir ein ganzes Leben. Nachlissige Fehler oder bewusstes
Fehlverhalten konnen die Folgen eines Verkehrsunfalles verschlimmermn. Vor allem Fehler der ersten
Minuten sind oft nicht mehr gut zu machen, z.B. wenn die Rettungsgasse gar nicht, zu spat oder
falsch gebildet wird oder sich eine Traube von Schaulustigen ,,gaffend” um das Opfer versammelt,
statt ihm zu helfen oder Rettungskrafte behindert werden.

Oberstes Gebot an der Unfallstelle muss daher der Hilfsgedanke sein.

Die besten Helfer sind die Profis. Daher ist es wichtig, dass die Rettungsdienste so schnell wie mog-
lich vor Ort gelangen konnen. Nach einer Umfrage des DRK unter Beteiligung des Saarlandes verlie-
ren Helfer in 80 Prozent aller Einsatzfahrten wertvolle Zeit, weil die Rettungsgasse blockiert wird.
Der damit einhergehende Zeitverlust in Situationen, in denen es auf jede Sekunde ankommt, wird
auf bis zu finf Minuten geschatzt.

Die Bildung einer Rettungsgasse ist lebensnotwendig. Die Verweigerung wird mittlerweile zu
Recht sehr hoch bestraft. Die Rettungsgasse ist nach der neuen Regel bereits dann zu bilden, wenn
sich der Verkehr mit Schrittgeschwindigkeit bewegt und nicht erst, wenn der Verkehr steht, denn
dann ist deren Bildung meistens wesentlich schwieriger. Sie ist immer zwischen dem linken und
dem rechts daneben befindlichen Fahrstreifen zu bilden.
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(Quelle: DVR)

Und um es ganz klar auszudriicken: Gaffen geht gar nicht! Sich am Leid anderer Menschen in hilf-
loser Lage zu ergotzen, es zu foto- oder videografieren, um die eigene Beliebtheit in sozialen Medien
fliichtig zu steigern, ist moralisch verwerflich und indiskutabel. Gaffer behindern und stéren die
professionellen Ersthelfer bei ihrer wichtigen Arbeit der primdren Opferhilfe. Gaffer handeln aber
nicht nur moralisch verwerflich. Ihr Verhalten ist auch gefahrlich. Sie gefahrden sich selbst oder
Unbeteiligte durch ihr unverantwortliches Verhalten.

Wer also selbst nicht helfen kann, muss es anderen, die es konnen, so leicht wie moglich machen.
Deshalb handelt richtig, wer an Ungliicksstellen prift, ob er niitzlich sein kann. Ist er es nicht, soll
er den Ort des Geschehens schnellstmoglich hinter sich lassen.

Was ist zu tun?

Es darf keine Gliickssache sein, ob jemand nach einem Unfall rechtzeitig geholfen bekommt oder
nicht. Rund zehn Prozent der todlich Verungliickten konnten jahrlich durch Erste Hilfe gerettet wer-
den. Es ist also entscheidend, dass moglichst alle Verkehrsteilnehmende ihr Wissen in Erster Hilfe
auffrischen, denn bei vielen Saarlianderinnen und Saarlandern liegt der erste ,Erste Hilfe Kurs®
schon viele Jahre zuriick. Deshalb bitten wir: Machen Sie den zweiten ,Erste-Hilfe-Kurs!“. Nutzen
Sie die vielfiltigen Angebote der Rettungs- und Hilfsorganisationen wie z. B. dem Deutschen Ro-
ten Kreuz, des Malteser Hilfsdienstes oder des Arbeiter-Samariter- Bundes, die Kurse fiir lebensret-
tende Sofortmafinahmen am Unfallort anbieten. Nehmen Sie auch die zahlreichen Angebote der
Arbeitgeber im Rahmen des innerbetrieblichen Sicherheitsmanagements in Anspruch. Dort wo
diese Angebote fehlen, bitten wir, die regelmafiige Einflihrung solcher Angebote zu prifen.

Bei schweren Verkehrsunfillen auf Autobahnen zdhlt jede Sekunde. Die Bildung einer Rettungs-
gasse ist daher lebenswichtig. Wir haben uns in den mafigeblichen Gremien fiir eine gesetzliche
Klarstellung der Regeln und fiir die héhere Bestrafung bei Zuwiderhandlungen gegen diese wich-
tige Regel ausgesprochen. Die Polizei wird erkannte Verstofie, wenn immer moglich ahnden. Wir
bitten die Fahrschulen, diese wichtige Regel in der theoretischen Vorbereitung intensiv zu behan-
deln.

Gemeinsam mit zahlreichen Kooperationspartnern (ADAC Saarland, Deutsche Feuerwehr-Gewerk-
schaft Saarland, Landesverband der Fahrlehrer Saarland, Technisches Hilfswerk Saar, Zweckver-
band fiir Rettungsdienst u. Feuerwehralarmierung Saar) haben wir vor Abgabe der Aufgabe an das
Fernstrafienbundeamt durch den Landesbetrieb fiir Strafdenbau an zahlreichen saarlandischen
Briuckenbauwerken Briickenbanner des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) installiert,
um auf die Notwendigkeit der Bildung einer Rettungsgasse 6ffentlichkeitswirksam hinzuweisen,
und an die Regel zu erinnern.
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Dort wo man nicht selbst helfen kann, soll es den Profis tiberlassen werden. Wer durch unverant-
wortliches Handeln diese wichtige Arbeit der Ersthelfer behindert, das Leid anderer Menschen auf-
zeichnet, um es in den sozialen Netzwerken zu teilen, und andere durch sein Verhalten gefahrdet
muss mit Konsequenzen rechnen. Wir haben daher in den Bund-Lander-Gremien alle Mafinahmen
unterstlitzt, um vorhandenes Recht zu scharfen und bestehende Rechtsliicken zu schliefien, damit
solche Verhaltensweisen zukiinftig nicht mehr vorkommen.

Mit unserer unmissverstindlichen Offentlichkeitskampagne www.gaffenistgefihrlich.de, die
wir gemeinsam mit Studierenden der Hochschule fiir Bildende Kiinste des Saarlandes (HBK) ent-
wickelt haben, wollen wir sehr nachdriicklich darauf hinweisen, welche Konsequenzen Gaffern
auch ganz personlich drohen kénnen, wenn sie sich an einer Ungliicksstelle falsch verhalten. Mit
der nachfolgenden Bildmarke wollen wir die Problematik auch in Zukunft immer wieder in Erinne-
rung rufen:

gaffenist gefahrlich.de

Der Rettungsdienst im Saarland wird im Auftrag der saarlandischen Landkreise vom Zweckverband
fiir Rettungsdienst und Feuerwehralarmierung Saar (ZRF Saar) organisiert. Uber die ,Integrierte
Leitstelle des Saarlandes®, einer Dienststelle des ZRF Saar, werden die Notrufe abgefragt und die
uber 200.000 Einsatze des offentlich-rechtlichen Rettungsdienstes im Saarland koordiniert. An 37
Rettungswachenstandorten werden 56 Rettungswagen (RTW), 14 Notarzteinsatzfahrzeuge (NEF)
und 57 Krankentransportwagen (KTW) vorgehalten, um mit einer planerischen Fahrzeit von acht
bis neun Minuten Uberall im Saarland am Einsatzort zu sein, z.B. auch, wenn sich schwere Ver-
kehrsunfille ereignet haben.

Fir die Durchfiihrung des Rettungsdienstes beauftragt der ZRF neben den Hilfsorganisationen
Arbeiter-Samariter-Bund (ASB), Deutsches Rotes Kreuz (DRK), Malteser Hilfsdienst (MHD) und
Johanniter-Unfall-Hilfe (JUH) auch die Feuerwehren der Landeshauptstadt Saarbriicken und der
Stadt Neunkirchen. Nach dem Motto ,Wir helfen gemeinsam® arbeiten alle Beteiligten an einer
schnellst- und bestméglichen Versorgung von Unfallopfern im Saarland.
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V. 3.7 Fahren entgegen der Fahrtrichtung

Um was geht es?

Es ist fiir uns alle eine erschreckende Vorstellung: Gemeinsam mit anderen Fahrzeugen ist man
auf der Autobahn mit hoherer Geschwindigkeit unterwegs und plétzlich taucht ein Fahrzeug auf,
das einem auf der eigenen Fahrbahn verbotenerweise entgegenkommt. Falschfahrende sorgen je-
des Jahr fiir traumatische Erlebnisse auf Autobahnen. Zwar ereignen sich dank eines funktionieren-
den Meldesystems lber den Rundfunk, der Fahrzeugnavigationssysteme sowie der Umsicht vieler
nicht zwangslaufig Verkehrsunfille. Wenn es aber geschieht, sind die Folgen immer dramatisch.
Falschfahrende sorgen leider noch zu oft fiir hochgefadhrliche Situationen. Sie sind keine ,,Geister-
fahrer”, denn anders als Geister sind Falschfahrende leider sehr real.

Mit jahrlich ca. 2.000 Verkehrswarnfunkmeldungen der Polizei sind bundesweit méglicherweise
funf solcher Falschfahrenden pro Tag auf deutschen Autobahnen unterwegs. 2018 gab es in
Deutschland auf Autobahnen und autobahnahnlich ausgebauten Bundesstrafien 87 Verkehrsun-
falle wegen Falschfahrenden, 15 Menschen kamen dabei ums Leben. Das sind knapp 4 Prozent
aller bei Verkehrsunfillen dort getoteten Menschen. Im Saarland schwankt die Zahl der gemelde-
ten Falschfahrerenden in den letzten Jahren zwischen 47 und 88, die Dunkelziffer liegt vermutlich
hoher. Viele, die die Fahrbahn in falscher Richtung befahren, bemerken ihren Fehler und korrigieren
ihn (nicht selten durch gefahrliche Wendemanover) oder sind bereits verschwunden, bevor die Po-
lizei eintrifft. Im Jahre 2018 musste die Vollzugspolizei im Saarland wegen insgesamt 75 Falsch-
fahrermeldungen ausriicken. In den Jahren 2006, 2007, 2011 und 2017 wurden im Saarland bei
solchen Unfallen auch Menschen getotet.

"Falschfahrende"-Meldungen und
im Zusammenhang stehende Verkehrsunfille
Entwicklung im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Verungliicktenzahlen bei
im Zusammenhang mit "Falschfahrende”-Meldungen stehenden
Verkehrsunfallen
Entwicklung im Saarland im Zeitraum 2010 - 2019
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Wie ist es zu bewerten?

Im Landervergleich liegt das Saarland gemeinsam mit den Stadtstaaten auf den vorderen Platzen
bei den Falschfahrermeldungen, was wegen des engen Autobahnnetzes, der Verkehrsdichte und
der hohen Anzahl von Ein- und Ausfahrten erkldrbar ist.

Eine Untersuchung des ADAC hat ergeben, dass neben den Wochenenden vor allem Dunkelheit
ein Problem ist. Das hat Griinde: Bei Dunkelheit werden Markierungen und Verkehrszeichen
schlechter erkannt. Es fahren weniger Autos, so dass orientierungslose Pkw Fahrerende sich dann
nicht an den Scheinwerfern anderer Autos orientieren kdnnen, um die richtige Spur zu finden. Auch
schatzt der ADAC, dass leere Autobahnen Pkw Fahrende dazu verfithren konnen, einfach umzudre-
hen, wenn sie eine Ausfahrt verpasst haben.

Das grofte Risiko, besteht an den Autobahneinfahrten. Ungefdhr die Halfte aller Falschfahrten be-
ginnen hier. Auch an Autobahnkreuzen und -dreiecken, an Tank- und Rastanlagen sowie Auto-
bahnparkplatzen geraten Verkehrsteilnehmende bisweilen auf die falsche Spur.

Fine schnelle Warninformation an alle Verkehrsteilnehmenden auf den betroffenen Streckenab-
schnitten ist daher enorm wichtig.

Wegen der Gefahrlichkeit von Falschfahrten sieht das Strafrecht hohe Strafen vor.

Was ist zu tun?

Auch auf saarlandische Autobahnen sind Falschfahrten zu verzeichnen. Die Zahlen sind nicht alar-
mierend. Wenn wir aber die Moglichkeiten von Falschfahrten verringern, minimieren wir auch
weiterhin das Risiko. Unser Ziel ist es, Falschfahrten erst gar nicht entstehen zu lassen. Vor allem
Anschlussstellen der saarlandischen Autobahnen sollen baulich so gestaltet, beschildert und mar-
kiert werden, dass diese intuitiv richtig befahren werden.
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So hat der Landesbetrieb fiir Strafdenbau (LfS) nach einer im Jahre 2013 umfassend durchgefiihrten
Verkehrsschau an den 80 saarldandischen Autobahnanschliissen und 17 Autobahnrastanlagen
zahlreiche Verbesserungen vorgenommen. So wurden auf der Grundlage der bestehenden Regel-
werke festgestellte Mangel im Hinblick auf Qualitat und Sichtbarkeit von Verkehrszeichen und Mar-
kierungen Uberprift, erkannte Mangel beseitigt und erforderliche Veranderungen und Erganzungen
vorgenommen.

Dazu gehorten

« kleinere Korrekturen wie z. B. das Drehen von Schildern

« Ermeuerung und Ersetzung von visuell besser erkennbaren Schildern

- Ergdnzung der Wegweisungen

« Ereuerung, Erganzung oder raumliche Verschiebung von Markierungen

Damit soll die die Einfahrt-Situation an Autobahnen begreifbarer gemacht werden.

Durch Verkehrsschauen konnten wertvolle Erkenntnisse gewonnen werden, die in einen Maf3nah-
menkatalog eingearbeitet wurden und bei Neubau-, Ausbau- und Umbaumafinahmen seither be-
rlcksichtigt werden. Im Rahmen seiner stindigen Streckenkontrollen behilt der LfS die Auto-
bahnanschlisse, die Rastanlagen aber auch die zweibahnigen saarlandischen Bundesstrafden vo-
rausschauend im Blick, um Defizite zu erkennen, die zu Falschfahrten fithren kénnten.

Mit Inkraftsetzung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO v. 15.11.2021 analysiert und
bewertet das Fernstrafien-Bundesamt mit seiner Autobahn-GmbH die anonymisiert an das Statis-
tische Bundesamt tibermittelten Unfalldaten tiber alle polizeilich aufgenommen Straf3enverkehrs-
unfille auf Autobahnen, damit gegebenenfalls auf Gefahrenlagen reagiert werden kann.

Kommt es doch zu einer Falschfahrt, so hat fir uns die frithzeitige Information aller Verkehrsteil-
nehmenden auf saarlandischen Autobahnen hoéchste Bedeutung. Hierzu steht uns ein bewahrter
Verkehrswarndienst fiir das saarlandische Strafiennetz und der angrenzenden Grofiregion zur
Verfiigung. Falschfahrermeldungen sind besondere Gefahrenlagen von héchster Prioritit. Uber die
Flhrungs- und Lagezentrale der Vollzugspolizei des Saarlandes werden zentral Verkehrswarn-
funkmeldungen (iber eine spezielle Software unverziiglich in ein System eingegeben. Rundfunk-
anstalten und sonstige Anbieter von Verkehrswarnmeldungen nehmen sie entgegen, wo sie dann
an die Medien-und Navigationssysteme der Fahrzeuge gesteuert werden. Laufende Rundfunkpro-
gramme werden unterbrochen, um die Falschfahrerwarmung zu verlesen. Auf den Displays der mit
Traffic Message Chanel-Technik (TMC) ausgestatteten Navigationssysteme der Fahrzeuge werden
Falschfahrerwarnungen angezeigt. Durch die zeitnahe Weitergabe von Falschfahrermeldungen er-
folgt so eine Information in Echtzeit. Zeitgleich werden Interventionskrafte der Vollzugspolizei ent-
sandt, um die Gefahrensituationen zu beseitigen und Falschfahrende zu ermitteln.
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V. 3.8 Fahrschulausbildung/Fahrerlaubnisrecht (BF 17), Berufskraftfahrerqualifikation

Um was geht es?

Die mit Abstand am starksten gefahrdete Altersgruppe im Strafienverkehr ist die der 18- bis 24-
Jdhrigen (s.a. Kapitel V.1.3 Jugendliche und Junge Erwachsene). Anfangerrisiko, fehlende Erfahrung
und der Uberhang des sogen. ,Jugendlichkeitsrisikos“ - bei vielen der jungen Fahranfingerinnen
und Fahranfangemn treffen diese zur gleichen Zeit zusammen. Umso wichtiger ist daher eine gute
theoretische und praktische Vorbereitung fiir eine verantwortungsvolle Teilnahme am Strafienver-
kehr. Es steht daher aufer Frage, dass wir auch in Zukunft eine kompetente und professionelle
Fahrausbildung und Fahreignungspriifung im Saarland brauchen.

Im Saarland gibt es ca. 150 Fahrschulen, in denen die Fiihrerscheinanwarterinnen und -anwarter
ihre grundlegenden Kompetenzen zur selbststandigen Teilnahme am motorisierten Strafienverkehr
erwerben konnen. Eine an die rechtliche und wissenschaftliche Fortentwicklung angepasste theo-
retische und praktische Priifung soll sicherstellen, dass die Priiflinge erworbenes Wissen tatsach-
lich beherrschen. Der TUV Saarland e.V. als Technische Priifstelle zur Abnahme der Fahrerlaubnis-
priifungen sowie die Fahrschulen leisten daher einen maf3geblichen Beitrag zur Verkehrssicherheit
auf saarlandischen Strafden.

Als ein wichtiges Element fiir das Erlangen von mehr Fahrerfahrungen und damit mehr
Fahrsicherheit hat sich das rechtliche Instrument des ,Begleiteten Fahrens mit 17 erwiesen.

Nicht nur fiir Berufsanfangerinnen und -anfanger im gewerblichen Personen- und Giiterverkehr ist
die im Zusammenhang mit der Fahrerlaubnis stehende Berufskraftfahrerqualifikation ein wichti-
ges Element fur mehr Verkehrssicherheit.

Wie ist es zu bewerten?

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich die Fahrschulausbildung in vielen wesentlichen Merk-
malen weiterentwickelt. Neben den Kenntnissen umfangreicher Regeln und den Fahigkeiten zur
Bedienung der Fahrzeugtechnik wird die Fahrausbildung permanent den neuesten wissenschaftli-
chen Erkenntnissen und sich andernden technischen Bedingungen angepasst. Hierzu zahlen neue
Methoden der Wissensvermittlung ebenso dazu wie Fahrerassistenzsysteme und alternative An-
triebsformen. Ziel muss es daher sein, diese wichtige Arbeit standig zu verbessem, z. B.

e durch zeitgemafie digitale Lernmethoden.
¢ die Nutzung neuer Technologien (z.B. den erganzenden Einsatz von Fahrsimulatoren).

e weitergehende Professionalisierung der Ausbildung fiir Fahrlehrinnen und Fahrlehrer sowie
der Fahrerlaubnis-Ausbildung in allen Fahrerlaubnisklassen

e einheitliche Bildungsstandards als wichtige Briicke zwischen Fahrschulausbildung und
Fahrerlaubnisprifung

Dem ,,Begleitenden Fahren ab 17“ kommt dabei eine grofSe Bedeutung zu. Die Erfahrungen sind
nicht nur im Saarland positiv: Mit der Méglichkeit, sich ab 17 Jahren durch eine erfahrene Person
im Pkw begleiten zu lassen, gehen die jungen Saarlanderinnen und Saarlander mit ihren Begleite-
rinnen und Begleitern sehr verantwortungsbewusst um. Das bestatigt auch die saarlandische Ver-
kehrsunfallbilanz. Nach einer ADAC-Studie sammeln die Fahranfangerinnen und Fahranfanger mit
den erfahrenen Begleitpersonen mit durchschnittlich rund 1.400 Kilometern sehr viel Fahrpraxis.

Zum Vergleich: In der Fahrausbildung in der Fahrschule sind sie vorher etwa 500 Kilometer am

Steuer unterwegs. Dadurch erweitert sich der Erfahrungshorizont und vermindert eines der grofiten
Defizite der jungen Fahrerinnen und Fahrer und damit das Unfallrisiko.

Seite | 122



Fur das Fahrpersonal im gewerblichen Giiterkraft- oder Personenverkehr gilt seit einigen Jahren
im Zusammenhang mit dem Fahrerlaubniserwerb die Verpflichtung zur Grundqualifikation und
Weiterbildung (Berufskraftfahrerqualifikation). Den Fahrerinnen und Fahrern sollen hierbei ver-
tiefende Erkenntnisse im Zusammenhang mit ihrem fahrerischen Beruf zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit vermittelt werden. Diese Grundqualifikation miissen beide Berufsgruppen zusatzlich
zum Fihrerscheinerwerb absolvieren. Alle funf Jahre ist zudem eine Weiterbildung erforderlich.
Diese wichtigen Voraussetzungen fiir mehr Verkehrssicherheit stellen gerade das Saarland mit sei-
ner Grenzndhe zu Frankreich und Luxemburg und seinen zahlreichen Berufspendlern vor Heraus-
forderungen, wenn der Wohnsitz in Frankreich oder Luxemburg, die gesetzlich geforderte Berufs-
kraftfahrerqualifikation aber in Deutschland erworben wurde.

Was ist zu tun?

Saarlandische Fahrschulen, Priiforganisationen und Ausbildungsstitten nach dem Berufs-
kraftfahrerqualifikationsrecht leisten mit ihrem Ausbildungsangebot und ihren Priifmafinahmen
einen wichtigen Beitrag zur Verkehrsunfallverhiitung und damit fiir mehr Verkehrssicherheit. Wir
setzen uns in den Gremien auf Bundes- und Landesebene fiir ein modernes Fahrlehrerrecht und
zeitgemdfie Grundlagen fiir eine optimale Fahrausbildung in Theorie und Praxis ein, die die Chan-
cen der Digitalisierung nutzt sowie den Einsatz von moderner Technologie wie z.B. Fahrsimulatoren
ermoglicht. Hierzu gehort auch eine stiandige Verbesserung der Ausbildung zur Fahrlehrerin oder
zum Fahrlehrer. In Abstimmung mit den sechs saarlandischen Fahrlehrerbehdrden setzen wir
Fachberaterinnen und Fachberater fiir mehr Qualititssicherung ein, um den ordnungsgemafien
Betrieb in Fahrschulen sicherzustellen. Aktuelle Probleme aus der Fahrlehrerschaft oder bei der
Durchfiihrung der Fahrlehrerprifungen werden gemeinsam mit den Fahrlehrerbehérden, den Fahr-
lehrerverbianden, dem TUV Saarland e.V. sowie den Fachberaterinnen und Fachberatern bespro-
chen, um die Fahrlehrerausbildung nicht nur padagogisch zu optimieren.

Wir verfolgen damit das Ziel,
« Mangel in den Fahrschulen zu erkennen und zu beseitigen.
« Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer zu beraten und zu unterstiitzen.

- ein hohes Niveau bei der Ausbildung von Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler zu halten.

Untersuchungen, Umfragen und Statistiken belegen: Das von uns von Anfang an unterstutzte ,Be-
gleitete Fahren mit 17" ist ein grofier Sicherheitsgewinn im Straf3enverkehr. Wir werden daher in
den Gremien auf Bundesebene Projekte befiirworten, die eine Ausweitung des begleitenden Fah-
rens mit 16 Jahren erproben sollen.

Damit Berufspendlerinnen und -pendler aus Frankreich oder Luxemburg mit Arbeitsplatz bei einem
saarlandischen Unternehmen fiir Personen- oder Giiterbeférderung die nach europdischem Recht
geforderte Berufskraftfahrerqualifikation erwerben kénnen, haben wir beim Nachweis und der
Dokumentation der erworbenen Qualifikation sehr friith unburokratische Hilfe geleistet. Gerade fiir
Pendlerinnen und Pendler mit Wohnsitz in Frankreich oder Luxemburg und saarlandischem Ar-
beitsplatz war es bislang unmoglich die Berufskraftfahrerqualifikation in ihren Flhrerscheinen
(durch Eintrag der Schliisselzahl 95) nachzuweisen. Mit unserer Ubergangslésung verfolgten wir
das Ziel, den Fahrermangel in den Betrieben zu reduzieren und der Gruppe der Berufskraftfahrer zu
helfen, damit diese ihren Arbeitsplatz behalten kénnen.

Um Verwaltungsverfahren zu vereinfachen, Rechtsunsicherheiten zu beseitigen und Ungleichbe-
handlungen zwischen den Bundesldandern mit und ohne nationalen Grenzen zu vermeiden, haben
wir uns in einer Initiative im Bundesrat dafiir eingesetzt, dass Ubergangslésungen beendet werden.
So sind ab dem 23.05.2021 z. B. europaweit gliltige Fahrerqualifizierungsnachweise bundesweit
einheitlich eingefiihrt. Daneben soll mit dem Aufbau eines Berufskraftfahrerqualifizierungsregis-
ters der Austausch zwischen den europdischen Mitgliedstaaten tiber Teilnahmebescheinigungen
an Mafinahmen zur Erlangung der beschleunigten Grundqualifikation und der Weiterbildung des
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Fahrpersonals sowie der Nachweis der absolvierten Qualifikationen eu-weit problemlos ermoglicht
werden.
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VI. Verkehrsverhiltnisse (Handlungsfeld Verkehrsinfrastruktur)

VI. 1. Allgemeines

Die Verkehrssicherheit im Strafiennetz des Saarlandes ist nicht ausschliefilich vom Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden im Verkehrsraum abhangig. Vielmehr ist das zeitgleiche Auftreten
einer Vielzahl unfallbeglinstigender Faktoren fiir das Ausschopfen des vorhandenen Sicher-
heitsspielraums im ,Verkehrssystem Straf3e“ und somit fiir den Eintritt eines Unfallereignis-
ses ursachlich. Einen nicht zu unterschidtzenden Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben
auch die straf3enbaulichen, verkehrstechnischen und verkehrsregelnden Infrastrukturen sowie
die jeweils zugehorigen Planungen.

Bedingt durch weiter zunehmende, teilweise sehr hohe Verkehrsbelastungen und durch Ab-
nutzungs- bzw. naturgegebene Alterungsprozesse unterliegen diese Infrastrukturelemente
kontinuierlichen Veranderungen, welche die Verkehrssicherheit beeintrachtigen konnen. Da-
her kommt der systematischen Verkehrssicherheitsarbeit aller, an einer sichereren Mobilitat
Beteiligten eine besondere Bedeutung zu.

Die Saarlandische Landesregierung mochte die Vision Zero und das damit verbundene Ziel, die
Zahl der Verkehrstoten bzw. der Schwerverletzten im Strafdenverkehr bis zum Jahr 2030 ge-
geniiber dem Jahr 2020 zu halbieren, nach dem ,Safe System“-Ansatz® unterstiitzen.

In diesem Zusammenhang ist in gemeinsamer Verantwortung aller Ebenen sicherzustellen,
dass Strafienverkehrsunfalle nicht zu schweren oder todlichen Verletzungen fiihren. Intelligent
konzipierte, ordnungsgemaf} instandgehaltene und eindeutig markierte sowie beschilderte
Strafien leisten einen mafigeblichen Beitrag, die Wahrscheinlichkeit von Strafdenverkehrsun-
fallen zu verringern und schwerwiegende Unfallfolgen bei Fahrfehlern zu vermindem (,fehler-
verzeihende Strafien”). Gestaltung und Zustand der verkehrlichen Infrastruktur beeinflussen
somit direkt die Verkehrssicherheit. Im Idealfall ist die Infrastruktur selbsterklarend, so dass
deren Nutzerinnen und Nutzer intuitiv zu sicherem Verhalten angeleitet werden. Kennzeichen
einer solchen Ausgestaltung sind z. B. ausreichende Sicht auf den weiteren Streckenverlauf,
auf vorausliegende Verkehrsknotenpunkte bzw. auf andere Verkehrsteilnehmende sowie die
Freihaltung der Straf3enseitenraume von gefahrlichen Hindernissen oder zumindest deren Ab-
sicherung.

1 Der ,Safe-System“-Ansatz sieht vor, die Funktion, Planung und Gestaltung von Straf3en sowie Geschwin-
digkeitsbeschrankungen so aufeinander abzustimmen, dass menschliches Fehlverhalten ausgeglichen wird
und eventuelle Unfille keine Todesopfer oder Schwerverletzten mehr fordern.
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VI. 2. Technische Regelwerke

VL

Im Rahmen der Bund-Lander-Gremienarbeit unterstutzen wir die Erarbeitung und Fortschrei-
bung der technischen Regelwerke fiir die Planung, den Bau und den Betrieb von Strafien,
fiihren diese Regelwerke fiir den Baulastbereich der Strafdenbauverwaltung des Saarlandes ein
und empfehlen im Regelfall deren Anwendung auch fiir den Bereich der kommunalen Strafien.
Bei der Erarbeitung und Fortschreibung der Regelwerke hat jeweils der Aspekt der Verkehrssi-
cherheit einen wesentlichen Stellenwert. Somit ist sichergestellt, dass der Neu-, Um- und Aus-
bau von Bundes-, Landes- und innerértlichen Strafen mit einem grofdtmoglichen Sicherheits-
niveau, dem jeweils aktuellen Stand der Wissenschaft und Technik entsprechend, erfolgen
kann.

2.1 Richtlinie 2008/96/EG iiber ein Sicherheitsmanagement fiir die Strafieninfra-
struktur

Das Verfahren des Sicherheitsmanagements fiir die saarlandische Strafeninfrastruktur stiitzt
sich mafigeblich auf die Vorgaben der aktuell giiltigen Richtlinie 2008/96/EG liber ein Sicher-
heitsmanagement fiir die Strafieninfrastruktur, welche am 19. November 2008 durch die EU-
Kommission veroffentlicht wurde.

Ziel der konsequenten Anwendung dieser Richtlinie ist die Nutzung der Sicherheitsreserven,
die ein Sicherheitsmanagement im Bereich der Strafieninfrastruktur (siehe Abbildung 1) bietet.
Mit ihr sind die Einfiihrung und Durchfiihrung von Verfahren fiir Folgenabschatzungen hin-
sichtlich der Straf3enverkehrssicherheit (Artikel 3), fiir Straf3enverkehrssicherheitsaudits (Arti-
kel 4), fiir das Sicherheitsmanagement des Strafiennetzes (Artikel 5) und fiir Sicherheitsiiber-
prifungen (Artikel 6) durch die Mitgliedstaaten vorgeschrieben. Die Richtlinie wurde Ende
2010 mit dem Allgemeinen Rundschreiben Strafienbau ARS 26/2010 des BMVI in nationales
Recht lberfiihrt und deren Anwendung mit Erlass des Ministeriums fiir Umwelt, Energie und
Verkehr vom 16.12.20410 fiir den Bereich des klassifizierten Straf3ennetzes landesseitig ver-
bindlich eingefiihrt sowie fiir die kommunalen Straffen empfohlen.

Planung und
Netz-
planung Entwurf
VP EP AP

- =
0| 4

sicherheitsanalyst

Anlasshezogenes Sicherheitsaudit im
Bestand nach RSAS (Artikel 5)

Sicherheitsaudit in der Planung
nach RSAS (Artikel 4)
Phase1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5
{VP) (EP) {AP) (VF) {NF)

Bezug aur Richtlnle 2008/96/€G —

VP = Vorplanung, EP = Entwurfsplanung, AP = Ausfiihrungsplanung, VF = Vor Verkehrsfreigabe
NF = Nach Verkehrsfreigabe

Abbildung 1: Verfahren des Sicherheitsmanagements fiir die Strafeninfrastruktur (nach FGSV 2019)
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Mit der Richtlinie (EU) 2019/1936 vom 23. Oktober 2019 zur Anderung der Richtlinie
2008/96/EG uber ein Sicherheitsmanagement fiir die Straf3enverkehrsinfrastruktur steht nun
eine Aktualisierung der bisherigen Regelungsinhalte bevor, welche gemaf} Vorgabe der EU-
Kommission bis spatestens Dezember 2021 rechtsverbindlich fiir alle Mitgliedsstaaten in na-
tionales Recht zu tiberfiihren ist. Mit dieser Richtlinie werden die Einfiihrung und Durchfiihrung
von Verfahren fiir Folgenabschatzungen hinsichtlich der Strafienverkehrssicherheit (Artikel 3),
Strafenverkehrssicherheitsaudits (Artikel 4), netzweite Straf3enverkehrssicherheits-bewertun-
gen (Artikel 5) und regelmafige Strafienverkehrssicherheitsliberprifungen (Artikel 6) durch die
Mitgliedstaaten vorgeschrieben.

Die Richtlinie 2008/96/EG Uber ein Sicherheitsmanagement fiir die Strafieninfrastruktur gilt
flir in Planung, im Bau oder in Betrieb befindliche Strafien, die Teil des transeuropaischen Stra-
f3ennetzes sind, sowie Autobahnen und andere Fernstrafen (Bundesfernstrafien). Sie enthalt
u. a. Regelungen zu folgenden Aspekten der Straf3eninfrastruktursicherheit:

VI. 2.1.1 Folgenabschitzung hinsichtlich der Strafienverkehrssicherheit fiir
Infrastrukturprojekte (Artikel 3)

Um was geht es?
In der Folgenabschatzung hinsichtlich der Strafienverkehrssicherheit ist fiir Neu-, Um- und
Ausbaumafinahmen anzugeben, welche Sicherheitsaspekte zur Wahl der vorgeschlagenen
Losung beitragen. Die Folgenabschatzung hinsichtlich der Strafienverkehrssicherheit fuir Inf-
rastrukturprojekte ist in der ersten Planungsphase und vor Erteilung der Baugenehmigung fiir
das Infrastrukturprojekt unter Berlicksichtigung der in der Richtlinie genannten Kriterien (An-
hang I der Richtlinie) durchzufiihren.

Wie ist es zu bewerten?

Die bestehenden und in der Straf3enbauverwaltung des Saarlandes praktizierten Verfahren
zur Aufnahme von Strafienbauprojekten in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP), der An-
wendung des Handbuchs fiir die Verkehrssicherheit von Strafien (HVS) und der Richtlinien
flr Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Strafien (RWS) beinhalten bereits wesentliche As-
pekte der notwendigen Folgenabschatzung hinsichtlich der Strafienverkehrssicherheit fur
Infrastrukturprojekte gemaf Artikel 3 der geanderten Richtlinie 2008/96/EG. Somit kommt
der Sicherheit im Strafienverkehr bereits in den ersten Planungsstufen eine wesentliche Be-
deutung zu.

Was ist zu tun?

Zur geforderten Folgenabschatzung hinsichtlich der Strafenverkehrssicherheit fir Infra-
strukturprojekte gemaf} Artikel 3 der Richtlinie ergeben sich unter Beriicksichtigung der be-
schriebenen Verfahrensweisen zunachst keine Handlungserfordemisse fiir die Strafienbau-
verwaltung des Saarlandes.

Seite | 127



VI. 2.1.2 Straflenverkehrssicherheitsaudit fiir Infrastrukturprojekte (Artikel 4)

Um was geht es?

Sichere Strafien sind wichtig, da der Strafieninfrastruktur eine zentrale Erschlieffungsfunk-
tion fiir den Personen- wie auch fiir den Guterverkehr zukommt.

Die sicherheitsorientierte Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur spielt fir die Verkehrssicher-
heit eine entscheidende Rolle, da sie zur Senkung der Unfallzahlen beitragen kann.

Sichere Strafien benétigen unabhangige Sicherheitsliberprifungen (Audits), um Sicherheits-
defizite bei Neu-, Um- oder Ausbaumafinahmen identifizieren und den Straf3enbestand auf
etwaige Mangel tberpriifen zu konnen.

Das Sicherheitsaudit dient der Vermeidung von Unfallen bzw. der Minderung von Unfallfolgen
und stellt insofern eine Form der Qualitdtssicherung fiir eine sichere Verkehrsanlage dar. Es
soll bewirken, dass neue, um- oder ausgebaute und bestehende Straf3en im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit den Bedlrfnissen aller Verkehrsteilnehmergruppen gerecht werden.

Gemaf’ Artikel 4 der Richtlinie ist sicherzustellen, dass fiir alle Infrastrukturprojekte Verkehrs-
sicherheitsaudits, unter Einhaltung der im Anhang II enthaltenen Kriterien, durchgefiihrt wer-
den. Dabei hat ein Gutachter/eine Gutachterin die Entwurfsmerkmale von Infrastrukturpro-
jekten unter dem Sicherheitsaspekt zu priifen.

Der Gutachter/die Gutachterin wird gemaf3 Artikel 9, Absatz 4, dieser Richtlinie bestellt und
muss Uber die notwendige Befahigung und Ausbildung nach Artikel 9 verfiigen. Wird ein Stra-
3enverkehrssicherheitsaudit von einem Team durchgefiihrt, so muss mindestens ein Team-
mitglied einen Befahigungsnachweis gemaf Artikel 9, Absatz 3, besitzen.

Auf der Grundlage der Richtlinien fiir das Sicherheitsaudit von Strafien (RSAS) sind fiir alle
Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen an Bundesfern- und Landesstrafien des Saarlandes Stra-
3enverkehrssicherheitsaudits durchzufiihren. Sie umfassen eine nach festgelegten Kriterien
unabhangige, eingehende, systematische und technische Priifung der Entwurfsmerkmale von
Infrastrukturmafinahmen unter dem Sicherheitsaspekt in folgenden 5 Auditphasen:

- Auditphase 1: Vorplanung (VP)

- Auditphase 2: Entwurfsplanung (EP)

- Auditphase 3: Ausfiihrungsplanung (AP)

- Auditphase 4: Vor Verkehrsfreigabe (VF)

- Auditphase 5: Nach Verkehrsfreigabe (NF) (erste Betriebsphase).

Der Gutachter/die Gutachterin schlief3t die jeweiligen Auditphasen mit einem Auditbericht ab,
in dem auf ggf. vorhandene Entwurfsmangel hingewiesen und die Empfehlung zur Beseiti-
gung dieser Entwurfsmangel ausgesprochen wird.

Wurde ein Entwurfsmangel, auf den der Gutachter/die Gutachterin im Auditbericht hingewie-
sen hat, nicht vor Abschluss der jeweiligen Projektphase behoben, so legt die zustindige
Stelle in einem Anhang zum Bericht die Griinde dafiir dar.

Wie ist es zu bewerten?

Die Gewahrleistung einer hohen Verkehrssicherheit stellt eine wesentliche Aufgabe der mit
der Planung, dem Bau, der betrieblichen Unterhaltung und Instandsetzung von Strafien be-
trauten Baulasttrager dar. Die Identifikation von Sicherheitsdefiziten im Strafdennetz macht
streckenbezogene Unfallanalysen erforderlich. Auf Autobahnen des transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes erfolgt die Sicherheitseinstufung des im Betrieb befindlichen Strafiennetzes fiir
die Aufgaben der Strafienbauverwaltung anhand des ermittelten Sicherheitspotenzials als
wichtige Unfallkenngrofie.

Das Sicherheitspotenzial beschreibt, um wieviel die Kosten aus Strafdenverkehrsunfallen auf
einem Abschnitt tiber demjenigen Wert liegen, der bei der gegebenen Verkehrsbelastung zu
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erwarten ware, wenn der Autobahnabschnitt allen Anforderungen der einschlagigen Richtli-
nien entsprechen wiirde. Ziel ist es, diejenigen Abschnitte im Netz zu identifizieren, auf denen
sicherheitsverbessernde Mafdinahmen die grof3te Wirkung erwarten lassen. Somit sollen zur
Verfligung stehende Finanzmittel gezielt fiir Mafinahmen auf Abschnitten mit hoher Unfal-
lauffilligkeit eingesetzt werden, um die grofditmogliche Verbesserung der Verkehrssicherheit
kosteneffizient zu erreichen.

Neben der vorgenannten Sicherheitseinstufung umfasst das Straf3enverkehrsinfrastruktur-
Sicherheitsmanagement bereits bestehende Instrumente der Verkehrssicherheitsarbeit so-
wohl flir Autobahnen als auch fiir Bundes- und Landstrafien, z. B. das Sicherheitsaudit bei
der Planung, die Verkehrsschau und die Unfallkommissionen mit der Untersuchung von Un-
fallhdaufungsstellen oder -linien oder die regelmafiigen Streckenkontrollen der Strafienmeis-
tereien im bestehenden Strafiennetz und integriert diese so, dass Sicherheitspotenziale ziel-
orientiert erkannt und effizient genutzt werden kénnen.

Bei der Neuplanung von Strafden, oder auch von Teilabschnitten, gilt es, eine Vielzahl von As-
pekten, Interessen und ortlichen Gegebenheiten zu berlicksichtigen. Ein Ziel von Sicherheits-
audits ist es, Sicherheitsdefizite von Neu-, Um- oder Ausbaumafinahmen einer Strafie noch
in der Planungsphase zu identifizieren. Der Vorteil eines Sicherheitsaudits besteht nicht zu-
letzt darin, dass es den konkreten Einzelfall auf eventuelle Gefahrenquellen untersucht und
mithilft, diese zu beseitigen.

Im Rahmen eines Sicherheitsaudits erfolgt eine unabhangige Priifung aller Planungsunterla-
gen durch die Auditorin oder den Auditor. Im Fokus stehen Vorplanung, Vorentwurf, Ausfiih-
rungsentwurf und bei der Verkehrsfreigabe auch die fertige Strafie selbst. Potenzielle Defizite
werden in einem Auditbericht festgehalten. Obwohl die Auditergebnisse formell nur beraten-
den Charakter haben, werden Kritikpunkte nachweislich in Anderungen an der weiteren Pla-
nung umgesetzt.

In einem in die Jahre gekommenen bzw. im historisch gewachsenen Strafennetz existieren
vielfach Abschnitte, die nicht mehr dem Stand der Wissenschaft und Technik aktueller Re-
gelwerke entsprechen. Um die Anforderungen an einen sicheren Verkehrsablauf zu erfiillen,
sind somit verstarkte Anstrengungen auch im Bestand erforderlich und regelmaflige Sicher-
heitstiberprifungen des in Betrieb befindlichen Strafiennetzes notwendig, nicht zuletzt unter
praventiven Gesichtspunkten.

Das Sicherheitsaudit in der Planung stellt ein praventives Verfahren dar. Hingegen kann das
Sicherheitsaudit im Bestand, je nach Anlass, einem reaktiven oder auch einem praventiven
Verfahren zugeordnet werden. Eine anlassbezogene Begutachtung unfallauffalliger Strecken
durch Experten stellt ein reaktives Verfahren dar. Das Sicherheitsaudit im Bestand kann aber
auch im Zusammenhang mit anstehenden Anderungen, z. B. bei strukturellen Anderungen im
verkehrlichen und/oder stadtebaulichen Umfeld einer bestehenden Strafie, praventiv ange-
wandt werden.

Mit einem Bestandsaudit konnen bestehende Strafen hinsichtlich ihrer Verkehrssicherheit
analysiert werden. Dazu kann es in Abhdngigkeit vom Anlass und der daraus resultierenden
Fragestellung auf die betroffenen Bereiche oder Teile der Verkehrsinfrastruktur beschrankt
werden.
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Anlasse fur ein Sicherheitsaudit im Bestand als reaktives Instrument konnen z. B. sein:

¢ Sicherheitsrelevante Auffalligkeiten aus vorliegenden Sonderuntersuchungen, beispiels-
weise zu Knotenpunkten, Kurven oder Hindermissen im Seitenraum,

e Unterstitzungsanfragen durch Unfallkommissionen fiir Unfallhaufungsstellen/-linien (s.
a. Kapitel IV.2.3 Unfallkommissionen),

¢ Hinweise auf sicherheitsrelevante Auffalligkeiten aus dem Straf3enbetrieb.

Anlasse fiir ein Sicherheitsaudit im Bestand als praventives Instrument konnen z.B. sein:

e Anderung der Verkehrsbedeutung,
¢ vorgesehene Bau- oder Erhaltungsmafinahmen.

Die RSAS enthalten erstmalig Sicherheitsaudits im Bestand, welche nur anlassbezogen so-
wohl praventiv, als auch reaktiv durchzufiihren sind. Anwendungsgebiete sind unter anderem
Sicherheitsliberprifungen unfallauffalliger Streckenabschnitte (reaktiv) oder der bestehen-
den Straf3eninfrastruktur im Vorfeld von anstehenden Ersatzneubauten oder Erhaltungsmaf3-
nahmen (praventiv). Letztere werden derzeit haufig allein bestandsorientiert durchgefiihrt.
Dadurch werden Moglichkeiten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Zuge der Erhal-
tungsmafinahme nicht ausgeschopft.

Was ist zu tun?

Vor dem Hintergrund begrenzter Personalkapazitaten in den Straf3enbaubehdrden fiihrte das
Saarland bislang lediglich Sicherheitsaudits im Rahmen der Vorplanung, der Entwurfspla-
nung und der Ausfiihrungsplanung mit insgesamt fiinf Auditorinnen und Auditoren durch.

In Zukunft sollen fiir alle Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen an Bundesfernstrafien sowie
Landesstrafien fur die v. g. funf Auditphasen Sicherheitsaudits durchgefiihrt werden und ge-
mafl RSAS auf den Strafienbestand ausgedehnt werden. Um die Verkehrssicherheit im Be-
standsnetz zu verbessemn, wird das Saarland zukiinftig die Anwendung von Sicherheitsaudits
auch bei Sicherheitsuberpriifungen im vorhandenen Netz vorsehen. Ein méglicher Ansatz be-
steht hier z. B. in der Anwendung in Bereichen mit thematischen Unfallhdufungen, z. B. in
Bereichen von Knotenpunkten oder unfallauffalligen Streckenabschnitten (Kurven).

Mit der konsequenten Auditierung von Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen leistete das Saar-
land bislang einen mafigeblichen Beitrag zur Vermeidung von Sicherheitsdefiziten in den je-
weiligen Planungsphasen von Strafeninfrastrukturprojekten. Diese Anstrengungen sollen
kinftig mit einem Aufwuchs der Personalausstattung der Strafdenbauverwaltung zur Durch-
fithrung anlassbezogener, praventiver bzw. reaktiver Sicherheitsaudits im Bestand des Stra-
f3ennetzes unterstiitzt und somit eine weitere Erhohung der Verkehrssicherheit erzielt wer-
den. Mit dieser Mafinahme werden wir die Voraussetzungen fiir eine praventive Identifikation
und konsequenten Nutzung bestehender Verbesserungspotenziale in der Straf3eninfrastruk-
tur, beispielsweise hinsichtlich der Optimierung der Strafienentwasserung, der Beseitigung
unzureichend trassierter Streckenabschnitte oder der Behebung von Mdngeln in der Strafien-
ausstattung, im Rahmen kiinftiger Erhaltungsmafinahmen oder im Kontext mit der Beseiti-
gung vorhandener Unfallhdufungen schaffen.

Ungeachtet dessen erarbeitet die EU-Kommission fiir das erste Audit in der Entwurfsphase
derzeit in enger Zusammenarbeit mit den Sachverstandigen der Mitgliedsstaaten Orientie-
rungshilfen fir die Gestaltung von ,fehlerverzeihenden Strafienseitenraumen® und ,selbster-
klarenden und selbstdurchsetzenden Strafien” sowie fiir Qualitatsanforderungen im Hinblick
auf ungeschutzte Verkehrsteilnehmende.
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VI. 2.1.3 Netzweite Strafienverkehrssicherheitsbewertung (Artikel 5)

Um was geht es?

Die Mitgliedstaaten der EU haben gemaf’ Richtlinie 2008/96/EG (iber ein Sicherheitsmanage-
ment fir die Strafdeninfrastruktur sicherzustellen, dass im gesamten in Betrieb befindlichen
Strafiennetz, das Gegenstand dieser Richtlinie ist, eine netzweite Strafdenverkehrssicher-
heitsbewertung durchgefiihrt wird.

Wie ist es zu bewerten?

Durch die netzweiten Strafdenverkehrssicherheitsbewertungen werden das Risiko von Unfal-
len und deren Schweregrad bewertet und zwar anhand

a) einer primaren - entweder vor Ort oder mit elektronischen Mitteln durchgefiihrten - visuel-
len Untersuchung der Entwurfsmerkmale der Strafie (inhdrente Sicherheit) und

b) einer Analyse von Abschnitten des Strafiennetzes, die seit tiber drei Jahren in Betrieb sind
und auf denen sich eine im Verhaltnis zum Verkehrsaufkommen hohe Zahl schwerer Un-
falle ereignet hat.

Was ist zu tun?

Die erste netzweite Strafienverkehrssicherheitsbewertung hat bis spatestens 2024 zu erfol-
gen. Die nachfolgenden netzweiten Strafenverkehrssicherheitsbewertungen miissen so hau-
fig durchgefiihrt werden, dass ein angemessenes Sicherheitsniveau erreicht wird, in jedem
Fall jedoch mindestens alle fiinf Jahre.

Bei der Durchfiihrung der netzweiten Strafienverkehrssicherheitsbewertung kénnen die Mit-
gliedstaaten die in Anhang III der Richtlinie aufgefiihrten indikativen Elemente beriicksichti-
gen.

Die EU-Kommission wird Orientierungshilfen fiir die Methode zur Durchfiihrung systemati-
scher, netzweiter Strafienverkehrssicherheitsbewertungen und Sicherheitseinschatzungen
vorlegen.

Auf der Grundlage der Ergebnisse der v. g. Bewertung und zur Priorisierung des Bedarfs an
weiteren Mafdnahmen sind alle Abschnitte des Strafennetzes entsprechend ihrem Sicher-
heitsniveau in mindestens drei Kategorien einzustufen.

Vor dem Hintergrund, dass eine visuelle, ortliche Untersuchung relevanter Streckenab-
schnitte im Strafiennetz einen nicht unerheblichen Zeit- und Personalaufwand nach sich zie-
hen wiirde, hat das BMVI die Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt) mit der Entwicklung
eines Verfahrens zur elektronischen Vorauswahl von Strecken mit Infrastrukturdefiziten be-
auftragt. Dazu liegt derzeit ein Grobkonzept vor.

Mafigebliche Instrumente zur entsprechenden Einstufung des Straflennetzes stellen die Ort-
liche Unfalluntersuchung gemaf3 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafienver-
kehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu § 44 und dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen (M Uko), einschliefilich des Unfallkommissionserlasses Saarland, die Si-
cherheitsanalyse von Strafiennetzen nach den Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von
Strafiennetzen (ESN) und anlassbezogene Sicherheitsaudits im Bestand nach den RSAS dar.

Zur Vorauswahl von Streckenabschnitten mit Infrastrukturdefiziten fiir die Durchfithrung von
Bestandsaudits bzw. fiir die Erstellung des Aktionsplans ist die Uberlagerung der Daten der
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netzweiten Straf3ensicherheitsbewertung mit den Daten aus der Sicherheitsanalyse von Stra-
f3ennetzen gemafd ESN heranzuziehen.

Die Arbeit der insgesamt 9 neun im Saarland tatigen ortlichen Unfallkommissionen leistet seit
vielen Jahren einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Land. Sie
werden dabei durch die bei der Obersten Straf3enverkehrsbehorde des Ministeriums fur Wirt-
schaft, Arbeit, Energie und Verkehr angesiedelte Landesunfallkommission unterstiitzt, die ih-
rerseits die Qualifizierung/Fortbildung von Mitgliedern Ortlicher Unfallkommissionen vor-
nimmt und bei der Untersuchung und Mafinahmenfindung besonders schwieriger Unfallhdu-
fungen vor Ort mitwirkt (s. a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen).

VI. 2.1.4 Regelmapflige Strafienverkehrssicherheitsiiberpriifungen (Artikel 6)

Um was geht es?

Zur Gewahrleistung eines angemessenen Sicherheitsniveaus der im Betrieb befindlichen
Strafdeninfrastruktur ist sicherzustellen, dass Strafienverkehrssicherheitstiberprifungen mit
ausreichender Haufigkeit durchgefiihrt werden.

Wie ist es zu bewerten?

Diese Sicherheitstiberprifungen erfolgen im Saarland, analog der bundesweit etablierten
Verfahrensweise, durch die Streckenkontrollen der zustiandigen Autobahn- und Strafien-
meistereien in regelmajfligen Abstanden. Somit ist gewahrleistet, dass Sicherheitsdefizite, wie
beispielsweise fehlende Beschilderungen, abgenutzte Markierungen, Schiaden bzw. Ver-
schmutzungen der Fahrbahn und Sichtbehinderungen durch Bewuchs, zeitnah identifiziert,
Abhilfemafinahmen ergriffen und damit Verkehrsunfille vermieden werden koénnen. Be-
standteil dieser Sicherheitsiiberpriifungen ist eine Dokumentations- und Berichtspflicht der
Streckenwartung.

Was ist zu tun?

Unter Einbeziehung der zustindigen Stellen, die an der Umsetzung der Richtlinien (EU)
2019/1936 sowie 2004/54/EG beteiligt sind, ist die Sicherheit von Abschnitten des Strafien-
netzes, die an unter die Richtlinie 2004/54/EG fallende Straf3entunnel angrenzen, durch ge-
meinsame StrafRenverkehrssicherheitsiiberpriifungen zu gewihrleisten. Diese Uberpriifun-
gen sind so haufig durchzufiihren, dass ein angemessenes Sicherheitsniveau sichergestellt
werden kann, mindestens jedoch alle sechs Jahre.

Die Sicherheitsuberpriifungen umfassen auch die ordnungsgemafie Einrichtung und Kon-
trolle von Strafienbaustellen gemaf den Richtlinien fiir die Sicherung von Arbeitsstellen an
Strafien (RSA). Mit der konsequenten Anwendung dieser Richtlinien ist den Forderungen der
EU-Infrastruktursicherheitsrichtlinie nach entsprechenden Leitlinien fiir vortibergehende Si-
cherheitsmafinahmen an Strafienbaustellen sowie deren Kontrolle umfassend Rechnung ge-
tragen.

Ein weiteres Element zur Gewahrleistung eines angemessenen Sicherheitsniveaus der Stra-
fleninfrastruktur stellt die Durchfiihrung regelmafliger bzw. anlassbezogener Verkehrs-
schauen gemaf} Merkblatt fiir die Durchfiihrung von Verkehrsschauen (M DV) unter Beteili-
gung der Strafdenverkehrs-, der Strafienbaubehdrden sowie der Polizei dar (s. a. Kapitel IV.
2.4 Verkehrsschauen).
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VI. 2.1.5 Weiterverfolgung der Verfahren fiir in Betrieb befindliche Strafien (Artikel 6a)

Um was geht es?

Die EU-Infrastruktursicherheitsrichtlinie sieht vor, dass die Ergebnisse der netzweiten Stra-
3enverkehrssicherheitsbewertungen gemaf} Artikel 5 entweder durch gezielte Strafienver-
kehrssicherheitstuberpriifungen oder durch direkte Abhilfemafinahmen weiterverfolgt wer-
den.

Bei der Durchfiihrung gezielter Strafenverkehrssicherheitsiiberpriifungen konnen die im An-
hang Ila der Richtlinie aufgefiihrten indikativen Elemente ber(icksichtigt werden.

Wie ist es zu bewerten?

Gezielte Strafenverkehrssicherheitsiiberpriifungen werden von Sachverstindigenteams
durchgefiihrt. Dabei erfiillt mindestens ein Mitglied des Sachverstandigenteams die in Artikel
9, Absatz 4, Buchstabe a, festgelegten Anforderungen eines Gutachters/einer Gutachterin.

Es ist sicherzustellen, dass die Ergebnisse der gezielten Strafdenverkehrssicherheitstiberprii-
fungen durch begriindete Entscheidungen dartiber, ob Abhilfemafinahmen erforderlich sind,
weiterverfolgt werden. Insbesondere sind Strafienabschnitte zu ermitteln, auf denen die Si-
cherheit der Strafienverkehrsinfrastruktur verbessert werden muss und Mafdinahmen festzu-
legen, die im Hinblick auf die Verbesserung der Sicherheit dieser Strafdenabschnitte Vorrang
haben.

Darliber hinaus ist zu gewahrleisten, dass die Abhilfemafinahmen in erster Linie auf Straf3en-
abschnitte mit geringem Sicherheitsniveau ausgerichtet sind, die die Moglichkeit bieten, Maf3-
nahmen mit einem hohem Potenzial fiir die Entwicklung der Sicherheit und die Senkung der
durch Unfille entstehenden Kosten durchzufiihren.

Was ist zu tun?

Die zustandigen Stellen haben letztlich auf Basis der vorliegenden Erkenntnisse aus den ge-
zielten Sicherheitstiberpriifungen einen nach Prioritaten gestaffelten, risikobasierten Aktions-
plan zu erstellen und fortlaufend zu aktualisieren, mit dem die Umsetzung der ermittelten
Abhilfemafinahmen verfolgt wird.

VI. 2.1.6 Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender (Artikel 6b)

Um was geht es?

Artikel 6b der Richtlinie erhebt die Forderung, dass bei der Durchfiihrung der Verfahren nach
den Artikeln 3 bis 6a der Richtlinie den Bediirfnissen ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender
(zu Fufy Gehende, Rad und Motorrad Fahrende) Rechnung getragen wird.

Wie ist es zu bewerten?

Das bei ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden vorhandene Risiko einer schweren Verlet-
zung aufgrund eines Verkehrsunfalls erfordert eine Verkehrsraumgestaltung, die insbeson-
dere auf die Belange der ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden ausgerichtet ist. Insbeson-
dere vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung wird sich die Zahl der mobilitats-
eingeschrankten Personen im offentlichen Verkehrsraum weiter erhdhen.

Was ist zu tun?

Daher wird die Straflenbauverwaltung des Saarlandes die Belange der ungeschiitzten Ver-
kehrsteilnehmenden bereits ab den sehr frithen Planungsphasen in den Fokus riicken und im
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Rahmen der weiteren Verfahren der vorliegenden Infrastruktursicherheitsrichtlinie konse-
quent bericksichtigen (s. a. Kapitel V. 1. Zielgruppen).

VI. 2.1.7 Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen (Artikel 6c)

Um was geht es?

Im Hinblick auf bestehende und kinftige Verfahren beziiglich Fahrbahnmarkierungen und
Verkehrszeichen ist gemaf3 Artikel 6¢ der Richtlinie ein besonderes Augenmerk auf die Les-
barkeit und Erkennbarkeit sowohl fiir Fahrzeug fiihrende Personen als auch automatisierte
Fahrerassistenzsysteme zu legen.

Wie ist es zu bewerten?

Zur Forderung der wirksamen Lesbarkeit und Erkennbarkeit von Fahrbahnmarkierungen und
Verkehrszeichen wird derzeit die Festlegung gemeinsamer Spezifikationen, welche auf die
Sicherstellung des operationellen Einsatzes von Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszei-
chen abzielen, durch eine von der EU-Kommission eingerichtete Gruppe von Sachverstandi-
gen beurteilt.

Was ist zu tun?

Die Ergebnisse der v. g. Sachverstandigengruppe sollen nach Vorlage unverziglich im Saar-
land umgesetzt werden.

VI. 2.1.8 Bestellung und Ausbildung von Gutachtern (Artikel 9)

Um was geht es?

Das Sicherheitsaudit von Strafien ist ein formalisiertes Verfahren zur verstarkten Beurteilung
der Sicherheitsbelange im Rahmen der Planung von Strafienbaumafinahmen. Die Richtlinie
2008/96/EG uber ein Sicherheitsmanagement fiir die Strafieninfrastruktur sieht u. a. ver-
pflichtende Sicherheitsaudits fiir Infrastrukturprojekte vor, welche entweder von entspre-
chend qualifizierten Gutachtern oder unter deren Leitung vorzunehmen sind.

Wie ist es zu bewerten?

Die Qualifizierung dieser Gutachter erfolgt in Deutschland nach dem Merkblatt fiir die Ausbil-
dung und Zertifizierung der Sicherheitsauditoren von Strafien" (MAZS). Im Rahmen der Aus-
bildung absolvieren die Strafienverkehrssicherheitsgutachterinnen und -gutachter eine
Erstausbildung, nach deren Abschluss sie einen Befahigungsnachweis erlangen und dariiber
hinaus zum Erhalt dieser Qualifikation regelmaflig an Fortbildungsmajfinahmen teilnehmen.

Die diesbeziglichen Ausbildungspldne fiir Gutachterinnen und Gutachter, die ihre Ausbil-
dung ab dem 17.12.2024 absolvieren, miissen Aspekte hinsichtlich ungeschiitzter Verkehrs-
teilnehmer und der Infrastruktur fir diese Verkehrsteilnehmer umfassen.

Fur den Bereich der saarlandischen Strafienbauverwaltung ist angesichts eingetretener Per-
sonalfluktuationen infolge des Ubergangs der Verantwortung fiir die Bundesautobahnen auf
die Autobahn GmbH zum 01.01.2021 eine Verminderung der verfiigbaren Sicherheitsaudi-
torinnen und -auditoren um 80 Prozent zu konstatieren.

Was ist zu tun?

Damit die Strafdenbauverwaltung des Saarlandes die Anforderungen gemaf3 Artikel 4 der EU-
Infrastruktursicherheitsrichtlinie im Hinblick auf die Durchfiihrung der geforderten Sicher-
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heitsaudits sowohl in den Planungs-, Bau- und ersten Betriebsphasen eines Strafienbaupro-
jekts, als auch fiir das in Betrieb befindliche Bestandnetz adaquat erfiillen kann, werden kurz-
fristig weitere Fachkrafte bedarfsgerecht zu entsprechenden Gutachterinnen und Gutachtern
weiter qualifiziert. Zur Gutachterin bzw. zum Gutachter kann nur bestellt werden, wer tber
einschlagige Erfahrungen oder eine Ausbildung auf den Gebieten des Strafdenentwurfs, der
Sicherheitstechnik im Strafdenverkehr und der Unfallanalyse verfiigt.
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VI. 2.2 Entwurfsrichtlinien fiir die Planung von Neu-, Um und Ausbaumafnahmen

Die Vorgaben der Entwurfsrichtlinien fiir die Planung von Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen
sind bereits mafigeblich auf das Kriterium ,Verkehrssicherheit” ausgerichtet. Daher werden mit
ihrer konsequenten Anwendung generell sichere Strafen/Straflenumfelder erreicht.

Das Saarland unterstiitzt die Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV) durch die Mitwirkung bei der Erstellung neuer und der Fortschreibung bestehender Re-
gelwerke und leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Erhohung der Straf3enverkehrssicher-
heit.

VI. 2.2.1 Bundesautobahnen

Die Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) bilden die Grundlage von sicher befahr-
baren und funktionsgerechten Autobahnen. Bundesautobahnen haben ein hohes Verkehrs-
aufkommen zu bewaltigen und ermoglichen hohe Geschwindigkeiten. Sie miissen daher be-
sonders verkehrssicher sein. Durch die Entwurfs- und Betriebsmerkmale wird Einfluss auf
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und damit auch auf die Verkehrssicherheit genommen.
Demnach wird die Verkehrssicherheit glinstig beeinflusst durch:
¢ die Verwendung grofdziigiger Entwurfselemente (mdglichst keine Mindestelemente),
¢ die Ausgewogenheit der Elementenfolge im Lageplan,
¢ die Abstimmung von Lageplan und Héhenplan,
¢ die ausreichend weite Einsehbarkeit des vorausliegenden Streckenabschnitts,
e ausreichend breite Querschnitte (auch innerhalb von Arbeitsstellen), einschliefilich
Standstreifen,
¢ eine friihzeitig angeordnete und eindeutig begreifbare Beschilderung,
¢ die Ableitung des Oberflichenwassers auf moglichst kurzem Fliefdweg sowie die Vermei-
dung entwasserungsschwacher Zonen,
e die Vermeidung von Hindernissen im Seitenraum oder die Ergreifung von Mafinahmen
zum Schutz vor Anprall auf gefahrliche Hindernisse im Seitenraum,
¢ die Vorbeugung von Wildunfallen durch Errichtung von Wildschutzzaunen, Wildbriicken
bzw. -unterfiihrungen und
¢ die regelkonforme Ausfiihrung von Markierungen und Leiteinrichtungen.

VI 2.2.2 Landstrafien

Gemaf3 den Richtlinien fiir die Anlage von Landstraf3en (RAL) sind Landstrafien so zu gestal-
ten, dass bei bestimmungsgemafiem Gebrauch eine hohe Verkehrssicherheit gewadhrleistet
ist. Durch Entwurfs- und Betriebsmerkmale von Strecken und Knotenpunkten wird das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmenden erheblich beeinflusst. Dies hat Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit.

Landstrafien sollen deshalb in Querschnitt, Linienfiihrung, Knotenpunktgestaltung und Aus-
stattung so beschaffen sein, dass sie den Kraftfahrenden eine Befahrung mit einer fir die
Netzfunktion angestrebten Geschwindigkeit nahelegen. Aus Griinden der Verkehrssicherheit
sollen Landstrafien einer bestimmten Netzfunktion in sich moglichst gleichartig ausgebildet
werden (“standardisiert, selbst erklarend”) und sich von Strafien einer anderen Netzfunktion
moglichst deutlich unterscheiden (,wiedererkennbar®). Da Fahrfehler nicht ganzlich ausge-
schlossen werden konnen, sollen die Seitenraume so ausgebildet werden, dass die Unfallfol-
gen beim Abkommen von der Fahrbahn moglichst gering bleiben (,Fehler verzeihende
Strafie”).
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Straf3en mit hochrangigen Verbindungsfunktionsstufen verlaufen im Allgemeinen tiber meh-
rere Netzabschnitte. Fur diese gelten vor allem aus Grinden der Verkehrssicherheit Kontinu-
itatsgrundsatze. Deshalb sollen aufeinanderfolgende Netzabschnitte von Landstrafien einer
Verbindungsfunktionsstufe moglichst einheitlich gestaltet sein.

VI. 2.2.3 Stadtstrafien

Gerade auf den Strafien der stadtischen Quartiere missen die Bestrebungen darauf ausge-
richtet sein, Verkehrsqualitdten bereit zu stellen und Stadtraume mit attraktiven Aufenthalts-
funktionen zu schaffen. Neben der Senkung der Larm- und Schadstoffbelastungen bietet die
praventive und reaktive Verkehrssicherheitsarbeit hohe Potentiale landesweiter und auch
kommunaler Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse.

Ein Verkehrsunfall hat in den seltensten Fallen eine einzige Ursache. Es kommen meist viele
Gegebenheiten zusammen, die zum vollstandigen Ausschopfen des Sicherheitsspielraums
fithren. So liefert beispielsweise die Gestaltung von Stadtstraf3en bei zahlreichen innerortli-
chen Unfillen ihren Teilbeitrag. Aufgabe der Verkehrssicherheitsarbeit ist es, das Risiko aller
moglichen beeinflussenden Faktoren zu reduzieren, um technisches Versagen weitgehend
auszuschlief3en und menschliche Fehler soweit wie moglich zu kompensieren. Der intensiven
Zusammenarbeit zwischen den Strafienverkehrs-, Strafienbaubehoérden und der Vollzugspo-
lizei kommt in diesem Kontext eine besondere Bedeutung zu. Dabei bilden die Daten der ,,Po-
lizeilichen Verkehrsunfallstatistik® eine wesentliche Basis fiir sichere Planungen im stadti-
schen Bestandsstrafennetz.

Das Hauptziel bei Planung und Entwurf von Stadtstraf3en gemaf3 Richtlinien fiir die Anlagen
von Stadtstrafien (RASt) ist die Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche der verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden und der Anwohnerschaft untereinander und mit den Umfeldnutzun-
gen, welche auch die Verkehrssicherheit einschliefien. Demzufolge ist die Stadtstrafienge-
staltung unter Beriicksichtigung des aktuellen Stands der Technik generell so zu planen, dass
unter Abwagung aller Nutzungsanspriiche die sicherste Losung umgesetzt wird. Hierbei gilt
es, die besonderen Sicherheitsbelange beim Einbiegen, Abbiegen und Kreuzen in Knoten-
punkten sowie des Rad- und Fufdverkehrs in Knotenpunkten und Streckenabschnitten zu be-
achten. Eine konsequente Anwendung der Instrumente des Sicherheitsmanagements ein-
schliefilich des Sicherheitsaudits tragt zudem dazu bei, Nutzungs- und Flachenkonflikte in
komplexen und beengten innerdrtlichen Situationen so sicher wie méglich zu l6sen.

Im stadtischen Verkehrsgeschehen ereignen sich die meisten Unfalle mit Personenschaden.
Eine mogliche Ursache hierfur ist in der hiufigen Uberlagerung von Verbindungs-, Erschlie-
fungs- und Aufenthaltsfunktion in Stadtstrafien zu sehen.

Ein sicheres, auf dem aktuellen Regelwerk und dem in Forschungsberichten niedergelegten
Stand der Technik basierendes Planen im Bestand wird durch folgende Instrumente des Si-
cherheitsmanagements fiir die Straf3eninfrastruktur unterstiitzt:

e den Vergleich der Sicherheitswirkung von Mafinahmen mittels Sicherheitsabschatzung
(praventiv),

¢ Sicherheitsaudits in der Planung (praventiv),

¢ die Untersuchung und Beseitigung von Unfallhdaufungen mittels ortlicher Unfalluntersu-
chung und Sicherheitsanalyse von Strafiennetzen (reaktiv) und

e die Uberpriifung des in Betrieb befindlichen Straflennetzes mittels anlassbezogenen Si-
cherheitsaudits im Bestand, Streckenkontrolle und Verkehrsschau (reaktiv und praven-
tiv).

Seite | 137



Diese Instrumentarien des Sicherheitsmanagements werden insbesondere bei Stadtstrafien-
planungen im Bestand noch viel zu selten angewandt. Hier besteht hohes Potenzial zur Un-
fallvermeidung.

Verantwortliches Handeln von Planenden bedeutet letztlich, der Verkehrssicherheit in Abwa-

gungsprozessen die hochste Prioritat einzuraumen. Dabei gilt es, nachweislich sichere Prin-
zipien zu verfolgen und nachweislich unsichere Losungen zu verwerfen.
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VI. 3. Prinzip der Einheit von Bau und Betrieb von Strafien

Um was geht es?

Strafde und Umfeld sollen bei einem Unfall idealer Weise nicht durch unfallbegiinstigende Fak-
toren beigetragen haben. Das klassische Prinzip der ,Einheit von Bau und Betrieb® soll auf der
Basis einheitlicher Strafiengestaltung automatisch zu einem richtigen Verkehrsverhalten fiihren.
Mangel in der Straffienraumgestaltung sowie in der Ausstattung mit Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen kénnen zu schweren Verkehrsunfallen beitragen.

Durch die Prinzipien einer einheitlichen Strafienraumgestaltung sowie einer standardisierten
Strafenausstattung soll es moglichst einfach sein, sich im Strafdenverkehr richtig zu verhalten.
Hierzu ist es notwendig, dass Informationen aus dem Straf3enumfeld und der Strafdengestaltung
den verkehrsrechtlichen Verhaltensvorschriften nicht widersprechen.

Richtiges Verhalten im Verkehrsraum setzt die eindeutige Wahrehmung und Akzeptanz ver-
kehrsrechtlicher Regelungsinhalte sowie das rechtzeitige Erkennen moglicher Gefahrensituatio-
nen voraus.

In diesem Zusammenhang steht den Strafienverkehrsbehorden mit der Verkehrsschau ein we-
sentliches Instrumentarium zur Verfligung, bei der es sich um eine ,Pflichtaufgabe“ handelt.
Demnach ist alle zwei Jahre eine umfassende Verkehrsschau vorzunehmen, auf Strafien von er-
heblicher Verkehrsbedeutung und liberall dort, wo sich haufig Verkehrsunfalle ereignen, alljahr-
lich, erforderlichenfalls auch bei Nacht.

Hierbei ist zu unterscheiden zwischen ,regelmafiigen Verkehrsschauen®, anladsslich derer Ver-
kehrszeichen, Fahrbahnmarkierungen, Verkehrseinrichtungen, Sichtweiten und Gefahren am
Fahrbahnrand bzw. im Seitenraum tberpriift werden, ,thematischen Verkehrsschauen®, die spe-
zielle Themen und Objekte wie z. B. Bahniibergange oder die Wegweisung umfassen und ,.an-
lassbezogenen Verkehrsschauen®, beispielsweise bei Unfallhaufungen (s. a. Kapitel IV.2 Ver-
kehrsschauen).

Wie ist es zu bewerten?

Verkehrsschauen liefern wichtige Erkenntnisse liber mogliche Sicherheitsdefizite hinsichtlich
Strafienraumgestaltung und Verkehrszeichen bzw. -einrichtungen sowie Uber Unfallursachen,
welche einerseits die Grundlagen zur Planung und Umsetzung wirksamer, kurz-, mittel- und
langfristiger Mafinahmen zur Vermeidung bzw. zur Beseitigung von Unfallhaufungen darstellen
und andererseits eine Uberpriifung des Prinzips der Einheit von Bau und Betrieb von Strafen
zulassen.

Wenngleich die fiir die Verkehrssicherheit verantwortlichen Akteure sich der Bedeutung der Ver-
kehrsschauen fiir die Verkehrssicherheit zweifelsfrei bewusst sind, bilden begrenzte Personal-
kapazitaten innerhalb der Strafenverkehrsbehorden, der Strafienbaubehérden und der Polizei
des Saarlandes bislang grofie Hemmnisse zur vollumfanglichen Erfiillung der personalintensi-
ven Anforderungen des Merkblatts fiir die Durchfiihrung von Verkehrsschauen (M DV).

Was ist zu tun?

Wir bitten die zustandigen Strafienverkehrsbehorden darum, dieses wichtige Instrument zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit zu nutzen. Wir setzen uns dafiir ein, dass der damit verbundene
Arbeitsaufwand durch Nutzung geeigneter Arbeitshilfen im Rahmen bleibt. So empfehlen wir
das Merkblatt fiir die Durchfithrung von Verkehrsschauen (MDV) der Forschungsgesellschaft fir
Strafien- und Verkehrswesen e.V. (FGSV Nr. 389). Auch der ,,Praxisleitfaden Verkehrsschau“ des
ADAC gibt wertvolle Anregungen, welche Aspekte bei der Verkehrsschau beachtet werden soll-
ten.
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Die Nutzung von digitalen Arbeitshilfen fiir die Planung, Aufnahme, Dokumentation und Auswer-
tung aller fiir eine Verkehrsschau relevanten Daten, die insbesondere geeignet sind, Verkehrs-
schauen als fortlaufenden Priifprozess zu organisieren, ist fiir uns ein wesentliches Element fiir
ein effizientes Strafifenmanagement. Wir haben uns auf Bund-Lander-Ebene dafiir eingesetzt,
neue Software-Werkzeuge entwickeln zu lassen, die auch die saarlandischen Straf3enverkehrs-
behorden bei dieser wichtigen Aufgabe unterstiitzen.
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VI. 4. Strafienbetriebsdienst

Um was geht es?

Die Verkehrsleistung, die auf den saarlandischen Strafien bewaltigt wird, ist in den zuricklie-
genden Jahrzehnten kontinuierlich angestiegen und wird auch in Zukunft aller Voraussicht nach
weiter steigen. Das bedeutet, dass das ,,Bauwerk Strafie” mit seinen Fahrbahnen, Briicken und
Tunneln zunehmend beansprucht wird und der Aufwand fiir die Erhaltung und Pflege der Stra-
eninfrastruktur zunehmen wird.

Wie ist es zu bewerten?

Der Strafienbetriebsdienst leistet einen ganz wesentlichen Beitrag fiir die Verkehrssicherheit
und die Funktionsfahigkeit des Strafdennetzes. Er hat die Aufgabe, alle zur Kontrolle, Wartung
und Unterhaltung der Strafien notwendigen Mafinahmen mit hoher Effektivitdt so wirtschaftlich
wie moglich durchzufiihren und dabei den Verkehrsablauf so wenig wie moglich zu beeintrach-
tigen.

Zu den wesentlichen Aufgaben des Strafienbetriebsdienstes gehoren:

e alle Mafinahmen zur sofortigen Beseitigung von Schaden an der Strafie, die die Verkehrssi-
cherheit beeintrachtigen konnen, zum Beispiel nach Verkehrsunfallen oder Unwettern,

e die Maharbeiten und Geholzpflegearbeiten am Strafienbegleitgriin zur Gewahrleistung er-
forderlicher Sichtweiten und zur Vermeidung von Gefahren durch Wind- bzw. Schneebruch,

e die Wartung und Instandhaltung der Strafienausstattung, wie Verkehrszeichen, Verkehrs-
einrichtungen, Markierungen oder Lichtsignalanlagen,

e die Reinigung von Entwasserungseinrichtungen wie Strafienabldufen, Rohrleitungen oder
Regenrickhaltebecken zur Gewadhrleistung einer ordnungsgemadfien Fahrbahnentwasse-
rung, auch bei intensiven Regenereignissen,

e der Winterdienst, also alle Mafinahmen zur Vermeidung von Verkehrsgefahren durch Eis-
und Schneeglitte sowie zur Gewahrleistung einer verkehrssicheren Mobilitat im Winter,

e die kontinuierliche Kontrolle und Wartung des Strafiennetzes, einschliefilich der Durchfiih-
rung von Kleinreparaturen zur Erhaltung eines verkehrssicheren Strafdenzustands,

e die Durchfiihrung von Haupt- und Sonderprifungen, Besichtigungen und Berechnungen zur
Stand- und Verkehrssicherheit der rund 1.000 saarlandischen Bauwerke (Briicken, Stiitz-
bauwerke, Verkehrszeichenbriicken und Larmschutzwande) im Zuge der Bundes- und Lan-
desstrafien durch die Zentralmeisterei des Landesbetriebs fiir Straffenbau im Rahmen re-
gelmafliger Prifzyklen. Ziel dieser Priifungen ist die Gewahrleistung eines sicheren Betriebs
der Bauwerke sowie der Frhalt der Bausubstanz,

e das Sauberhalten der WC-Anlagen auf den Rastplatzen sowie die Sammlung und umwelt-
gerechte Entsorgung von Abfillen.

Was ist zu tu?

Wir sehen im Strafienbetriebsdienst ein wichtiges Instrument der taglichen straf3enbaulichen
Verkehrssicherheitsarbeit. Angesichts einer weiter steigenden Verkehrsnachfrage tragt die Stra-
f3enbauverwaltung des Saarlandes dafiir Sorge, die Organisation der betrieblichen Aufgaben den
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jeweiligen Erfordernissen fortlaufend anzupassen, um letztlich die Anforderungen an ein hohes
Strafienverkehrssicherheitsniveau dauerhaft und bedarfsgerecht erfiillen zu kénnen.
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V. 5. Vermeidung von Baumunfillen auf Landstrafien

Um was geht es?

Strafienbepflanzungen sind bundesweit in vielen Landesteilen landschaftspragend. Ihre Bedeu-
tung fur das Zusammenwirken von Natur und Kultur spiegelt sich in verschiedenen Gesetzen
zum Naturschutz und zur Landschaftspflege wider. Damit wird u. a. gewahrleistet, dass Eingriffe,
die der Strafienbau verursacht, wieder ausgeglichen werden. Landschaftsgerechte Bepflanzung
der Strafdenseitenraume mit Baumen und Strauchern, Straflenraumgestaltung oder die Stabili-
sierung des Strafdenkorpers sind Merkmale dieser MafSnahmen.

Insbesondere Baumpflanzungen bzw. Baumbestinde in Bereichen der Strafenseitenraume
konnen allerdings auch im Sinne der Richtlinien fiir passive Schutzeinrichtungen an Strafien
(RPS) gefahrliche Hindernisse darstellen und somit ggf. die Unfallschwere erhéhen.

Im Jahr 2019 starben bundesweit 3.046 Menschen im Strafenverkehr, davon 1.758 Verkehrs-
teilnehmende, also rund 58 Prozent, auf Landstrafien. Fast vier von zehn Verkehrstoten auf
Landstrafien starben bei einem Aufprall auf ein festes Hindernis neben der Fahrbahn (insgesamt
634 Tote, rund 36 Prozent), davon ereignete sich mehr als jeder zweite todliche Aufprall auf
einen Baum (insgesamt 437 Tote, rund 69 Prozent).?

Wie ist es zu bewerten?

Die Wahrscheinlichkeit, bei einem Abkommensunfall getétet zu werden, ist bei einem Aufprall
auf einen Baum rund neunmal hoher als bei einem hindernisfreien Seitenraum und rund 2,6 mal
hoher als bei einem Anprall auf eine Schutzplanke?®.

Da in den allermeisten Fallen Fahrfehler ursachlich sind, sollen Seitenriume so ausgestaltet
werden, dass die Unfallfolgen beim Abkommen von der Fahrbahn moglichst gering bleiben. Im
Interesse einer einheitlichen Strafdenraumgestaltung und eines einheitlichen Sicherheitsniveaus
und um Unfallfolgen auf Bundesfern- und Landesstrafien im Saarland vermindern zu kénnen,
sind bei der Planung von Neu-, Um- und Ausbau- und grundhaften Erhaltungsmafinahmen an
Strafden grundsatzlich Hindernisse innerhalb der kritischen Abstande gemaf3 RPS zu vermeiden.

Verkehrsteilnehmenden ist das Risiko von Baumunfallen haufig nicht bewusst. Dies zeigt bei-
spielsweise eine bundesweite reprasentative Umfrage von DEKRA vom Februar 2013, wonach
72 Prozent von den Befragten ,auf Landstraf3en am meisten Angst”“ vor Wildwechsel hatten, aber
nur zehn Prozent vor Biumen bzw. Alleen.

Tatsachlich ergibt sich folgendes Bild: Bei Wildunfallen kamen im Jahr 2019 bundesweit ,nur®
9 Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer auf Landstrafien ums Leben, durch Bau-
munfalle auf Landstrafien 437. Besonders problematisch ist die Schwere der Baumunfalle. Des-
halb besteht bei den Baumunfallen, nach wie vor, dringender Handlungsbedarf.

Das Saarland unterstiitzt die Forderung des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR), mit der
LVision Zero“, die Anzahl und die Schwere der Unfille deutlich abzusenken bis hin zu einem
Strafienverkehr ohne Tote und Schwerverletzte. Daher muss auch der wirksamen Bekampfung
von Baumunfillen ein besonderer Stellenwert zukommen.

Die RPS bilden in Verbindung mit den ,Empfehlungen zum Schutz vor Unfallen mit Aufprall auf
Baume (ESAB)“ die fachtechnischen Grundlagen zur Durchfiihrung infrastruktureller Schutz-
mafinahmen zur Vermeidung von Baumunfillen bzw. zur Minderung der Unfallschwere.

Z www.destatis.de

3 Bundesanstalt fiir StraRenwesen (2015): LandstraBenunfille mit Personenschaden im Jahr 2013 nach Unfallfolgen in
Kombination mit Unfallart und Hindernis - Auswertung der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik, Bergisch Glad-
bach.
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Bei der Anwendung beider Regelwerke geht es insbesondere um die Frage, bei welchen Abstan-
den der Baume, gemessen vom Fahrbahnrand der Strafie, Schutzeinrichtungen einzubauen sind.
Hintergrund der Diskussionen sind die Abwagungen zwischen der Frage der grundsatzlich ho-
heren Verkehrssicherheit bei grofderem Abstand von Hindernissen zum Fahrbahnrand und den
Fragen des Baumschutzes, des Landschaftsverbrauchs und der Kosten fiir Straf3enbaumafinah-
men.

Was ist zu tun?

Grundsatzlich sollten Strafienseitenraume von Hindernissen freigehalten werden. Nach RPS be-
tragt der kritische Abstand bei einer zuldassigen Geschwindigkeit von 80 km/h bis 100 km/h im
ebenen Gelande mindestens 7,50 Meter. Das bedeutet, dass Neuanpflanzungen nur in grofierem
Abstand erfolgen sollen, vorhandene Baume unterhalb dieses Abstandes miissen mit Schutz-
einrichtungen gesichert werden. Dabei ist an Motorradstrecken und an unfallauffalligen Stre-
cken mit Beteiligung von Motorrad Fahrenden zusatzlich ein Unterfahrschutz anzubringen. So-
fern die Montage von Schutzeinrichtungen bei Unterschreitung des Mindestabstands von 7,50
m nicht moglich ist, sind verkehrsrechtliche Mafinahmen (z. B. Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit) in Betracht zu ziehen.

Zur Identifikation von auffalligen Bereichen mit Baumunfallen im Bestand sind die ESAB heran-
zuziehen. Zur systematischen Erfassung aller Unfalle mit Abkommen von der Fahrbahn emp-
fiehlt es sich, eine Sonderkarte auf Basis der polizeilichen Unfallstatistik anzulegen (Aufprall auf
Baume und sonstige Hindernisse, Abkommen ohne Aufprall).

Die Straf3enbauverwaltung des Saarlandes verfolgt das Ziel der schrittweisen Realisierung von
hindemisfreien Seitenraumen an Strafen. Dabei ist den Belangen der Verkehrssicherheit im
Rahmen der Abwagung mit anderen Schutzgiitern (Naturschutz) eine hohe Prioritdt einzurau-
men.

Seite | 144



VI. 6. Vermeidung von Uberholunfillen auf Landstrafen (Bundes- und Landes-
strafien)

Um was geht es?

Landstrafien sind mit einem Anteil von nahezu 58 Prozent aller Verkehrstoten des Jahres 2019
bundesweit der mit Abstand gefahrlichste Strafdentyp. Das Sicherheitsempfinden ist haufig tri-
gerisch - gerade beim vermeintlich einfachen Uberholen. Wenngleich das Uberholen nicht zu
den hiufigsten Unfallursachen zihlt, so gehéren Uberholunfille zu den folgeschwersten Unfil-
len auf deutschen Strafden.

Wie ist es zu bewerten?

Das Uberholen ist ein komplexer Verkehrsvorgang, der von vielen Faktoren beeinflusst wird. Bei
diesem Vorgang kann es zu Fehleinschatzungen kommen, da der Mensch nicht immer in der
Lage ist, alle moglichen Einflussfaktoren fehlerfrei zu erfassen und darauf aufbauend eine rich-
tige Entscheidung zu fillen. Eine Uberlagerung verschiedener ungiinstiger Figenschaften von
Fahrerenden, Fahrzeug, Fahrbahn und Umgebungsinformationen kann ebenfalls Unfille be-
gunstigen.

Das vorhandene Landstrafiennetz in Deutschland ist iiberwiegend auf Basis friiherer Richtlinien
und Regelwerke entstanden. Durch zahlreiche Forschungsarbeiten wurden neue Erkenntnisse
ermittelt, die in die neuen Regelwerke und Vorschriften Einzug erhalten haben. Zu nennen sind
hier insbesondere die Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafien (RAL) und das Merkblatt zur
Ubertragung des Prinzips der Entwurfsklassen auf bestehende Strafien (M EKLBest) der For-
schungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswesen (FGSV e. V.). Eine wesentliche Weiterent-
wicklung der neuen Richtliniengeneration ist, dass bei der Straflenplanung insbesondere Ver-
kehrssicherheitsaspekte und betriebliche Aspekte noch starker in den Vordergrund gertickt sind.

Grundsatze und Ziele der neuen Richtliniengeneration:
¢ Vermeidung einer Vielfalt von Strafienauspragungen - Anwendung standardisierter Strafden

¢ Verwendung wiedererkennbarer Straf3entypen

e Starkere Berticksichtigung der Verkehrssicherheit
e Starkere Verankerung betrieblicher Belange

¢ Berlcksichtigung aktueller Forschungsergebnisse.

Ein Grundsatz der neuen RAL ist es, fiir jede Entwurfsklasse ein geeignetes Uberholprinzip fest-
zulegen. Nach diesem Prinzip wird vorgegeben, wie und wo tiberholt werden kann und wie hoch
der Streckenanteil ist, auf dem ein Uberholen méglich sein sollte. Die Einhaltung des Uberholp-
rinzips bei der Gestaltung von Landstraf3en (Neu- und Umbauplanung) tragt dazu bei, dass Kraft-
fahrende den Strafientyp erkennen und ihr Verhalten daran anpassen kénnen. Zudem beinhal-
ten die neuen Entwurfsklassen eine einheitliche Markierung der verschiedenen Strafientypen.

Die flr einen sicheren Uberholvorgang unter Mitbenutzung der Gegenfahrbahn erforderliche
Sichtweite setzt sich aus dem Weg des Uberholenden, dem Weg des entgegenkommenden Fahr-
zeugs und einem Sicherheitsabstand zusammen. Grundlage ist eine Uberholung, bei der ein Lkw,
der 70 km/h fahrt, von einem Pkw mit 100 km/h tberholt wird. Das entgegenkommende Fahr-
zeug fahrt ebenfalls 100 km/h. Auf dieser Basis ergibt sich eine Mindestsichtweite fiir einen
Uberholvorgang von 600 m, die in den RAL verankert ist. Dieser Wert konnte durch entspre-
chende Forschungserkenntnisse bestatigt werden.

Besonders problematisch sind Sichtweiten zwischen 300 und 600 m, da es hier zu Fehleinschat-
zungen und in der Folge zu schweren Unfadllen kommen kann. Bei Sichtweiten unter 300 m ist
ein sicheres Uberholen unter Mitbenutzung der Gegenfahrbahn nicht mehr méglich. Untersu-
chungen zeigen jedoch, dass es auch bei ausreichenden Sichtweiten zu schweren Unfillen
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kommt. Autofahrende sind nicht immer in der Lage, die Entfernung richtig einzuschatzen. Diese
Fehleinschatzungen sind bei kritischen Sichtweiten in ihren Auswirkungen noch gravierender.

Was ist zu tun?

Um die Verkehrssicherheit weiter zu erhéhen und die Zahl der bei Uberholunfillen auf Landstra-
f3en verletzten und getoteten Menschen zu reduzieren, sollte es Ziel sein, wenige, moglichst ein-
heitliche und untereinander deutlich zu unterscheidende Straf3entypen herzustellen. Kraftfah-
rende sollten diese wiedererkennen und danach handeln. Dies kann durch eine konsequente
Anwendung der RAL und des M EKLBest bei allen Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen erreicht
werden.

Neben baulichen Mafinahmen sind insbesondere betriebliche Mafdinahmen, wie z. B. die Anord-
nung von Uberholverboten und Geschwindigkeitsbeschriankungen an kritischen Stellen, ein-
schlieflich deren konsequenter Uberwachung und Ahndung, umzusetzen, um die Verkehrssi-
cherheit auf den Landstraf3en nachhaltig zu erhéhen. Dabei werden die betrieblichen Mafinah-
men in der Regel als kurzfristig umzusetzende, voriibergehende Mafinahmen bis zu einem spa-
teren, sicheren Aus- und Umbau der Strafieninfrastruktur herangezogen.

Sowohl die bauliche Gestaltung, als auch die angeordneten Verkehrszeichen sollten dem Prinzip
der Einheit von Bau und Betrieb von Strafien folgen, wonach eine einheitliche Strafdfenraumge-
staltung automatisch zu einem intuitiv richtigen Verkehrsverhalten fiihrt und Verkehrsunfalle
dadurch vermieden werden kénnen.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit ist seitens der Strafienbauverwaltung des Saarlandes
mittel- bis langfristig die Ubertragung des Entwurfsprinzips der RAL auf das bestehende Land-
strafiennetz vorgesehen. Mit Blick auf die Rahmenbedingungen ist es unser Ziel, zunachst vor-
rangig besonders unfallauffallige Strecken anzupassen, um dem Ziel der selbsterklarenden, si-
cheren Landstrafie schrittweise naher zu kommen.
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VI. 7. Verbesserung der Sicherheit fiir Motorrad Fahrende auf Landstrafien

Um was geht es?

Das Risiko, mit dem Motorrad todlich zu verungliicken, ist um ein Vielfaches hoher als mit einem
Pkw (s.a. Kapitel V. 1.7 Motorrad Fahrende). Im Jahr 2019 wurden deutschlandweit insgesamt
3.046 Menschen im Strafienverkehr getotet, darunter 542 Motorrad Fahrende. Dies entspricht
einem Anteil von rund 18 Prozent. 406 Motorrad Fahrende verloren ihr Leben auf Landstrafen.

Der Anteil der schwerverletzten Motorrad Fahrenden (5.026) an allen Schwerverletzten auf
Landstrafien (25.308) ist ebenfalls sehr hoch und betrug bundesweit im Jahr 2019 rund 20 Pro-
zent. Bei den Leichtverletzten auf Landstrafien lag der Anteil der mit dem Motorrad Verungliick-
ten lediglich bei rund 8 Prozent.* Dies zeigt das besonders hohe Risiko, bei einem Motorradunfall
auf einer Landstraf3e schwer oder todlich verletzt zu werden. Betrachtet man die letzten 10
Jahre, so zeigt sich in diesem Bereich leider keine positive Entwicklung. Die Zahl der getoteten
Motorrad Fahrenden bleibt mit leichten Schwankungen anndahernd gleich hoch.

Wie ist es zu bewerten?

Beim Motorradfahren ist das Zusammenspiel zwischen Mensch, Infrastruktur und Fahrzeug von
besonderer Bedeutung. Ein Motorrad bietet im Vergleich zum Pkw weniger Schutz fiir Fahrende.
Daher ist in diesem Zusammenhang eine verkehrssichere und fehlerverzeihende Infrastruktur
besonders wichtig. Motorrad Fahrende sind wegen der unterschiedlichen fahrphysikalischen Ei-
genschaften von einspurigen Fahrzeugen gegeniiber Pkw und einer fehlenden, schiitzenden Ka-
rosserie und geringeren technischen Sicherheitseinrichtungen einem héheren Risiko, schwer zu
verunfallen, ausgesetzt. Zudem wirken beim Motorradfahren besondere physische und psychi-
sche Beanspruchungen, und Motorrad Fahrende sind empfindlicher gegenliber dufieren Storein-
fliissen. Auch im Hinblick auf eine rechtzeitige Sichtbarkeit z. B. an Kreuzungen und Einmiindun-
gen bestehen wegen der schmalen Silhouette besondere Anforderungen. Nicht zu unterschat-
zen ist zusatzlich der Faktor ,Mensch®“ beim Motorrad fahren. Eine europaische Studie hat bei
der Untersuchung von 921 Motorradunfallen ergeben, dass bei rund 88 Prozent der Unfille das
menschliche Verhalten unfallursachlich war. Dies gilt es ebenfalls im Rahmen von Praventions-
arbeit zu berlicksichtigen.

Was ist zu tun?

Wir haben uns im Rahmen unserer Gremienarbeit bei der jiingsten Uberarbeitung des Merkblatts

zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken (MVMot) eingebracht. Die Stra-

f3enbauverwaltung des Saarlandes tragt unter Beachtung einer Reihe von Mafinahmen und

Handlungsempfehlungen des MVMot Sorge zur Minimierung der auf die Straf3eninfrastruktur

bezogenen Unfallrisiken sowie zur Absenkung der Unfallfolgen, denen Motorrad Fahrende aus-

gesetzt sind. Das Mafinahmenspektrum ist vielfdltig und reicht von Markierungen und passiven

Schutzeinrichtungen bis hin zu strafdenbaulichen, betrieblichen und praventiven Mafinahmen.

Hierzu gehoren u. a.:

e die Ausstattung vorhandener Fahrzeugriickhaltesysteme in Kurvenbereichen mit entspre-
chendem Unterfahrschutz in Streckenabschnitten mit ausgepragtem Motorradaufkommen
(motorradfreundliche passive Schutzeinrichtungen),

¢ die ausschliefiliche Verwendung von Kurvenleittafeln aus Kunststoff im Rahmen von Neube-
schilderungsmafinahmen sowie der sukzessive Austausch vorhandener Kurvenleittafeln aus
Metall gegen solche aus Kunststoff in Streckenabschnitten mit ausgepragtem Motorradauf-
kommen,

¢ die Gewahrleistung einer ausreichenden Griffigkeit der Fahrbahndecke,

4 www.destatis.de
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die Verdeutlichung des Streckenverlaufs durch gut erkennbare und reflektierende Fahrbahn-

markierungen,
die Anordnung senkrechter Leiteinrichtungen und eindeutiger Beschilderungen und die Ge-

wahrleistung eines hindemisfreien Seitenraums.
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V1. 8. Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr

Um was es geht?

Durch sachgerechte Verkehrsraumgestaltung lasst sich beim Radfahren Verkehrssicherheit er-
reichen. In vielen Fillen ist es durch riicksichtsvolles Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden
moglich, dass Rad Fahrende sich auf der Strafde sicher fiihlen und bewegen kénnen. Mehr sub-
jektive Sicherheit kann erreicht werden, wenn Rad Fahrende sich auf eigenen Radverkehrsanla-
gen bewegen konnen. Hierzu gehoren baulich angelegte Radwege oder markierte Radverkehrs-
anlagen auf der Fahrbahn. Gute Planung und sichere Infrastruktur sind zentrale Bestandteile si-
cherer Mobilitat. Nicht einzelne, gut ausgebaute Streckenabschnitte entscheiden Ulber die At-
traktivitat von Radwegen, sondem die durchgangige Befahrbarkeit.

Mehr als ein Viertel der Bundesstrafien und fast ein Viertel der Landesstrafien sind im Saarland
mit baulich angelegten Radwegen ausgestattet. Zahlt man markierte Radverkehrsanlagen hinzu,
sind fast die Halfte der Bundesstrafien und rund ein Drittel der Landesstraf3en im Saarland mit
Anlagen fiur den Radverkehr ausgestattet. Die Landesregierung hat im Zeitraum 2010 bis 2019
knapp 20 Mio. € in das saarlandische Radwegenetz investiert (Neubau, Ausbau, Instandset-
zung).

Grundlage und eines der zentralen Instrumente fiir die Weiterentwicklung und Verbesserung
der saarlandischen Radverkehrsinfrastruktur insbesondere fiir den Alltagsradverkehr ist der
Radverkehrsplan Saarland (RVP). Auf Basis einer systematischen Bestandsaufnahme bietet er
ein umfassendes Konzept zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur im Land und beinhaltet da-
mit wesentliche Mafinahmen, die zur Verbesserung des Radwegenetzes beitragen. Er zeigt somit
den Handlungsbedarf fur Qualitatsverbesserungen und Liickenschliisse im Radwegenetz auf.

Auch notwendige Mafinahmen rund um die begleitende Radinfrastruktur sind Gegenstand des
RVP. Dazu zahlen neben potenziellen Verknipfungspunkten mit anderen Verkehrsmitteln die
konsequente Beschilderung von Radwegen, sowie Information-, Kommunikation- und Service-
angebote rund um das Verkehrsmittel Fahrrad. Der RVP bietet auf3erdem eine Leitlinie zur effi-
zienten Steuerung der Landeshaushaltsmittel im Bereich Radverkehr und hilft zu erkennen, wo
finanzielle Mittel mit geringem Investitionsaufiwvand moglichst grofien Nutzen fiir den Radver-
kehr erzielen.

Die Realisierung der Mafinahmen des Radverkehrsplans zur Herstellung und Verbesserung des
Radwegenetzes bieten Schutzraume und fiihren gleichzeitig zu einer nachhaltigen Erhohung der
Verkehrssicherheit fiir Rad Fahrende.

Wie ist es zu bewerten?

Die Radverkehrsanlagen stellen Schutzraume fiir Rad Fahrende dar. Sind diese Schutzraume
nicht (ausreichend) vorhanden, kann dies zu Unfallen fiihren. Mangelhafte Sichtbeziehungen,
schmale oder plotzlich endende Radwege, fehlende Querungshilfen seien hier nur als Beispiele
fur Unfallursachen genannt. Eine Behebung der infrastrukturellen Defizite und damit ein Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur bedeutet somit eine Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Bei der Verteilung der Verkehrsflachen ist der Kfz-Verkehr noch immer das dominierende Ver-
kehrsmittel. Im ohnehin teilweise sehr engen Verkehrsraum der Innenstéddte kann dies bei einer
zunehmenden Anzahl an Rad Fahrenden zu Konflikten fiihren.

In den Radverkehrsplan Saarland fliefden diese Kenntnisse ein. Durch die gesetzten Mafdinahmen

sollen die infrastrukturellen Mangel behoben und das Radwegenetz insgesamt sicherer gestaltet
und ausgebaut werden.
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Die Bereitstellung regelkonformer Radverkehrsanlagen ist ein wesentliches Element zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit fiir Rad Fahrende. Vor allem fehlende Sicherheitsraume, zum Bei-
spiel aufgrund von nicht markierten Sicherheitstrennstreifen, erhhen die Unfallgefahr. Radver-
kehrsanlagen sind allerdings nur so gut, wie das Verkehrsverhalten, das auf und neben ihnen
stattfindet, denn nicht nur Mangel in der Infrastruktur, sondern falsches Verhalten der Rad Fah-
renden bzw. gegeniiber diesen beglnstigen Verkehrsunfille (s. a. Kapitel V. 1.6 Rad Fahrende).
Auf Seiten der Rad Fahrenden ist vor allem das unrechtmaflige Befahren von Radwegen in Ge-
genrichtung als sehr kritisch einzuschatzen - sofern diese nicht fiir den Zweirichtungsverkehr
freigegeben wurden. Weitere haufige Ursachen sind das unberechtigte Befahren der Gehwege,
das unerlaubte Fahren gegen die Einbahnstrafie, bei roter Lichtsignalanlage oder unter Alkohol-
einfluss. Eine grof3e Gefahr fiir Rad Fahrende aber auch zu Fuf} Gehende sind die sogenannten
Dooring-Unfille, also Unfille, die durch das unachtsame Offnen von Fahrzeugtiiren passieren.
Vor allem fehlende Sicherheitsraume, zum Beispiel aufgrund von nicht markierten Sicherheits-
trennstreifen, erhéhen laut Unfallforschung der Versicherer die Gefahr solcher Unfille.

Was ist zu tun?

Es gilt, die bestehende Radverkehrsinfrastruktur stets instand zu halten, zu verbessern und aus-
zubauen. Die Qualitat der Radwege steigt, wenn sie umwegftrei, liickenlos und dem Verkehrsauf-
kommen entsprechend gestaltet sind. Die Radverkehrsfiihrung sollte klar zu erkennen und ent-
sprechend beschildert sein. Die Wahrnehmbarkeit des Radverkehrs gilt es standig zu verbessern.
Sichtbeziehungen insbesondere an Knotenpunkten oder Querungsstellen sollen immer moglich
sein. Dies soll innerorts durch eine durchgehende und bei Bedarf eingefarbte Radverkehrsfiih-
rung geschehen.

Im Saarland wurden bereits viele Mafinahmen des bestehenden Radverkehrsplans aus dem Jahr
2011 umgesetzt. Aufgrund der sich stetig weiterentwickelnden Anforderungen an verkehrssi-
chere und bedarfsgerechte Radverkehrsanlagen wird der RVP derzeit fortgeschrieben. Der RVP
hilft, Projekte effektiv umzusetzen und Finanzierungs- und Bauanfragen seitens der Landkreise,
Stadte oder Gemeinden objektiv zu bewerten, umzusetzen und zu fordemn.

Das Saarland unterstiitzt die Stadte und Gemeinden bei der Férderung des Radverkehrs durch
landeseigene Forderrichtlinien, zum Beispiel durch die Richtlinie fiir Nachhaltige Mobilitat
(NMOB) sowie Beratung und Hilfestellung bei der Inanspruchnahme von Forderrichtlinien des
Bundes.

Durch neues Personal und die langfristige Sicherstellung einer ausreichenden Personaldecke in
der Landesverwaltung bringt das Saarland den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur voran, stei-
gert die Qualitat der Radwege und leistet damit einen nicht unerheblichen Beitrag zur Erh6hung
der Radverkehrssicherheit.

Zudem werden die Akteure im Land bei der Schaffung neuer und innovativer Lésungsansatze,
wie zum Beispiel die Einrichtung einer Fahrradzone in der Landeshauptstadt Saarbriicken, lan-
desseitig unterstiitzt.

Um verhaltensbezogene Defizite bei Rad Fahrenden zu reduzieren, ist eine nutzergruppenspezi-
fische Kommunikation und Kampagnenarbeit wichtig. Daher setzt sich das Saarland dafiir ein,
bereits Kinder und Jugendliche beim Erlernen des Radfahrens und der entsprechenden Regeln
zu fordern. Durch die Organisation von Kampagnen wie Stadtradeln und Schulradeln wird in
allen Bevolkerungsgruppen fiir den Radverkehr als Verkehrsmittel fiir den Alltag geworben.

Mit der geschalteten Website www.fahrrad.saarland.de sollen alle relevanten Zielgruppen er-
reicht und Uber die Belange des Radverkehrs im Saarland, insbesondere zum Thema Radver-
kehrssicherheit und zu bestehenden Fordermoglichkeiten informiert werden.
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Dariliber hinaus verfolgt das Saarland das Ziel, eine Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Kommunen (AGFK) zu griinden, um die Gemeinden, Stadte und Landkreise bei Fragen zum Rad-
verkehr/zur Radverkehrssicherheit noch gezielter unterstiitzen zu konnen. Hierzu wurde in ei-
nem ersten Schritt eine Absichtserklarung mit den Landkreisen, Stadten und Gemeinden unter-
zeichnet.

Eindeutige verkehrsrechtliche Anordnungen, libersichtliche und begreifbare Verkehrsfiihrungen
sowie uneingeschrankte Sichtbeziehungen sind entscheidende Kriterien zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr. Dort, wo Radwege platzbedingt nicht eingerichtet
werden konnen, sind Radfahrstreifen und Schutzstreifen wichtige Instrumente fir eine
geordnete und sichere Radverkehrsfiihrung. Die hierfiir vorgesehenen Regelwerke bilden dabei
eine wesentliche Grundlage. Die AG Alltagsradverkehr stellt diese den Strafienverkehrsbehorden
-in komprimierter Zusammenfassung als Broschiire- zur Verfligung und unterstiitzt bei
verkehrsrechtlichen und strafenbaulichen Fragen im Zusammenhang mit der Anlage von
Radverkehrsanlagen und Radverkehrsfiihrungen (s. a. Kapitel V. 1.6 Rad Fahrende).
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VI. 9. Verkehrssicherheit fiir den Fuffverkehr

Um was geht es?

Zu Fuf gehen ist die naturlichste Form der Mobilitat, die -ahnlich wie Fahrrad fahren- inzwischen
auch wieder ,in“ ist. Es fordert die Gesundheit und hat Erlebniswert. Die Moglichkeiten, sich zu
Fuf? auf komfortablen Wegen durch die Stadt bewegen zu kénnen und sich in attraktiven offent-
lichen Raumen aufzuhalten, gelten inzwischen wieder als wichtige Qualitatskriterien fiir den in-
nerortlichen Lebensraum (s. a. Kapitel V. 1.8 Zu Fuf3 Gehende).

Wie ist es zu bewerten?

Unfalle mit zu Fufd Gehenden ereignen sich vor allem aufinnerortlichen Strafden. Hier wurden in
2019 bundesweit 74 Prozent der getoteten, 94 Prozent der schwer verletzten und 96 Prozent
der leicht verletzten zu Fufd Gehenden registriert. Das Risiko, bei einem Unfall auflerorts todlich
verletzt zu werden, ist jedoch fiir zu Fuf3 Gehende aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeiten
etwa achtmal hoher als innerorts. Die Wintermonate sind fiir den Fufdverkehr besonders gefahr-
lich. Rund 35 Prozent der getoteten und schwer verletzten zu Fufy Gehenden entfallen auf die
drei Monate November, Dezember und Januar. Die Verbesserung der Verkehrssicherheit des
Fufdverkehrs muss insbesondere den Anforderungen von Kindern, dlteren Menschen und Men-
schen mit Mobilitdtseinschrankungen gerecht werden. Von entsprechenden Mafinahmen profi-
tieren dann auch alle anderen zu Fuf3 Gehenden.

So sind die Belange des Fufdverkehrs tiberall dort, wo er auftritt oder zu erwarten ist, zu bertck-
sichtigen. Vor allem an Innerortsstrafien mit Kfz-Verkehr sind in der Regel Gehwege anzulegen.
Dabei sind zusammenhadngende und barrierefreie Fufdverkehrsnetze mit direkten und umweg-
freien Verbindungen und sicheren Querungsstellen zu schaffen.

Die Gestaltung der Fuf3verkehrsanlagen muss sich am technischen Regelwerk orientieren, hier
vor allem an den Richtlinien fiir die Anlage von Landstraien (RAL), den Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstraf3en (RASt), den Empfehlungen fir Fufdverkehrsanlagen (EFA) und den Hinweisen
fur barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA) der Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrs-
wesen (FGSV).

Zur Sicherung von Querungen sind je nach Ortlichkeit Lichtsignalanlagen, Fufigiangeriiberwege
(Zebrastreifen), Mittelinseln oder vorgezogene Fahrbahnrander vorzusehen. Wo immer die Mog-
lichkeit besteht, sind Mittelinseln mit Fuf3gangeriiberwegen in Abstimmung mit den zustandigen
Strafienverkehrsbehorden zu kombinieren.

Die Sicht an und auf Querungsstellen muss gewahrleistet sein. Deshalb miissen an definierten
Querungsstellen Sichthindernisse entfernt und das Halten von Fahrzeugen verboten und ent-
sprechend konsequent tiberwacht werden. Die frei zu haltenden Sichtfelder sollten in Abhan-
gigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit gemaf RASt festgelegt werden. Zur Unterstiit-
zung des Haltverbots konnen die Seitenraume baulich vorgezogen und/oder vertikale Elemente
wie Poller eingesetzt werden.

Zur Verbesserung der Erkennbarkeit von zu Fufd Gehenden bei Dunkelheit sollten Querungsstel-
len und Gehwegbereiche angemessen beleuchtet werden. Die Vorgaben der Euronorm DIN EN
13201 sollten nicht nur bei Neubau und Sanierung, sondern méglichst auch im Bestand einge-
halten werden. Neben der Verpflichtung, Fufigangeriiberwege auszuleuchten, bitten wir die
Kommunen im Rahmen der allgemeinen Gefahrenabwehr, als kritisch erkannte Bereiche so aus-
zuleuchten, dass die Verkehrssicherheit von zu Fufs Gehenden erhoht wird.
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Querungsmoglichkeiten werden gemafd HBVA so gestaltet, dass auch mobilitatseingeschrankte
Personen (z.B. mit Geh- oder Sehbehinderungen) sicher die Strafienseite wechseln konnen.
Hierzu gehoren insbesondere der Einbau von taktilen Elementen, Bordsteinabsenkungen und
eine kontrastreiche Verkehrsraumgestaltung. An Lichtsignalanlagen erfolgt entsprechend der
Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA) die Installation von akustischen Signalgebern sowie
die Berlicksichtigung der langsameren Gehgeschwindigkeit fiir sehbehinderte zu Fuf3 Gehende
bei der Erstellung der Signalsteuerung.

In Abwagungen mit den Belangen der librigen Verkehrsteilnehmergruppen, sollte der Fufdver-
kehr an Lichtsignalanlagen, wo immer moglich, konfliktfrei mit eigenen Signalphasen gefiihrt
werden. An innerortlichen Kreuzungen mit Fuf3verkehr sollte zudem auf zigig befahrbare Abbie-
gefiihrungen (z.B. grof3e Abbiegeradien oder freie Rechtsabbiegefiihrungen) verzichtet werden
(s. a. Kapitel V.41. Mobilitatseingeschrankte Personen).

Was ist zu tun?

Im Rahmen von Sicherheitsaudits bei allen Neu- und Umbauplanungen von Strafden sowie von
anlassbezogenen Bestandsaudits und vor allem den verbindlich vorgeschriebenen, regelmaf3i-
gen Verkehrsschauen sollen gezielt mogliche Sicherheitsdefizite fiir den Fufdverkehr erkannt und
beseitigt werden.

Nur wer Gefahren erkennt, kann sich entsprechend darauf einstellen. Es ist deshalb sehr wichtig,
dass die Verkehrsanlagen verstandlich und tibersichtlich sind. Sie miissen fiir alle am Verkehr
Teilnehmenden barrierefrei, erkennbar, begreifbar und frei von Sichthindernissen sein. Neben
Werbetafeln oder Biumen kénnen vor allem parkende Fahrzeuge die Sicht auf querende zu Fuf}
Gehende versperren. Deshalb muss an definierten Querungsstellen, insbesondere im Bereich
von Einmindungen, das Parken von Fahrzeugen verboten und dort entsprechend tberwacht
werden.

Uberall dort, wo ein mafigeblicher Bedarf besteht, die Strafie zu iiberqueren, sollten sichere
Uberquerungsmoéglichkeiten geschaffen werden. Das kénnen punktuelle Querungsméglichkei-
ten sein, z. B. dort, wo sich Fufdwege biindeln oder biindeln lassen, oder auch linienhafte Que-
rungshilfen.

Zur punktuellen Sicherung des querenden Fufdverkehrs konnen neben Mittelinseln und Signal-
analgen fiir zu Fuf? Gehende auch Fufgingeriiberwege (FGU) eingesetzt werden. Mehrere Stu-
dien der Unfallforschung der Versicherer belegen: FGU kénnen sicher sein, wenn sie richtig ge-
plant und angelegt werden. Dabei kommt es vor allem auf eine gute Erkennbarkeit und gute
Sichtbeziehungen an.

Vor allem altere zu Fufz Gehende tragen statistisch gesehen das hochste Risiko, bei einem Unfall
todlich zu verungliicken oder schwere Verletzungen zu erleiden. Flr altere Menschen spielt das
Thema Barrierefreiheit deshalb bei der Gestaltung der Anlagen fiir den Fufdverkehr eine wichtige
Rolle. Dieses gilt insbesondere fiir die Moglichkeiten, die Straf3e sicher zu tiberqueren. Insbeson-
dere Altere sind darauf angewiesen, dass sie méglichst umwegfrei die StrafRe queren kénnen.

Der Sicherheit des Fufdverkehrs muss zukiinftig eine grofere Bedeutung zukommen. Insbeson-
dere zur Reduktion der Anzahl der gettteten, aber auch der schwer verletzten zu Fuf3 Gehenden
ist die Kombination einer Vielzahl von Maf3nahmen erforderlich. Hier ist vor allem die Umsetzung
der in den Regelwerken vorgegebenen Mafinahmen innerorts gefragt, die auf die Vermeidung
von Unfillen, aber auch auf eine Verringerung der Unfallfolgen abzielen. Im Rahmen unserer
Bund-Lander-Gremienarbeit werden wir uns weiterhin dafiir einsetzen, den erforderlichen
Rechts- und Forderrahmen zu schaffen. Die Kommunen bitten wir, durch eine sichere und kom-
fortable Fufdverkehrsinfrastruktur die Sicherheit und Attraktivitat der Stadte verbessem.

Im Rahmen unserer Mitarbeit in der von der VMK eingesetzten Bund-Lander-AG Fuf3verkehrspo-
litik haben wir daran mitgewirkt, Vorschlage zur Erh6hung der Verkehrssicherheit fiir zu Fuf’ Ge-
hende auch aus straflenbaulicher Sicht zu erarbeiten und dem Bund mit der Bitte vorzulegen,
diese nach Maglichkeit zu beriicksichtigen.
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VI. 10. Praventive Mafinahmen zur Vermeidung von Unfillen auf Autobahnen
VI. 10.1 Falschfahrten

Um was geht es?

Unfille unter Beteiligung von Falschfahrenden sind zwar selten, sie fithren allerdings meist
zu vergleichsweise schweren Unfallfolgen. Einer bundesweiten Auswertung zufolge kénnen
rund 0,05 Prozent aller Unfalle auf Autobahnen auf Falschfahrten zurlickgefiihrt werden, bei
Unfallen mit Personenschaden sind es 0,2 Prozent. Etwa jeder sechste, durch Falschfahrten
verursachte Unfall endet todlich (s. a. Kapitel V.3.7 Fahren entgegen der Fahrtrichtung).

Wie ist es zu bewerten?

Einer Untersuchung des ADAC zu Folge treten Falschfahrten insbesondere auch an Wochen-
enden sowie bei Dunkelheit auf.

Gerade bei Dunkelheit werden Markierungen und Verkehrszeichen schlechter erkannt. Zu
verkehrsschwachen Zeiten konnen sich orientierungslose Verkehrsteilnehmende nicht nach
dem Verkehrsverhalten anderer Verkehrsteilnehmender richten, um den richtigen Fahrstrei-
fen zu finden.

Das grofite Risiko von Falschfahrten besteht an Autobahnanschlussstellen in den Bereichen
der Einfahrten. Ungefahr die Halfte aller Falschfahrten beginnen hier. Auch an Autobahnkreu-
zen und -dreiecken, sowie an Tank- und Rastanlagen geraten Verkehrsteilnehmende biswei-
len auf die falsche Richtungsfahrbahn der Autobahn.

Eine schnelle Warminformation an alle Verkehrsteilnehmenden auf den betroffenen Stre-
ckenabschnitten ist daher enorm wichtig.

Was ist zu tun?

Der Landesbetrieb fiir Strafdienbau hatte bereits im Jahr 2013 landesweit 80 BAB-Anschluss-
stellen und 17 BAB-Rastanlagen im Hinblick auf die in entsprechenden Checklisten enthalte-
nen Sicherheitsaspekte sowie auf das Erfordernis von Mafinahmen zur Vermeidung von
Falschfahrten hin tberpriift.

Hierzu gehoren im Einzelnen (siehe Abbildung 2):

1. Verlagerung der Wartelinie des Linksabbiegefahrstreifens nach vorne unter Beriicksichti-
gung der Schleppkurve eines linkseinbiegenden Lkw s,

2. Markierung eines zusatzlichen Linksabbiegepfeils nach der Wartelinie in Hohe der BAB-
Einfahrt,

3. Aufbringung einer Hilfsmarkierung zwischen Wartelinie und Trenninselspitze im Bereich
der BAB-Finfahrt,

4. Markierung eines Richtungspfeiles in der Einfahrt zur BAB,

5. Anordnung einer Fahrbahnbegrenzung mit vorgelagerter Leitlinie,

6. Markierung eines zusatzlichen Richtungspfeils entsprechend dem sogenannten "Schwei-
zer Modell" im Bereich der BAB-Ausfahrt (siehe Abbildung 3),
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Abbildung 2: Mafinahmen zur Vermeidung von Falschfahrten an den Rampenfufipunkten (ohne
Lichtsignalanlage)
Quelle: Landesbetrieb fiir Strafdenbau

Abbildung 3: Zusatzliche Richtungspfeile gemaf ,,Schweizer Modell“ in den Rampenfahrstreifen
Quelle: Landesbetrieb fiir Strafdenbau

Markierungen nach dem Schweizer Modell folgen dem Grundsatz, dass sie von den Fahrzeug-

flthrenden sofort verstanden werden, eine klare Fiihrung auf der Fahrbahn aufzeigen und ein
folgerichtiges Verhalten herbeifiihren sollen.
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7. Ausstattung der Anschlussstellen mit den Verkehrszeichen 267 (VZ 267) ,Verbot der Ein-
fahrt” auf weifden Tragertafeln im Bereich der Trenninselspitze (siehe Abbildung 4)

Abbildung 4: VZ 267 auf weiflen Tragertafeln
Quelle: Landesbetrieb fiir Strafdenbau

Diese Mafdinahmen sollen zu einem intuitiv richtigen Verkehrsverhalten der Verkehrsteilneh-
menden im Bereich der BAB-Anschlussstellen beitragen.

In gemeinsamer Verantwortung mit der Autobahn GmbH des Bundes (AdB) wird sich die Stra-

f3enbauverwaltung des Saarlandes fiir eine nachhaltige Vermeidung von Falschfahrten auf
saarlandischen Autobahnen einsetzen.
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V1. 10.2 Sicherheitswirkung eingefraster Riittelstreifen (Abkommensunfille)

Um was geht es?

Bundesweit ereignen sich jahrlich etwa 50.000 Unfalle durch Abkommen von der Fahr-
bahn. Haufiger Grund dafiir ist die Ermiidung Fahrzeug fithrender und die damit nachlas-
sende Aufmerksamkeit.

Aus Statistiken gibt es Hinweise darauf, dass mit zunehmender Midigkeit die Schwere von
Unféllen zunimmt. Neben Maffinahmen zur passiven Sicherheit im Falle eines Verkehrsun-
falls werden vermehrt auch aktive Sicherheitsmafinahmen im Bereich der Straf3eninfra-
struktur diskutiert.

Wie ist es zu bewerten?

Vor diesem Hintergrund hatte sich das Saarland bereits im Jahr 2015 am deutschlandwei-
ten Programm zur Einrichtung von Riittelstreifen auf BAB-Abschnitten mit erhéhter Ab-
kommenswahrscheinlichkeit beteiligt. Dabei handelt es sich um hintereinanderliegende
Ausfrasungen im Abstand von 15 cm im Bereich des Standstreifens der Richtungsfahr-
bahn mit den Abmessungen 40 cm Breite, 15 cm Lange und 1,3 cm Tiefe. Auf der Basis
von Unfallanalysen der Bundesanstalt fiir Straflenwesen hatte sich im Saarland der Ab-
schnitt der BAB 1 zwischen den Anschlussstellen (AS) Nonnweiler-Braunshausen und
Nonnweiler-Primstal als Bereich mit erhohter Abkommenswahrscheinlichkeit erwiesen.
Ziel war es, durch die Einrichtung von Riittelstreifen den von der Fahrbahn nach rechts
abkommenden Verkehrsteilnehmenden auf einer Gesamtlange von inzwischen rund 13
km auf beiden Richtungsfahrbahnen dieses Abschnitts ein deutlich spiirbares und hérba-
res Signal zu vermitteln, das ihre Aufmerksamkeit wiederherstellen und somit zur Redu-
zierung der Unfalle mit Ursache ,,Abkommen von der Fahrbahnnach nach rechts® beitragen
soll.

—

Ruttelstreifen
auf 3.8 km

im Seitenstreifen

Abbildung 5: Riittelstreifen im Verlauf der BAB 1
Quelle: Landesbetrieb fir Strafienbau
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Was ist zu tun?

Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse wird es nunmehr Aufgabe der Autobahn GmbH des
Bundes sein, die Sicherheitswirkung dieser Mafinahme zu evaluieren und ggf. auf eine ge-
nerelle Anwendung der Riittelstreifen innerhalb geeigneter BAB-Abschnitte mit erhohter
Abkommenswahrscheinlichkeit im saarlandischen BAB-Netz hinzuwirken.
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VI. 11. Mehr Sicherheit in Strafienbaustellen

Um was geht es?

Baustellen auf Strafden fallen haufig durch ein Giberdurchschnittliches Unfallgeschehen auf. Die
Folgen dieser Unfille sind zwar gegenliber den baustellenfreien Abschnitten durchschnittlich
weniger schwer. Gleichwohl stellen insbesondere jeweils der Baustellenbeginn und das
Baustellenende Problembereiche hinsichtlich der Verkehrssicherheit dar. Dies trifft insbeson-
dere fiir die Verschwenkungen, die Uberleitungen sowie die Behelfsanschlussstellen innerhalb
von Autobahnbaustellen zu.

Insgesamt sind dies also Bereiche, die von den Verkehrsteilnehmenden besondere Aufmerk-
samkeit erfordern. Nur wenn dort Fahrbahnverlauf und Veranderungen der Verkehrsfithrung
rechtzeitig erkannt werden, konnen Verkehrsteilnehmende ihre Geschwindigkeit und ihr Fahr-
verhalten adaquat anpassen.

Wie ist es zu bewerten?

Wesentlich fiir die Verkehrssicherheit in Baustellen sind:

« die Erkennbarkeit des Baustellenbeginns,

- die Erkennbarkeit von Veranderungen der Verkehrsfiihrung und von besonderen Gefahren-
bereichen innerhalb der Baustelle,

- eine konsistente Gestaltung des Baustellenverlaufs, der Baustelleneinrichtung und der
Fahrstreifengeometrie,

- die konsequente Abstimmung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf die Fahrstrei-
fenbreiten und Fahrstreifengeometrie sowie auf bestehende Geschwindigkeitsbeschran-
kungen,

- eine sorgfaltige Gestaltung von nicht verzichtbaren Behelfsanschlussstellen in Autobahn-

baustellen und
eine konsequente und sichere Trennung der Verkehrs- von den Baustellenbereichen.

Bei der Gestaltung von Strafienbaustellen ist insbesondere auf eine Vereinheitlichung von Bau
und Betrieb zu achten, um die Akzeptanz notwendiger Geschwindigkeitsbeschrankungen zu
unterstiitzen. Dies betrifft insbesondere die grofimafistabliche Abstimmung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf die bauliche und verkehrstechnische Ausgestaltung, z. B. Fahrstrei-
fenbreiten und Verschwenkungsgeometrie.

Zur Verminderung von Unfallen durch Auffahren oder Abkommen von der Fahrbahn sollte von
der Regelung einer einheitlichen konstanten Geschwindigkeit tiber alle Baustellenbereiche nur
dann abgewichen werden, wenn ein Wechsel in der baulichen Gestaltung unvermeidbar ist.
Die einheitliche Gestaltung des gesamten Baustellenbereiches (Fahrstreifenbreiten, Ausstat-
tung, Gestaltung der Verschwenkungen usw.) kann zudem eine Homogenisierung des Ver-
kehrsablaufs bewirken.

Was ist zu tun?

Im Einzelnen kommen folgende Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in Stra-
f3enbaustellen in Betracht:

- Konsequente Einhaltung und Uberwachung der Regelungen der Richtlinien fiir die Siche-
rung von Arbeitsstellen (RSA) und der neuen Anforderungen an Arbeitsplatze und Ver-
kehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum Strafenverkehr - Strafienbaustellen (ASR
A5.2).

- Baustellen auf Autobahnen sind nach den RSA so einzurichten, dass sie mit einer Regelge-
schwindigkeit von 80 km/h befahren werden konnen.

« Neue Pkw sind inklusive Aufienspiegeln inzwischen Uberwiegend breiter als 2,0 m. Um
einen sicheren Betrieb einer Autobahnbaustelle bei 80 km/h zu gewadhrleisten, soll die
Mindestbreite linker Fahrstreifen daher mindestens 2,70 m, in Ausnahmefallen 2,60 m be-
tragen. Rechte Fahrstreifen sollen mindestens 3,25 m breit sein.
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- Wenn diese Mindestbreiten nicht einzuhalten sind, ist eine geringere zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von maximal 60 km/h anzuordnen. Die Empfehlung zum versetzten Fahren
kann zusatzlich zu einer Sicherheitsverbesserung beitragen.
Am Baustellenbeginn sollen verstiarkt Uberwachungsmafinahmen zur Durchsetzung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit durchgefiihrt werden.
In besonderen Gefahrenbereichen, die erhéhte Anforderungen an die Fahraufgaben erfor-
dern, sollte fluoreszierende gelbgriine Reflexfolie der Retroreflexionsklasse RA3 als Grund-
folie verwendet werden. Zu diesen Gefahrenbereichen zahlen z.B.:
o der Baustellenbeginn, wenn in einer Uberleitung die Fahrstreifen mit einem von den
RSA abweichenden Maf verschwenkt werden,
o Fahrstreifeniiberleitungen mit starkem Quermeigungswechsel,
o extreme Fahrstreifenverschwenkungen und Engstellen innerhalb der Baustelle.
- Im gesamten Baustellenbereich sollen Pfeilbaken zum Einsatz kommen.
Bei Uberleitungen und Verschwenkungen soll die Mittelmarkierung aufgeweitet werden.
-« Weifde Markierungslinien sollen im Rahmen der Baustelleneinrichtung entfernt bzw. bei
neuen Fahrbahnen erst nach dem Ende des Bauzeitraums aufgetragen werden.
Innerhalb von Autobahnbaustellen sollten Beschleunigungs- und Verzogerungsstreifen im-
mer in ausreichender Lange eingerichtet werden.

Des Weiteren ist im Einzelfall zu prifen, ob weitere Mafinahmen zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit erforderlich sind, um die Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Verkehrsfiihrung inner-
halb der Baustellen zu verbessern. Dazu gehoéren z.B. zusatzliche Warnblinkleuchten, zusatzli-
che Pfeilmarkierungen auf der Fahrbahn, die Ausleuchtung kritischer Bereiche oder profilierte
Langsmarkierungen.

Ein weiterer Gesichtspunkt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit innerhalb von Baustellen auf
Bundesautobahnen stellt das sogenannte Arbeitsstellenmanagement dar. Hierzu hat das BMVI
mit Allgemeinem Rundschreiben Straf3enbau (ARS) Nr. 04/20141 einen Leitfaden zum Arbeits-
stellenmanagement auf Bundesautobahnen und mehrbahnigen Bundesstrafien, einschliefdlich
zugehoriger Ausfiihrungshinweise, eingefiihrt. Wesentliches Ziel des Leitfadens ist ein wirksa-
mes Arbeitsstellenmanagement zur weitgehenden Bereitstellung des Verkehrsraums (Anzahl
der Fahrstreifen) wahrend der Baumafinahmen.

Dadurch sollen das Eintrittsrisiko, die Dauer und die Auswirkungen von arbeitsstellenbeding-
ten verkehrlichen Storungen auf ein Minimum reduziert und damit insbesondere staubedingte
Unfalle vermieden werden. Unterstiitzt wird das Arbeitsstellenmanagement mit dem Verkehrs-
analysesystem (VAS), welches unter Federfiihrung der Bundesanstalt fiir Strafienwesen und
unter Beteiligung des Saarlandes im Rahmen einer Bund-/Lander-Arbeitsgruppe zur Planung
sicherer und leistungsfahiger Baustellenverkehrsfiihrungen auf mehrbahnigen Bundesfern-
strafden entwickelt wurde.
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VI. 12. Verkehrssicherheitsscreening (VSS) fiir das iiberdrtliche Strafiennetz

Um was geht es?

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist zentraler Bestandteil der Verkehrspolitik im Saar-
land. Dies wird durch ein klares Bekenntnis zum Verkehrssicherheitsleitbild ,Vision Zero“ un-
terstrichen - ein Strafenverkehr ohne Tote und Schwerverletzte.

Die Verkehrssicherheitsarbeit hat im Saarland in der Vergangenheit, insbesondere mit gezielten
Analysen und Mafinahmenfindungen zu vorhandenen Unfallhaufungen im Rahmen der Unfall-
kommissionsarbeit bereits erhebliche Fortschritte erzielt.

Um diesen erfolgreichen Weg weiterzugehen und die Sicherheit des (iberortlichen Strafdennet-
zes noch weiter zu erhéhen, wollen wir die Einfiihrung eines in Baden-Wiirttemberg entwickel-
ten und erfolgreich betriebenen Verfahrens zur flichendeckenden Ermittlung von unfallauffal-
ligen Streckenabschnitten priifen. Hierbei handelt es sich um das sogenannte Verkehrssicher-
heitsscreening (VSS), mit dem alle fiir die Verkehrssicherheitsarbeit relevanten Informationen
(Unfalldaten, Verkehrsmengen, Fahrzeuggeschwindigkeiten, Straflengeometrie, Straf3enzu-
stand und Streckenfotos) einheitlich ausgewertet und die Ergebnisse in thematischen Karten
dargestellt werden konnen. Zusatzlich gibt es fiir die unfallauffilligen Abschnitte sogenannte
Verkehrssicherheitssteckbriefe, die die Einzelinformationen thematisch gegliedert zusammen-
fassen (siehe folgende Abbildungen 6 - 9). Zur besseren Dringlichkeitsreihung fiir die Abarbei-
tung der unfallauffalligen Abschnitte soll ein Software-Werkzeug genutzt werden.

Abbildung 6: Sfeckbrief Seité 1 - Unfallanalyse
Quelle: Straflenverkehrstechnik 11.2014, VSS BW
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Abbildung 9: Steckbrief Seite 4 - Strafienzustand
Quelle: Strafienverkehrstechnik 11.2014, VSS BW
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Wie ist es zu bewerten?

Das VSS wird samtliche verkehrssicherheitsrelevanten Daten zur Identifizierung von unfallauf-
falligen Streckenabschnitten aus verschiedenen Datenquellen systematisch fiir das gesamte
Uberortliche Strafiennetz des Saarlandes zusammenfiihren und einheitlich auswerten. Somit
kann die Arbeit der Verkehrsschau- und Unfallkommissionen im Saarland durch die netzweite
Bereitstellung aller Basisinformationen erheblich effizienter gestaltet und vereinheitlicht wer-
den.

Das Verfahren ermoglicht zudem eine effizientere Verkehrsiiberwachung durch die Ordnungs-
behorden, da zukiinftig genau die Stellen im Straf3ennetz (iberwacht werden kénnen, die be-
sonders unfallauffillig sind und bei denen nicht angepasste Geschwindigkeit unfallursachlich
war.

Neben der vereinfachten Vorbereitung eines Ortstermins fiir die Mitglieder der Unfallkommis-
sionen durch die landesweit verfiigbaren standardisierten Steckbriefe soll das VSS auch einen
gezielteren Einsatz der begrenzten Haushaltsmittel bei der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit bewirken.

Dariiber hinaus kann das VSS zur Unfallauswertung fiir alle Kraftfahrzeuge sowie fiir Sonder-
untersuchungen spezieller Fahrzeug- oder Unfallarten, wie beispielsweise zu Unfallen mit Fuf3-
ganger-, Fahrrad-, Motorrad- und/oder Lkw-Beteiligung bzw. zu Uberhol-, Wild- und Baumun-
fallen im Zuge von Landstrafien herangezogen werden.

Was ist zu tun?

Einen wesentlichen Beitrag liefert hierbei das bereits im Saarland an Bundes- und Landstrafien
landesweit eingerichtete Verkehrsmonitoring, das umfassend und flaichendeckend Verkehrs-
daten auf einbahnigen, zweistreifigen Strafien im Gegenrichtungsverkehr zur Verfiigung stellt.
Dabei wird auch das Verkehrsaufkommen auf schwach belasteten Straf3en systematisch erho-
ben. Zum Einsatz kommen in der Regel Leitpfostenzahlgerite (die gesamte Radarmesstechnik
befindet sich in der Hiille eines normalen Leitpfostens), die je nach Geratehersteller bis zu neun
verschiedene Fahrzeugarten unterscheiden konnen. Zusatzlich wird fiir jedes Fahrzeug neben
der Fahrtrichtung auch seine Geschwindigkeit erfasst.

In einem ersten Schritt sollen zunachst die Voraussetzungen zur Einflihrung des VSS gepriift
werden. Hierbei steht insbesondere die Klarung noch offener Fragen im Zusammenhang mit
den organisatorischen, personellen und finanziellen Aufwendungen zur Einfiihrung des Ver-
kehrssicherheitsscreenings im Vordergrund.

Die landesweite Anwendung des Verkehrssicherheitsscreenings setzt dariiber hinaus die

Schulung aller mit der Verkehrssicherheitsarbeit betrauten Akteure bei den Strafienverkehrs-,
Strafdenbau- und Polizeibehorden voraus.
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VI. 13. Infrastrukturinvestitionen

Um was geht es?

In der saarlandischen Strafienbauverwaltung betreibt der Landesbetrieb fiir Strafenbau mehr
als 2.000 Kilometer Strafie, 1.000 Kilometer Geh- und Radwege und rund 1.000 Bauwerke. Der
Landesbetrieb ist auf Grundlage der Verwaltungsvorschrift Nr. 1.2.3 zu § 26 LHO und der da-
rauf erlassenen Betriebsanweisung vom 01. Januar 2016 verpflichtet, das klassifizierte Stra-
fennetz des Saarlandes verkehrsgerecht, leistungsfahig, nachhaltig und vor allem sicher zu
gestalten. Um auch in Zukunft die Verfligbarkeit eines solches Straf3ennetz sicherzustellen, be-
darf es jahrlicher Investitionen in diese Infrastruktur.

Wie ist es zu bewerten?

Im Kontext mit der Realisierung von Neu-, Um- und Ausbaumafinahmen auf den Strafen im
Saarland ist daher generell die Frage zu klaren, inwieweit die Verkehrssicherheit im Rahmen
der beabsichtigten Mafinahmen nachhaltig verbessert werden kann. Mobilitat hat einen hohen
gesellschaftlichen Stellenwert, sowohl bezogen auf den privaten bzw. beruflichen Personen-
verkehr, als auch auf den fiir die Wirtschaft bedeutsamen Gliterverkehr. Auf der Grundlage von
Prognosen des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur muss bis zum Jahr
2030 mit einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens, insbesondere des Gliterverkehrs-
aufkommens gerechnet werden. Neben der dadurch bedingten Erhéhung des Grundrisikos zu
verunfallen kann die Verkehrssicherheit auch durch eine erhéhte Abnutzung des Strafdenkor-
pers beeintrachtigt werden.

Die Verkehrssicherheit ist einer der zentralen Schwerpunkte in der Verkehrspolitik des Bundes
sowie der Lander. Das Ziel von Investitionen in die Infrastruktur ist daher vorrangig, die Anzahl
von Unfillen im Straf3enverkehr durch verkehrstechnische und bauliche Mafinahmen nachhal-
tig zu reduzieren. Dies insbesondere vor dem Hintergrund steigender Verkehrsmengen. Denn
uberall dort, wo Tempolimits, Ampeln oder gednderte Vorfahrtsregeln nicht ausreichen, wer-
den bauliche Losungen erforderlich, um die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden zu erh6hen.
Mit jedem Unfall, der verhindert wird, machen sich Investitionen in die Infrastruktur und damit
auch in die Verkehrssicherheit mehr als bezahlt.

Was ist zu tun?

Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, investieren sowohl der Bund als auch die Lander mittels
Neu-, Um- und Ausbau in den Strafienkorper, um Mangel, aber auch verkehrstechnische Eng-
passe zu beseitigen. Als Beispiel hierfiir ist das im Saarland aufgelegte Programm ,Gute Stra-
f3en fur das Saarland” zu nennen, das im Rahmen grundhafter Emeuerungen gezielt genutzt
wird, um den Zustand der Strafden dauerhaft zu verbessern und damit auch die Sicherheit auf
den Strafden zu erhohen.

Des Weiteren werden Strafienabschnitte mit Unfallhdaufungen unter Beriicksichtigung von Vor-
schlagen aus den Unfallkommissionen dahingehend um- und ausgebaut, dass unfallkritische
Stellen beseitigt werden konnen und dadurch das Risiko zu verunfallen wesentlich vermindert
wird (s. a. Kapitel IV. 2.3 Unfallkommissionen).

Zusatzlich werden die Planungen zum Neu-, Um- und Ausbau dariber hinaus mit Hilfe von
Sicherheitsaudits unterstiitzt und dadurch Fragen der Verkehrssicherheit in den Fokus gesetzt.
Denn eine gute Planung und die folgende bauliche Ausgestaltung sind wichtige Grundsteine
sicherer Mobilitat.

Um eine Mafinahme hinsichtlich ihrer Effizienz zu beurteilen eigenen sich u.a. folgende Verfah-
ren:
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o Kosten-Effizienz-Analyse

- Die Kosten-Effizienz-Analyse setzt die Investition als monetdre Grofie einer bestimmten
Mafinahme in Relation zur Effizienz einer nicht-monetdren Grofie der Verkehrssicher-
heit, z.B. die Vermeidung eines Unfallopfers.

¢ Kosten-Nutzen-Analyse

- Die Kosten-Nutzen-Analyse setzt die Investition als monetare Grofde einer bestimmten
Mafinahme in Relation zum Nutzen in monetarer Grof3e, wie z.B. die Reduzierung der
Unfallkosten.
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VII. Verkehrsmittel (Handlungsfeld Maschine)

VILI. 1. Fahrzeugtechnik

VII. 1.1 Einleitung

Zahlreiche technische Innovationen und die rasante digitale Veranderung unserer Welt haben auch
die Fahrzeugentwicklung voll erfasst. Dieser Fortschritt - man spricht auch von Transformation -
wird es wie bisher auch weiterhin notwendig machen, eine Vielzahl von zulassungsrechtlichen
Gesetzesanpassungen und Neuerungen vorzunehmen. Wegen ihren weitreichenden Bedeutun-
gen mussen diese innerhalb der europaischen Staatengemeinschaft abgestimmt werden (UNECE),
um den zu den wesentlichen EU-Grundfreiheiten gehorenden freien Waren-und Dienstleistungs-
verkehr zu gewadhrleisten. Das Saarland wird sich in den entsprechenden Bund-Lander-Gremien
einbringen und diese Prozesse aktiv begleiten.

Die Verkehrsmittel haben sich in den letzten Jahrzehnten nicht nur optisch verandert oder sind
okologisch effizienter geworden. Auch der Sicherheitsstandard hat sich enorm erhéht und wurde
gesetzlich festgeschrieben. Dieser Prozess geht weiter und nimmt mit Blick auf das automatisierte
und vernetzte Fahren (s.a. Kapitel VIIL. Verkehr der Zukunft) gerade erst Fahrt auf. Werden damit
zunehmend altbekannte Sicherheitsgefahren beseitigt, weil technische Systeme den Menschen in
seinem Verkehrsverhalten unterstiitzen, tauchen neue Gefahren auf, weil diese Systeme

¢ noch nicht stabil genug laufen.
e Menschen zu sehr von der Fahraufgabe ablenken kénnen.
e Menschen dazu verleiten konnen, physikalische Grenzen falsch einzuschatzen oder zu spat
zu erkennen.
e oder neue Antriebssysteme so leise sind, dass sie nicht mehr wahrgenommen werden kon-
nen.
Neue Fahrzeugarten, wie z.B. Elektrokleinstfahrzeuge (s.a. Kapitel VII. 2.6 Neue Mobilitatsformen),
tauchen auf, an die man sich erst noch gewohnen werden muss. Traditionelle Fahrzeugarten, wie
das Fahrrad (s.a. Kapitel VIL.2 Fahrrdder), sollen starker geférdert werden, um dessen Anteil am
Modal Split deutlich zu erhohen. Sie pragen zusatzlich oder zukiinftig verstarkt das tagliche Ver-
kehrsbild der saarlandischen Strafien und konkurrieren mit anderen Arten um den knappen Ver-
kehrsraum.

Betroffen von all diesen Entwicklungen sind samtliche Verkehrsarten vom Fahrrad bis zum
Schwerlastfahrzeug, die nachfolgend etwas naher betrachtet werden. Die Entwicklungen sind ge-
rade in diesem Handlungsfeld buchstablich mit hoher Geschwindigkeit in Bewegung.

Der tagliche Betrieb von Verkehrsmitteln fithrt zum Verschleifd der Technik, der sich kritisch auf
die Verkehrssicherheit auswirken kann. Daher kommt der Uberwachung des verkehrssicheren
Zustandes der Verkehrsmittel im taglichen Betrieb eine hohe Bedeutung zu. Neben der polizeili-
chen Verkehrsiiberwachung (s.a. Kapitel V. 3.3 Verkehrsiuberwachung (Polizei und Kommunen))
obliegt die technische Uberwachung der zulassungspflichtigen Fahrzeuge vor allem den staatlich
anerkannten technischen Priiforganisationen des Saarlandes (z. B. DEKRA, TUV, GTU und KUS).
Im Rahmen gesetzlich vorgeschriebener Untersuchungsintervalle werden neben der Umweltver-
traglichkeit die fiir die Verkehrssicherheit mafigeblichen Bau- und Wirkvorschriften fiir Kfz begut-
achtet, dokumentiert und durch Anbringung einer Priifplakette bescheinigt.
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Durch Nachprifungen wird erreicht, dass erkannte Mangel beseitigt werden. Ist die Verkehrssicher-
heit des Kfz nicht mehr gewahrleistet, wird die erforderliche Priifplakette verweigert und ein Betrieb
im Strafienverkehr nicht mehr méglich. Ausweislich des TUV-Reports 2020 war dies deutschland-
weit bei jedem fiinften Pkw mit ,,erheblichen Miangeln“ der Fall. Um als technische Priiforganisa-
tion arbeiten zu konnen bedarf'es auch im Saarland der amtlichen Anerkennung. Im Rahmen dieser
Anerkennung achten wir auf einheitliche Qualitiatsstandards der technischen Priiffungen auf der
Grundlage rechtlicher Vorgaben und faire Wettbewerbsbedingungen.

VII. 1.2. Assistenztechnik

Um was geht es?

Der Blick in die Verkehrsunfallstatistiken belegt, dass in 90 Prozent aller Verkehrsunfille mensch-
liches Fehlverhalten der Hauptgrund ist, wahrend gerade mal in einem Prozent der Falle technische
Mangel die Ursache sind. Ziel der zunehmenden technischen Unterstiitzung des Menschen bei der
Fahrzeugfiihrung ist also nicht nur, diese komfortabler, sondern vor allem in kritischen Fahrsituati-
onen auch sicherer zu machen.

Wie ist es zu bewerten?

Der Riickgang der hohen Verkehrstotenzahlen aus den 1970er Jahren ist auch mafigeblich auf die
Ausstattung der Kraftfahrzeuge mit Sicherheitssystemen zurtickzufiihren, die sowohl Unfalle ak-
tiv verhindern, als auch deren Folgen im Falle eines Falles mindern sollen. Die Technik ist an-
spruchsvoll und muss nahezu vollsynchron mit einer moglichen Unfalldynamik standhalten. So
kénnen z. B. 150 Millisekunden entscheidend sein, die ein Airbag zum Offnen bei gleichzeitiger
Gurtstraffung braucht, ob es bei einem Sachschaden bleibt oder ob es zu Verletzungen von Men-
schen kommt.

Wahrend die in den letzten Jahrzehnten eingefiihrten Airbag-, Gurt-, Licht-, Antiblockier- und Sta-
bilitatssysteme sowie verbesserten Fahrgastzellentechniken und Bremssysteme mittlerweile ge-
setzlich vorgeschrieben und in nahezu allen Neufahrzeugen selbstverstindlicher Serienstandard
sind, gilt dies fiir die neuesten technischen Entwicklungen so nicht. In vielen Pkw sind modeme
Fahrerassistenzsysteme noch eher die Ausnahme. Zwar kénnen Auto Fahrende heute selbst bei
einem Kleinwagen aus einem breiten Angebot auswahlen. Laut einer Auswertung der Bundesan-
stalt fiir Strafienwesen (BASt) von 2017 steigt der Anteil von Fahrzeugen mit Fahrerassistenzsys-
temen kontinuierlich an, wodurch die modeme Fahrzeugtechnik einen wichtigen Beitrag zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit leistet. Einziger Wehrmutstropfen: Sofern sie nicht nur den Fahrzeu-
gen der Ober- und Mittelklasse vorbehalten sind, sind sie nur gegen hohen Aufpreis erhiltlich (s.a.
Kapitel VII.2 Verkehrsarten-Pkw).

Zu den derzeit wichtigsten marktgangigen Systemen gehoren:
Abstandsregler

Er passt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs bei normal flieffendem Verkehr automatisch dem Ver-
kehrsfluss an und wirkt wie ein intelligenter Tempomat. Unter Berlicksichtigung des vorab einge-
stellten Abstands bremst der Regler das Fahrzeug bei Bedarf bis zum vollen Stillstand ab oder be-
schleunigt nach Verzogerung bis zur vorher eingestellten Geschwindigkeit.
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Abbiegeassistent

Vor allem Radfahrende werden taglich im Strafienverkehr von abbiegenden Lkw und Bussen ge-
fahrdet. Zwar sind Verkehrsunfille vergleichsweise selten. Kommt es aber dazu, sind die Folgen fiir
die Radler meist todlich. Abbiegeassistenten konnen helfen, solche Unfille zu vermeiden. Sie un-
terstiitzen und entlasten Lkw- und Busfahrerende in kritischen Verkehrssituationen z. B. mittels
optischer, akustischer oder haptischer Signale, wenn diese beim Abbiegen Radfahrende gefahrden
wirden.

Notbremsassistent

Unfalluntersuchungen zeigen, dass mehr als jeder zweite Kfz-Fiihrende in Deutschland bei Auffahr-
unfallen zu zogerlich oder gar nicht bremst. Ein Notbremsassistent ist ein vorausschauendes Fah-
rerassistenzsystem, das bei Kollisionsgefahr wamt, den Bremsdruck erhoht und, wenn erforderlich,
selbsttatig eine Notbremsung einleitet. Ein BASt-Forschungsbericht hat bestatigt, dass gerade bei
Lkw-Notbremsassistenzsystemen enormes Potenzial fiir die Verkehrssicherheit besteht, das noch
nicht ausgereizt ist. Gerade zur Vermeidung von schweren Auffahrunfillen an Stauenden auf Au-
tobahnen kommt es darauf an, Schwerlastfahrzeuge vor einem stehenden Hindemnis bis zum Still-
stand abzubremsen, oder bei hoheren Geschwindigkeiten so weit herunter zu bremsen, dass eine
Kollision zu vergleichsweise geringen Unfallfolgen fiihrt. Durch technische Innovationen sind die
Systeme zu einem immer deutlicheren Geschwindigkeitsabbau in der Lage, um in mehr Situationen
Kollisionen ganzlich zu vermeiden.

Spurhalte und Spurwechselassistent, Miidigkeitswarner

Mudigkeit oder Ablenkung sind haufige Ursachen dafiir, dass Autofahrer von der Fahrspur abkom-
men. In diesen Fallen hilft der Spurhalteassistent. Das System erkennt mithilfe von Kameras und
Sensoren die Fahrbahnmarkierungen. Nahert sich das Fahrzeug einer Begrenzungslinie, ohne dass
der Fahrer den Blinker setzt, schlagt der Spurhalteassistent Alarm. Wie das funktioniert, ist von
System zu System unterschiedlich. Einige Modelle geben nur einen akustischen Warnton ab. An-
dere machen den Fahrer Uber eine Vibration im Lenkrad oder im Fahrersitz aufmerksam. Je nach
System greift der Spurhalteassistenz kurz in die Lenkung ein, um das Fahrzeug in der Spur zu hal-
ten. Vor allem auf Autobahnen und Strafen mit mehreren Fahrspuren hilft der Spurwechselassis-
tent. Das System uberwacht mithilfe zahlreicher Sensoren den Bereich neben und hinter dem Auto
(,,Toter Winkel“). Setzt der Fahrer den Blinker, obwohl sich ein Fahrzeug auf der Nebenspur befindet
oder sich ndhert, warmnt das System zum Beispiel (iber eine Anzeige im Seitenspiegel. Miidigkeits-
warner sollen anhand sensorischer Erfassung den Aufmerksamkeitsgrad der Fahrerin oder des
Fahrers erkennen und frithzeitig wamen.

Verkehrszeichenbeobachter

Sie erfassen sensorisch Geschwindigkeitsbegrenzungen und helfen dem Fahrenden, diese einzu-
halten.
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Car-to-X-Kommunikationssysteme

Sie gewahrleisten einen Informationsaustausch zwischen den Fahrzeugen untereinander bzw. zwi-
schen Fahrzeugen und der Infrastruktur. Mit Hilfe dieser Systeme konnen Warnungen vor aktuellen
oder lokalen Gefahrensituationen (entgegenkommendes Fahrzeug, nicht zum Strafienverlauf pas-
sende Eigengeschwindigkeit, partiell auftretendes Glatteis u.ad.) vermittelt werden (s.a. Kapitel VIIL
2. Automatisiertes und vernetztes Fahren (AVF) / Konnektivitat).

Seit dem 05. Januar 2020 ist die neue , Allgemeinen Sicherheitsverordnung” - die ,General Safety
Regulation (GSR, Verordnung (EU) 2019/2144), in Kraft, mit der die EU-Kommission alle 10 Jahre
uberprift, welche neuen Technologien einen fahrzeugseitigen Beitrag zur Verkehrssicherheit leis-
ten konnen und verpflichtend gefordert werden sollten. Wesentlicher Bestandteil der neuesten Re-
vision ist die Einflihrung von Fahrassistenzsystemen sowie neuen Mafinahmen der passiven Si-
cherheit mit Prioritdt auf der Sicherheit von ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden. So wird bei-
spielsweise der Abbiegeassistent fiir alle schweren Fahrzeuge verbindlich vorgeschrieben, ab 2022
flir neue Fahrzeugtypen und ab 2024 fiir alle Neuzulassungen. Das bedeutet, dass ab 2024 keine
Lkw (liber 3,5 Tonnen) und keine Busse (mehr als 9 Sitzpldtze) ohne Abbiegeassistent mehr in den
Verkehr kommen. Dariiber hinaus werden ab 2024 fiir neue Typen und ab 2026 fiir neue Fahrzeuge
Notbremsassistenzfunktionen zum Schutz von zu Fuf3 Gehenden und Rad Fahrenden fiir Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge eingefiihrt. Die Anforderungen fiir Abbiege- und Notbremsassistenz wurden
durch die BASt im Auftrag des BMVI erarbeitet und flossen mafigeblich in die Beratungen auf euro-
paischer Ebene ein.

Sollen diese Assistenzsysteme ihre wichtige Aufgabe fiir die Verkehrssicherheit erfiillen und von
den Nutzenden akzeptiert werden, ist ihre stabile Funktionalitdat wesentlich. Fehlfunktionen oder
Falschauslosungen durch kritische Strafen, Verkehrs- Sicht-und Witterungsverhaltnisse, die zu
falschen Empfehlungen, Warnungen oder unberechtigten Eingriffen in das Fahrgeschehen fiihren,
miissen technisch ausgeschlossen sein. Sie konnen dazu fiihren, dass Fahrzeugfiihrerinnen und -
fithrer die Moglichkeit nutzen, diese Systeme abzuschalten. Solche Systeme unterliegen auch der
technischen Abnutzung. Daher sind alle Initiativen zu unterstiitzen, die zum Ziel haben, die Fahrer-
assistenztechnik auch wahrend des fortlaufenden Wirkbetriebes kontinuierlich auf Zuverlassigkeit
zu Uberpriifen, wie z. B. das Projekt KUS-DRIVE, mit dem Fahrfunktionen moderner Fahrzeuge in
Verbindung mit ihren Assistenzsystemen herstellerunabhangig einer Wirkungspriifung unterzogen
werden sollen, indem erganzende Prifumfange praxistauglich in die klassische Hauptuntersu-
chung integriert werden.

Vor allem aber: Menschen miissen (iber die Anwendung und Wirkungsweisen der Systeme gut in-
formiert sein, um sie optimal nutzen zu kénnen. Bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern ist
dies Uber die Fahrschulausbildung gewadhrleistet. Von den Assistenzsystemen profitieren konnen
aber auch insbesondere Seniorinnen und Senioren, wenn sie eine Einweisung in das Thema er-
halten.

Was ist zu tun?

Wir sehen in den elektronischen Fahrerassistenzsystemen eine wichtige Unterstutzung der Men-
schen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Damit diese ihr volles Potenzial entfalten konnen ist
eine standige Forschung durch Industrie und Wissenschaft zur Stabilitat und Verbesserung not-
wendig, auf deren Grundlage dann gesetzliche Anderungen erfolgen kénnen. Wir unterstiitzen tiber
die Bund-Lander-Gremien diesen Prozess und bringen uns vor allem in die Gestaltung von Geset-
zen, Verordnungen und Richtlinien zur Einfithrung und Verbesserung dieser Systeme fiir moglichst
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alle Kraftfahrzeugtypen ein. Trotz dieser unbestrittenen Wichtigkeit darf nicht vergessen werden:
Die alleinige Verantwortung -ob mit oder ohne technische Unterstiitzung - tragt der Mensch am
Steuer. Demnach fahrt am sichersten, wer aufmerksam und riicksichtsvoll im Straf3enverkehr han-
delt. Durch Werbemafinahmen der Industrie fiir diese Systeme darf nicht der Eindruck erweckt
werden, dass sich der Mensch aus dieser Verantwortung zurtickziehen kann.

Der Ausbildung in den saarlandischen Fahrschulen kommt dabei eine mafigebliche Rolle zu. Wir
begriifden das Angebot der saarlandischen Automobilclubs, allen voran des ADAC-Saar, von Fahr-
sicherheitstrainings fiir Seniorinnen und Senioren, bei denen auch aufFahrerassistenzsysteme
eingegangen wird, und empfehlen, diese Angebote wahrzunehmen. Mit einer entsprechenden Of-
fentlichkeitsarbeit wollen wir alle Verantwortlichen auf diese wichtigen Aspekte fortwahrend hin-
weisen.

Vor allem Notbremsassistenten in Schwerlastfahrzeugen konnen Leben retten. Wir unterstiitzen
daher (iber den Bundesrat die Bemiihungen, das bei diesen Systemen vorhandene Potenzial weiter
auszuschopfen und haben das Abschalten von Notbremsassistenten auf deutschen Strafien ab ei-
ner Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h zu verbieten befiirwortet.

Zum Schutz von vor allem Fahrradfahrenden und zur Entlastung von Lkw- und Busfahrenden
sehen wir in den Abbiegeassistenzsystemen ein wichtiges Instrument zur Vermeidung von Rechts-
abbiegeunfillen. (s.a. Kapitel V. 1.6 Rad Fahrende und Kapitel V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang, Abbiegen).
Wir haben die Bemiihungen, diese Systeme auf europaischer Ebene verpflichtend fiir alle Schwer-
lastfahrzeuge einzufiihren, unterstiitzt. Wegen notwendiger Abstimmungsprozesse mit den euro-
paischen Partnern ist erst ab dem Jahr 2024 damit zu rechnen. Wir begriiffen daher fiir die Uber-
gangszeit die ,,Aktion Abbiegeassistent des Bundesverkehrsministeriums und bitten die Unter-
nehmen und Behérden mit entsprechender Fahrzeugflotte, von dem Angebot der Sicherheitspart-
nerschaft und den damit verbundenen Fordermaoglichkeiten fiir Bestandsfahrzeuge Gebrauch zu
machen.

Flr uns stehen die Abbiegeassistenztechnik und das gesetzlich vorgeschriebene Spiegelsystem
eines Schwerlastfahrzeuges in unmittelbarem Zusammenhang, da die Warnungen und Hinweise
eines Assistenzsystems dann ins Leere laufen, wenn ein falsch eingestelltes Spiegelsystem nicht
das anzeigt, wovor der Abbiegeassistent warnt. Mit unserem Verkehrssicherheitsprojekt ,,Spie-
geleinstellplatz“ (©BG Verkehr) (s.a. Kapitel V. 1.4 Erfahrene Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen
und Kapitel V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang, Abbiegen) bitten wir Behorden, Institutionen und Unterneh-
men, kostenlos von einer eigens durch das saarlandische Verkehrsministerium hergestellten
Schablone Gebrauch zu machen. Mit einem geringen eigenen Kostenbeitrag kann damit auf dem
Betriebsgeldande ein Spiegeleinstellplatz markiert werden, mit dessen Hilfe das Fahrpersonal vor
Fahrtbeginn mit geringem Aufwand die korrekte Einstellung der Fahrzeugspiegel kontrollieren kann.
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VII. 1.3 Fahrzeugbereifung

Um was geht es?

Weil sie die einzige Verbindung des Fahrzeugs zur Fahrbahn darstellen, haben Fahrzeugreifen ei-
nen grofden Einfluss auf das Fahrverhalten und damit die Verkehrssicherheit. Die Aufstandsflache
aller vier Reifen ist kaum gréfier als die eines Menschen mit Schuhgrofie 44. Dabei miissen die
Reifen ein Gewicht von etwa 1,5 Tonnen schnell und auf kiirzestem Wege zum Stehen bringen. Die
richtige und technisch einwandfreie Bereifung ist daher ein wichtiger Sicherheitsfaktor im Strafien-
verkehr. Sie hat zudem einen wesentlichen Einfluss auf den Energieverbrauch und bestimmen den
Fahrkomfort. Nach Einschatzungen von technischen Fahrzeugliberwachungsorganisationen, z. B.
der KUS, behandeln noch zu viele Menschen die Fahrzeugbereifung nicht mit der notwendigen
Sorgfalt. Dabei gilt zu beachten: Eine Unterschreitung der gesetzlich vorgeschriebenen Profiltiefe
von 1,6 mm gilt bei der Hauptuntersuchung als ,,erheblicher Mangel“, der eine Verweigerung der
Priifplakette nach sich zieht und eine Wiedervorfiihrung zur Nachuntersuchung bei einer techni-
schen Priforganisation notwendig macht. Modeme Fahrzeuge verfligen mittlerweile liber Reifen-
druckkontrollsysteme (RDKS), die den Fahrer vor zu niedrigem Reifendruck wamnt. Auch diese mis-
sen funktionsfahig sein, denn defekte RDKS werden seit 2018 bei der Hauptuntersuchung als er-
heblicher Mangel eingestuft.

Wie ist es zu bewerten?

Reifendruck, Reifenalter, Reifenschaden und Profiltiefe sind sicherheitsrelevante Eigenschaften der
Fahrzeugbereifung, die regelmaflig kontrolliert werden miissen. Mangelhafte Reifen sind in gleich
zweifacher Hinsicht kritisch: Sie konnen Pannen an gefahrlichen Stellen verursachen oder gleich
selbst zu schweren Unfillen fiihren. Eine Reifenkontrolle, am besten bei jedem zweiten Tankstopp,
ist daher sehr sinnvoll, denn letztlich ist jeder Reifen nur so sicher, wie er gewartet ist.

Vor allem die Profiltiefe ist ein mafigeblicher Sicherheitsfaktor. Es empfiehlt sich daher, nicht erst
zu warten, bis die gesetzlich vorgeschriebene Mindestprofiltiefe von 1,6 mm erreicht ist. Bei Som-
merreifen raten Experten, bereits bei 3 mm einen Wechsel durchzufihren. Hintergrund ist die
Aqguaplaning-Gefahr, die in den Sommermonaten bei Regen immer wieder auftritt. Reifen mit einem
Profil von 3 mm haben bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h bei Aquaplaning immerhin noch
seitlichen Kontakt zur Fahrbahnoberfliche, wahrend Reifen mit 1,6 mm Profiltiefe schon ins
Schwimmen geraten kénnen und dann vom Fahrenden nicht mehr zu kontrollieren sind. Dabei gilt:
Je hoher die Geschwindigkeit, desto wichtiger eine ausreichende Profiltiefe. Auch der Anhalte-
weg wird durch die Profiltiefe erheblich beeinflusst: Wenn man mit rund 50 km/h unterwegs sind,
bendtigt man mit ausreichender Profiltiefe in etwa 25 Meter Bremsweg. Abgefahrene Reifen ver-
langern diesen Weg auf ca. 29,5 Meter, also um 4,5 m, die in der Stadt liber Leben und Tod ent-
scheiden konnen. Dabei gilt: Je hoher die Profiltiefe, desto niedriger der Bremsweg.

Winterreifen sollten mindestens 4 mm Restprofil haben, denn bei einer geringeren Profiltiefe
schwinden die fiir die Verzahnung mit dem Untergrund wichtigen Lamellen. Um die Fahreigen-
schaften des Winterreifens zu verbessern, liegt unterhalb der weichen Laufstreifenmischung eine
hartere Mischung, die fiir Fahrstabilitat sorgt. Wenn diese hartere Mischung erreicht wird, weist der
Winterreifen deutlich schlechtere Winter- und Nasseeigenschaften auf.
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Entscheidend ist also auch, die richtigen Reifen zur richtigen Zeit zu verwenden. Bereits bei Tem-
peraturen ab 7°C verhartet die Gummimischung von Sommerreifen und verliert an Traktion. Es
sollte dann auf Winterreifen umgeristet werden. Spatestens ab Oktober besteht vor allem frih-
morgens, spatabends und nachts die Gefahr, dass Strafien glatt werden. Speziell in Waldgebieten
oder auf Brucken kommt es schnell zu Frost. Diese Zeit reicht in etwa bis Ostern. Nach der ,,0 bis
0-Regel“ (von Oktober bis Ostern) empfiehlt es sich, in diesem Zeitraum Winterreifen aufzuziehen,
um der in Deutschland gesetzlich geregelten, ,situativen” Winterreifenpflicht in jedem Falle zu
genligen. Sie verlangt vor jeder Fahrt die Priifung der Witterungsverhaltnisse. Eine Fahrt ohne Win-
terreifen darf nicht angetreten werden, wenn Fahrbahnbedingung wie Schnee, Eis und Reif herr-
schen. Noch allzu oft verursachen Fahrzeuge mit Sommerreifen bei winterlichen Verhaltnissen
massive Stérungen mit Staus und Folgeunfillen auf den gestorten Strecken.

Die ab dem 041. Januar 2018 hergestellten Winterreifen sind am Alpine-Symbol mit Schneeflocke
zu erkennen. Dieses Symbol buirgt fiir verbindliche Mindestanforderungen an die Leistungsfahigkeit
von Winterreifen bei schneebedeckten Strafien. Das "Alpine"-Symbol ist damit zum Qualitatssiegel
fir Winterreifen geworden.

Es lost das M+S Symbol ab, deren damit gekennzeichnete Reifen, die bis zum 31. Dezember 2017
hergestellt wurden, libergangsweise noch bis zum 30. September 2024 verwendet werden durfen.
Die Gummimischung und die spezielle Art der Profile von Winterreifen liefern bei winterlichen Fahr-
bahnbedingungen mehr Sicherheit. Sie sind bei niedrigen Temperaturen weich genug, um sich
durch das Lamellenprofil mit der Straf3enoberfliche zu verzahnen. Der Bremsweg mit Winterreifen
ist bei solchen Verhaltnissen deutlich kiirzer als mit Sommerreifen, die Fahrstabilitat wesentlich
besser.

Was ist zu tun?

Die standige Kontrolle des sicheren Zustandes der Fahrzeugbereifung ist die rechtlich geforderte
Aufgabe der Fahrzeughalterin und des Fahrzeughalters. Wir bitten daher alle Saarlanderinnen und
Saarlander, diese wichtige Sicherheitspflicht sehr emnst zu nehmen und bei jedem zweiten Tank-
stopp eine Sichtkontrolle der Reifen durchzufiihren, den Reifendruck zu priifen und Reifen ohne
ausreichendes Profil oder mit Schaden durch eine Fachwerkstatt ersetzen zu lassen.
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Gerade vor langeren Fahrten zu Beginn der Urlaubszeit werden die Reifen durch Ladung und
Dauer besonders belastet und miissen in gutem Zustand sein. Reifenpannen wahrend der Urlaubs-
reise sind beschwerlich und gefahrlich und kénnen den Start in den wohlverdienten Urlaub verder-
ben.

Vor allem in den Wintermonaten sorgen die Straf3enverhdltnisse fiir zusatzliche Herausforderun-
gen, sicher ans Ziel zu kommen. Wir bitten daher die Saarlanderinnen und Saarldnder, die Pflicht
zur Verwendung von Winterreifen sehr ernst zu nehmen. Querstehende Fahrzeuge mit Sommerrei-
fen an Hangen in der winterlichen morgendlichen Rush-hour sind nicht nur argerlich sondern auch
gefahrlich und verursachen hohe Umweltbelastungen und wirtschaftliche Schaden. Mit der ,,0 bis
O - Regel“ist man immer auf der sicheren Seite. Wir empfehlen daher sehr eindringlich die Nutzung
von guten Winterreifen in der Zeit von Oktober bis Ostern. Im Rahmen unserer Offentlichkeitsar-
beit wollen wir regelmaflig zu Urlaubsbeginn und rechtzeitig zu Beginn der Wintermonate an diese
wichtigen Pflichten erinnemn.

Mit den anerkannten technischen Priiforganisationen im Saarland (s.a. Kapitel VIL. 1.1 Einleitung)
sowie den Mitteln der polizeilichen Verkehrsiiberwachungen (s.a. V. 3.3 Verkehrsiiberwachung
(Polizei und Kommunen)) ist dieses wichtige Thema der Verkehrssicherheit im Blickfeld.
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VII. 1.4 Fahrzeugbeleuchtung

Um was geht es?

Sehen und Gesehen-Werden sind fiir die Verkehrssicherheit wesentliche Aspekte (s.a. Kapitel V.
3.5 Sicherheit durch Sichtbarkeit). Die Beleuchtung an allen Fahrzeugen, vom Lkw bis zum Fahrrad,
muss immer einwandfrei funktionieren, gerade aber dann, wenn es spater hell und frither dunkel
wird.

Jahrlich durchgefiihrte Lichttests fiir den Kfz-Bereich belegen allerdings, dass trotz der Tatsache,
dass viele moderne Kfz mittlerweile tber ein Lichtdiagnosesystem verfiigen, rund die Halfte der
Uberpriften Pkw mit mangelhafter Beleuchtung auffillt, jeder flinfte Pkw sogar durch ein defektes
Leuchtmittel bei der Front- Heck- oder Nebelbeleuchtung.

Wie ist es zu bewerten?

Besonders gefahrlich sind Defekte der Frontbeleuchtung, die das eigene Sehen gewahrleisten soll.
Bei einem Teilausfall ist das Sichtfeld massiv eingeschrankt, ein Pkw nicht mehr sofort als mehr-
spuriges Fahrzeug erkennbar. Kommt es dann zu einem Totalausfall wird die Strafie schlagartig
dunkel und die Unfallgefahr ist am hochsten. Auch der Ausfall der Heckbeleuchtung, die das ei-
gene Gesehen werden bestimmt, potenziert das Unfallrisiko um ein Vielfaches. Es liegt in der
rechtlichen Verantwortung der Fahrzeughalterinnen und -halter, defekte Leuchten immer gleich
austauschen, und die Reparatur nicht aufzuschieben.

Die Beleuchtung der Pkw spielt auch bei Tuning-Fans eine wichtige Rolle. Xenon- und LED-Technik
dominieren bei der Nachriistung der Scheinwerfer. Leuchtmittel diirfen jedoch nicht einfach aus-
getauscht werden. Die Veranderung einzelner Komponenten eines Scheinwerfersystems ist aus Si-
cherheitsgriinden unzuldssig. Zwar gibt es fiir manche Fahrzeuge komplette Xenon- oder LED-
Nachriistbausatze. Der Einbau ist kompliziert und bedarf zusatzlicher Veranderungen der vorge-
schriebenen Scheinwerferreinigungsanlage, der automatischen Leuchtweitenregulierung und Pro-
grammierung der Fahrzeugelektronik. Er sollte daher stets durch eine Fachwerkstatt erfolgen.

Die Verkehrssicherheit darf auch nicht durch ,,kosmetische Mafinahmen*® an der Fahrzeugbeleuch-
tung beeintrachtigt werden. Dies betrifft vor allem angebrachte Folierungen, welche die Farbe der
Beleuchtung verandemn oder sie abdunkeln. Hier sind die rechtlichen Vorgaben streng, denn die
Verkehrssicherheit steht klar im Vordergrund.

Technische Innovationen der letzten Jahre kamen auch der Fahrradbeleuchtung zugute, deren
Lenkerinnen und Lenker wie kaum Andere darauf angewiesen sind, visuell aufzufallen, um wahr-
genommen zu werden. So ist der schwerfallige und ungeliebte Reifendynamo langst einer moder-
nen und energiesparenden Lichttechnik mit Nabendynamo, LED-Frontscheinwerfern und LED-
Riicklichten mit Standlichtfunktion gewichen. Auch batteriebetriebene Anlagen sind mittlerweile
erlaubt, die den Fahrkomfort nicht triiben, dafiir aber dunkle Strafien taghell ausleuchten. Wegen
ihrer enormen Leuchtkraft ist daher wesentlich, dass sie eine strafienverkehrsrechtliche Zulassung
haben und zur Vermeidung einer Blendgefahr stets korrekt eingestellt sind.
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Fur Rad Fahrende gilt ohnehin: Auffallen ist alles. So sollen daher in folgenden Farben leuchten:

Weips:

» Frontscheinwerfer und Frontreflektor

- reflektierende Streifen an den Reifen oder reflektierende Speichenclips fiir seitliche Sicht
barkeit.

Rot:
« Ricklicht mit roten Grof3- und Kleinrtckstrahlem

Gelb:
« Pedalreflektoren
+ Speichenreflektoren

Zusatzliche Reflektoren an der Kleidung sind erlaubt und empfohlen. Sie erhéhen die Sichtbarkeit
eines Rad Fahrenden um bis zu 134 Meter.

Was ist zu tun?

Da zu den haufigsten Auffilligkeiten bei den Hauptuntersuchungen Beleuchtungsmangel geho-
ren, bitten wir alle Fahrzeughalterinnen und Fahrzeughalter, auf funktionierende Beleuchtung ihrer
Pkw zu achten. Funktionstiichtige Leuchten erhéhen gerade in der dunklen Jahreszeit die Verkehrs-
sicherheit und ersparen eine zusatzliche Fahrt zur Priifstelle, wenn im Rahmen der Hauptuntersu-
chung eine Nachpriifung angeordnet werden muss.

Wir unterstiitzen weiterhin aktiv die jahrliche Kfz-Beleuchtungsaktion - ,Lichttest” des Deut-
schen Kraftfahrzeuggewerbes (ZDK) und der Deutschen Verkehrswacht (DVW) und zahlreichen
weiteren Partnern. Wir empfehlen allen Saarlanderinnen und Saarlandern, im Rahmen der interna-
tionalen Kfz-Beleuchtungs-Aktion im Oktober eines jeden Jahres die Beleuchtungsanlage ihrer Pkw
kostenlos bei den mitmachenden saarlandischen Kfz-Meisterbetrieben priifen zu lassen. Wer dies
tut, erhalt eine Plakette fiir die Windschutzscheibe und signalisiert so seine gepriifte Fahrzeugbe-
leuchtung.

Uberpriift werden:

« Scheinwerfer

« Nebel- und ggf. weitere Zusatzscheinwerfer
+ Begrenzungs-/Parkleuchten

« Bremsleuchten

« Schlussleuchten

« Warnblinkanlage

« Fahrtrichtungsanzeiger

+ Nebelschlussleuchte

Wir werden im Rahmen unserer Offentlichkeitsarbeit weiterhin rechtzeitig darauf hinweisen.

Nicht fachgerechte Veranderungen oder Manipulationen an Beleuchtungseinrichtungen sind aus
Grunden der Verkehrssicherheitsgriinden zu Recht verboten. Wir bitten daher die saarlandischen
Priiforganisationen (s.a. Kapitel VII. 1.1 Finleitung) auch weiterhin sehr sorgfaltig auf korrekt ein-
gebaute, funktionierende und eingestellte Beleuchtungseinrichtungen zu achten.
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Im Rahmen der polizeilichen Verkehrsiiberwachung und Verkehrsunfallaufnahme (s.a. Kapitel
V. 3.3 Verkehrsiiberwachung (Polizei und Kommunen)) wird die Vollzugspolizei auch auf diesen
besonderen Umstand achten.

Die saarlandischen Radlerinnen und Radler bitten wir, vom technischen Fortschritt zu profitieren
und ihre Fahrrader mit mittlerweile kostenglinstiger moderner Beleuchtungstechnik auszustatten
und diese zu nutzen. Im Rahmen unseres Verkehrssicherheitsprojektes ,,Sicherheit durch Sicht-
barkeit” werden wir weiterhin 6ffentlichkeitswirksam, z.B. am ,, Tag der Verkehrssicherheit* oder
der ,,‘Stadtradeln‘-Veranstaltungen® dafiir werben und neben der Verausgabung von Sicherheits-
warnwesten und Reflektorbandern auch hochwertige Lampensets verteilen.

Die Verkehrssicherheitsberaterinnen und -berater der Vollzugspolizei weisen im Rahmen der Rad-
fahrausbildung in den Grundschulen und den berufsbildenden Schulen auch auf den technisch
korrekten Zustand der Fahrrader hin.

Hilfestellung bei der richtigen Auswahl der Fahrradbeleuchtung bieten die ehrenamtliche Fahrrad-
werkstitte des ADFC-Saar aber auch die zahlreichen Geschafte des saarlandischen Fahrradfach-
handels.
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VII. 2. Fahrzeugarten

VII. 2.1 Einleitung

Grofiere Distanzen im Strafienverkehr komfortabel und in angemessener Zeit zurlickzulegen gelingt
dem Menschen nur mit technischer Unterstiitzung. Die Technik muss dabei das ausgleichen, wozu
der Mensch aufgrund seiner biologischen Grenzen nicht in der Lage ist. Das gilt vor allem fiir den
Geschwindigkeitsbereich. Die Moglichkeiten, auf die wir Menschen zuriickgreifen konnen, um un-
serem Bediirfnis nach Mobilitat nachkommen zu konnen, sei es in der Freizeit oder aus wirtschaft-
lichen Interessen, sind vielfdltig. Der Mensch begibt sich dabei in hohe Abhadngigkeit dieser Technik
und wird dies mit fortschreitender Automatisierung auch weiterhin und zunehmend tun. Wesent-
lich fiir die Fahrzeugtechnik ist daher, nicht nur komfortabel zu sein, sondern einen Sicherheits-
standard zu bieten, um im Falle eines Verkehrsunfalles Verletzungen erst gar nicht entstehen zu
lassen, bzw. auf ein Minimum zu reduzieren. Uns allen muss dabei immer wieder bewusst sein, wie
sehr verletzlich wir alle sind und die Technik noch allzu oft an ihre Grenzen st6f3t, um uns vor den
schweren Folgen von Verkehrsunfillen zu schiitzen.

Das Spannungsfeld zwischen Mensch und Technik besteht vor allem in der Aufgabe der Technik,
nach ihrem jeweiligen Stand menschliches Fehlverhalten auszugleichen. Da die Bandbreite
menschlicher Fehler grof ist, wird der Fahrzeugtechnik noch fiir lange Zeit lediglich diese unter-
stiitzende und ausgleichende Aufgabe zukommen. Die Verantwortung fiir ein regelkonformes und
sicherheitsorientiertes Verhalten liegt weiterhin bei uns allen.

Nachfolgend werden einige Verkehrsmittel mit Blick auf die aktuelle Diskussion und ihren Beitrag
fiir mehr Verkehrssicherheit ndher betrachtet.

VII. 2.2 Personenkraftwagen (Pkw)

Um was geht es?

Die Pkw-Flotte der privaten Haushalte ist mit Stand 04. Januar 2020 auf mittlerweile knapp 48 Mil-
lionen Fahrzeuge angewachsen. Das entspricht einem Anteil von ca. 72 Prozent aller zugelassenen
Kraftfahrzeuge. Anders als noch im Jahre 2008 kommt damit mehr als ein Auto auf jeden Haushalt.
Auflerhalb der Stadte verfiigen inzwischen 90 Prozent der Haushalte (iber mindestens ein Auto.
Nicht verwunderlich sind daher die Erkenntnisse der Mobilitdatsstudie der Bundesregierung des
Jahres 2017, wonach ca. dreiviertel der zurlickgelegten Personenkilometer in Deutschland mit dem
Pkw gefahren werden. Vor allem das Saarland beweist seine grofde Vorliebe fiir dieses Verkehrs-
mittel, wo der Pkw-Anteil an allen zugelassenen Kraftfahrzeugen ca. 84 Prozent betragt.

Mobilitatsforscher sind sich weitgehend einig, dass die Mobilitdt, wie wir sie seit Jahrzehnten ken-
nen und praktizieren, vor einer deutlichen Verdanderung steht. Sie sprechen vom Beginn eines mul-
timobilen Zeitalters. Es werden ahnliche Umwalzungen erwartet wie nach der Erfindung des Au-
tomobils vor gut 125 Jahren.

Wegen zunehmend Uberfiillter und staugeplagter Strafien ist zu beobachten, dass der Pkw nicht
mehr (iberall seine Vorteile gegentiber anderen Verkehrsmitteln beweisen kann.

Der Pkw wird auch dann zukiinftig wichtiges Fortbewegungsmittel bleiben, wenn es insbesondere
gelingt, ihn in einen Mix neuer Mobilitats- und Verkehrssysteme klug und bedarfsgerecht zu in-
tegrieren und damit individuelle Fortbewegung und o6ffentlichen Verkehr zu verkniipfen.
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Die grofde Chance des Pkw wird auch darin bestehen, durch zunehmende Automatisierung und
Vernetzung, bzw. Steigerung des Besetzungsgrades (s.a. Kapitel VIII. 2. Automatisiertes und ver-
netztes Fahren (AVF)/Konnektivitdt) sowie optimierten bzw. alternativen Antriebsformen (s.a. Ka-
pitel VIII. 3. Neue Antriebskonzepte) Bestandteil eines intelligenten und nachhaltigen Mobilitits-
und Energiemanagements zu sein. Dabei wird naturlich auch die Verkehrssicherheit weiterhin eine
majfgebliche Rolle spielen.

Wie ist es zu bewerten?

Wegen des hohen Anteils der Pkw am Kfz- Gesamtaufkommen hat gerade hier die technische Ent-
wicklung bedeutende Fortschritte gemacht.

Nicht nur das Antiblockiersystem (ABS) oder das Elektronische Stabilititsprogramm (ESP) sind
mittlerweile Serienstandard in allen Neufahrzeugen. Auch Fahrerassistenzsysteme (s.a. Kapitel
VIL. 1.2 Assistenztechnik), die in der Lage sind, kritische Situationen friihzeitig zu erkennen, vor
Gefahren zu warnen und im Bedarfsfall auch aktiv in das Geschehen einzugreifen, sind nicht mehr
nur den Fahrzeugen der Oberklasse vorbehalten, sondern halten langsam auch in den unteren Fahr-
zeugklassen Einzug. Thnen kommt dann hohes Sicherheitspotenzial zu, wenn es darum geht, den
Lenkerinnen und Lenkern von Pkw

¢ Informationen zu vermitteln, an denen es fehlt oder die nicht wahrgenommen wer-
den kénnen.

e sie zu warnen, wenn Gefahr der Uberforderung, Ablenkung oder Fehlinterpretation
besteht.

e sie aktiv zu unterstiitzen bzw. einzugreifen, wenn wenig Zeit fiir eine Reaktion bleibt,
eine Fehlentscheidung getroffen wurde oder bewusstes risikofreudiges Verhalten o-
der eine fehlerhafte Ausfiihrung erkannt wird.

Solche Systeme dienen der Entlastung der Fahrzeugfiihrerinnen und Fahrzeugfiihrer und leisten
einen Beitrag zur Erh6hung der Verkehrssicherheit.

Kommunikations- und Informationstechnologien, die (iberwiegend dem Komfort und der Unter-
haltung dienen, sind da kritischer zu sehen. Hier gilt: Nicht alles was technisch moglich ist, muss
umgesetzt werden. Die Gefahr eines Informationsiiberangebots oder eine komplizierte Bedien-
barkeit kénnen zur Uberforderung und Ablenkung der Fahrenden fiihren. Der angestrebte Mehr-
wert wirde sich ins Gegenteil verkehren.

Daher spielen
e die Ermittlung des tatsachlichen Informationsbedarfs der Fahrenden
Art der Informationsdarbietung,
Verarbeitung der vielfaltigen Informationen
intuitive Benutzung
mogliche Ablenkungseffekte

bei der Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen eine wichtige Rolle.

Fahrzeugelektronik unterliegt zudem einem gewissen Verschleif3. Sie ist nicht frei von Systemfeh-
lern, kann manipuliert, abgeschaltet und sogar aus dem Fahrzeug ausgebaut werden. Die Verlass-
lichkeit der Systeme, die sogar in das Fahrgeschehen eingreifen konnen, darf daher nicht nur bis
zur ndchsten Hauptuntersuchung, sondern muss tiber das gesamte Fahrzeugleben hinweg gewdhr-
leistet sein.

Aus diesem Grunde mussen die Systeme in die Fahrzeugtypgenehmigungen und in die regelmaflige
technische Uberwachung im Rahmen der Hauptuntersuchung - soweit dies derzeit méglich ist -
einbezogen werden.
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Das Potenzial von Fahrerassistenzsystemen ist noch nicht ausgereizt: Heutige Systeme entfalten
ihre Wirkung im Wesentlichen im dynamischen Fahrbetrieb und gegeniiber beweglichen Objekten.
Im Bereich von niedrigen Geschwindigkeiten oder stehenden Personen oder Objekten besteht noch
Entwicklungsbedarf. Insbesondere ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende wie Rad Fahrende oder
zu Fuf3 Gehende profitieren derzeit noch nicht in dem gewiinschten Maf3e von den derzeitigen Mog-
lichkeiten. So hat die EU-Kommission unter mafigeblicher Mitwirkung der Bundesanstalt fiir Stra-
enwesen (BASt) ihre alle zehn Jahre durchzufiihrende Prifung der ,Allgemeinen Sicherheitsver-
ordnung” - ,General Safety Regulation” (GSR) abgeschlossen, welche neuen Technologien einen
fahrzeugseitigen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten konnen und verpflichtend gefordert werden
sollten. Wesentlicher Bestandteil der am 05. Januar 2020 in Kraft getretenen Revision der GSR (Ver-
ordnung (EU) 2019/2144) ist die verpflichtende Einfiihrung von Fahrassistenzsystemen sowie neue
Mafinahmen der passiven Sicherheit mit Prioritdt auf der Sicherheit von ungeschitzten Verkehrs-
teilnehmenden. Demnach sieht die GSR ab 2024 fiir neue Fahrzeugtypen und ab 2026 die ver-
pflichtende Einfithrung von Notbremsassistenzfunktionen zum Schutz von zu Fufi Gehenden und
Rad Fahrenden fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge sowie einen deutlich erweiterten, grofie Teile
der Windschutzscheibe einbeziehenden Priifbereich der Fahrzeugfronten vor. Letzteres soll einen
verbesserten Schutz von verunfallenden Radfahrenden sicherstellen.

Testergebnisse belegen jetzt schon, dass z.B. Notbremsassistenten Kollisionen zwischen Fuf3gan-
gern und Pkw bis 42 km/h Fahrgeschwindigkeit vermeiden konnen mussen. Abbiegeassistenten
miissen so ausgelegt sein, dass sie bis 30 km/h Lkw-Geschwindigkeit eine ausreichend frithe War-
nung geben miissen. Belastbare Werte fiir Fahrradszenarien befinden sich auf EU-Ebene in der Ab-
stimmung. Auch hier wirkt die BASt mit eigenen Fahrversuchen sowie ihrer Expertise mafdgeblich
mit, sodass sichergestellt ist, dass sich die Anforderungen verlasslich testen lassen und dass die
Systeme ihre Wirkung im Verkehr auch tatsachlich entfalten.

Auch die Einfliihrung und Weiterentwicklung von passiven Sicherheitssystemen des Pkw mit
Knautschzonen, Airbag-Technik, Gurtsystemen, Sicherheitsfahrgastzellen und Sicherheitslenksau-
len haben majfigeblich zur Vermeidung schwerer Verletzungen der Fahrzeuginsassen beigetragen.
Es darf jedoch nicht vergessen werden: ein Pkw bietet nach dem heutigen Stand der Technik den
Insassen bei einem Frontalaufprall lediglich bis 70 km/h ausreichenden Schutz, bei einem Seiten-
aufprall liegt die kritische Geschwindigkeit bei nur 50 km/h.

Die Elektrifizierung des Antriebs macht die Fahrzeuge in langsamer Fahrt - wenn das Reifen-/Fahr-
bahngerausch noch nicht tiberwiegt — nahezu lautlos. Sie stellen vor allem fiir zu Fufd Gehende,
Rad Fahrende und Menschen mit Seheinschrankungen eine Unfallgefahr dar. Ab dem Juli 2021
miissen deshalb alle neu zugelassenen Hybrid- und Elektrofahrzeuge mit einem System fiir Warn-
gerausche ,Acoustic Vehicle Alerting System®, kurz AVAS, ausgerlistet sein. Die bis dahin zugelas-
senen Fahrzeuge verfiigen (iber dieses System nicht.

Was ist zu tun?

Verbesserungen in der Fahrzeugtechnik zur Erhéhung der Verkehrssicherheit konnen nur dann op-
timal wirken, wenn diese Systeme in moglichst allen Fahrzeugklassen verfiigbar sind. Sofern es
sich um Fahrerassistenzsysteme handelt ist eine hohe technische Zuverlassigkeit ebenso wichtig
wie die unkomplizierte und intuitive Bedienbarkeit, die nicht von der eigentlichen Fahraufgabe ab-
lenken darf. Die Technik ist anspruchsvoll und bedarf intensiver Forschung, um die rechtlichen
Voraussetzungen fiir ihren verpflichtenden Einbau schaffen zu konnen. Um weitreichende tech-
nische und rechtliche Veranderung fiir ein Massentransportmittel vorzunehmen, bedarf es vor al-
lem der Abstimmung auf der Ebene der europdischen Partner. Wir unterstiitzen mit unseren Mog-
lichkeiten diese Prozesse in den dafir vorgesehenen Bund-Lander-Gremien und iiber den Bun-
desrat und bringen dort unsere Vorschldge und Positionen ein.

Wir begriifien die umfangreichen Forschungen der Bundesanstalt fiir Straffenwesen (BASt) zur Ver-
besserung der Pkw-Sicherheit und die Bemihungen der Bundesregierung, auf der europaischen
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Ebene Verbesserungen der Fahrzeugtechnik fiir mehr Verkehrssicherheit voranzutreiben. Vor allem
der Schutz der ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden wie zu Fufs Gehende und Rad Fahrende liegt
uns dabei besonders am Herzen. Hier ist das Potenzial vor allem von Abbiegeassistenzsystemen
noch nicht ausgereizt. Wir werden in diesem Zusammenhang bei den anstehenden Erorterungen
unsere Verantwortung in den Bund-Landergremien und iiber den Bundesrat wahmehmen.

Die Fahrzeughersteller bitten wir, in den eigenen Forschungsbemuihungen nicht nachzulassen und
dafiir Sorge zu tragen, dass wichtige Fahrzeugtechnik fiir mehr Verkehrssicherheit zur Serienaus-
stattung moglichst aller Fahrzeugklassen zur Verfligung steht. Bei der Bewerbung der Systeme soll
dabei kein Gefiihl von Sicherheit vermittelt werden, die mit der Realitdt nicht im Einklang steht. Bei
der Entwicklung neuer Informations- und Kommunikationssysteme, die vor allem dem Komfort und
der Unterhaltung dienen, bitten wir um Maf3 und Mitte. Nicht alles was maoglich ist, ist auch sinnvoll.
Dabei kommt es auf die Art der Informationsdarbietung, der Moglichkeit der Informationsverarbei-
tung und die nutzerfreundliche Bedienbarkeit der Systeme an. Entscheidend bei der Pkw-Fiihrung
ist die durch den Menschen zu bewiltigende Fahraufgabe. Moderne Technik soll dabei unter-
stiitzen und nicht ablenken.

Wir befurworten die Entwicklung alternativer Antriebsformen fiir den Kfz-Bereich ausdriicklich.
Wegen der damit verbundenen Gefahren, die sich vor allem fiir Kinder, Seniorinnen und Senioren
oder Menschen mit Sehbehinderungen wegen der Gerauschlosigkeit von elektrisch angetriebenen
Fahrzeugen bei Langsamfahrt ergeben, haben wir die gesetzliche Einfiihrung eines akustischen
Warnsystems fiir geraduscharme Fahrzeuge (AVAS) ausdriicklich unterstutzt. Da das System erst ab
Juli 2021 fiir Neuzulassungen verpflichtend wird, bitten wir die Halterinnen und Halter beim
Neukauf von Elektro- und Hybridfahrzeugen vor diesem Zeitpunkt, die Moglichkeit einer Nachriis-
tung zu prifen und die Forderméglichkeiten des Bundesamtes flir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
in Anspruch zu nehmen.
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VII. 2.3 Schwerlastfahrzeuge
VII. 2.3.1 Lastkraftfahrzeuge und allgemeine Umfeldiiberwachung

Um was geht es?

Sprechen wir von Lastkraftfahrzeugen meinen wir Lastkraftwagen (Lkw) mit mehr als 3,5 Tonnen
Nutzlast einschliefilich der von diesen gezogenen Anhangem und Sattelaufliegern.

Diese Fahrzeuge bilden den Fuhrpark der gewerblichen Transport-und Verkehrsdienstleister, der
fir die Wertschopfungskette des deutschen Bruttoinlandsprodukts relevant ist:

So werden 77 Prozent der ca. 4,7 Milliarden Tonnen beforderter Guter in Deutschland uber
229.000 km Strafien des liberortlichen Verkehrs (Saarland: 2.048 km) verfrachtet. Hierzu waren
knapp 420 Millionen Fahrten notwendig. Auf mehr als 260 Millionen Lastfahrten wurden bei knapp
24 Milliarden Lastkilometern damit 3,6 Milliarden Tonnen transportiert, was einer Beforderungs-
leistung von insgesamt mehr als 315 Milliarden Tonnenkilometern entspricht. Der Anteil der Be-
forderungsleistung, der durch Fahrzeuge mit einer Emissionsklasse von Euro 5 oder besser er-
bracht wurde, belief sich auf 97,3 Prozent.

109.000 Transport- und Verkehrsfirmen beschaftigen 2,4 Millionen Menschen und generieren ei-
nen jahrlichen Gesamtumsatz von 330 Milliarden Euro (DeStatis 2017). Diese seit Jahren kontinu-
ierlich ansteigende Entwicklung spiegelt sich auch im steigenden Bedarf an Transportfahrzeugen
der Branche wieder, um diese Dienstleistungen erbringen zu kénnen.

Mit Stand 01. Januar 2020 waren in Deutschland rund 5,8 Millionen Nutzfahrzeuge zugelassen.
Darunter befanden sich 3,3 Millionen Lkw (Saarland: 37.312) und insgesamt 2,34 Millionen Zug-
maschinen (Saarland. 18.838), darunter 223.000 Sattelzugmaschinen (Saarland: 1.980). Im Ver-
gleich des Jahres 2010 bedeutet dies nur fiir das Saarland eine Steigerung von mehr als 20 Prozent
an Lkw, 15 Prozent mehr an Zugmaschinen insgesamt und 4 Prozent mehr an Sattelzugmaschi-
nen. Deutschlandweit sind die Steigerungen deutlicher.

Gemessen an allen Verkehrsunfallen in Deutschland ist der Anteil derjenigen mit Beteiligung von
Schwerlastfahrzeugen eher gering. Wenn es aber zu Verkehrsunfdllen mit diesen Fahrzeugen
kommt, sind die Folgen meist dramatisch und im besonderen 6ffentlichen Fokus.

Wie ist es zu bewerten?

Trotz ihrer aufiergewohnlichen Maf3e und Gewichte verungliicken Insassen von Lastkraftwagen
(Lkw), Sattelzugmaschinen und andere Giiterkraftwagen seltener als andere Verkehrsteilneh-
mende. Zum Vergleich: Bei Pkw-Insassen sind es fast 23 Mal mehr, was auch den hoheren Zulas-
sungszahlen geschuldet sein durfte.

Das Fahrpersonal von Giiterkraftfahrzeugen verursacht relativ selten Alleinunfalle. Bei lediglich
6,1 Prozent aller Unfille mit Personenschaden von Giiterkraftfahrzeugen war kein weiteres Fahr-
zeug beziehungsweise kein zu Fufd Gehender beteiligt.

Und obwohl Berufskraftfahrende von Lkw, Sattelzugmaschinen und anderen Giiterkraftfahrzeu-
gen berufsbedingt deutlich mehr Zeit hinter dem Steuer und auf der Strafie als andere Verkehrs-
teilnehmende verbringen und nicht selten unter Zeitdruck stehen, unterlaufen ihnen statistisch
gesehen recht wenige Fehler. Rad Fahrende begehen fast dreimal so viele Fehler, Auto Fahrende
elfmal so viele.

Die beiden haufigsten Fehler des Fahrpersonals von Guterkraftfahrzeugen sind dabei regelmaflig
Abstandsfehler bzw. Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein- und Anfahren.

Abstandsfehler treffen vor allem Pkw-Fahrende auf Bundes- und Landstrafen.
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Fehler beim Rechtsabbiegen gehen meist zu Lasten von Rad Fahrenden im stadtischen Bereich.

Beim Anfahren kamen zu Fufy Gehende zu Schaden, wenn sie versuchten, unmittelbar vor einem
haltenden Lkw die Strafie zu liberqueren und von anfahrenden Lkw im Frontbereich angestofien,
niedergeworfen und u. U. sogar lberrollt wurden.

Bei Unfillen mit ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden ist also die Gefahr des Ubersehens durch
das Fahrpersonal im Umfeld vor allem rechts und im Frontbereich von besonderer Bedeutung.
Bestmogliche Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrspartnem sind dort also mafigeblich.

Auch wenn sie vergleichsweise selten vorkommen steht fest: Verkehrsunfalle mit Beteiligung von
Lkw ziehen meist schwere Folgen fiir alle Beteiligten nach sich. Das gilt auch fiir das Fahrpersonal
(s.a. Kapitel V. 3.4 Sicherheitsgurt).

Fahrzeugtechnische Entwicklungen miissen daher den Insassenschutz des Fahrpersonals als
auch den aktiven und passiven Schutz anderer Verkehrsteilnehmender im Blick halten.

Im Bereich der aktiven Sicherheit riicken vor allem die Fahrerassistenzsysteme in den Vorder-
grund (s.a. Kapitel VII. 1.2 Fahrerassistenztechnik). So sind seit 2013 fiir Fahrzeuge mit mehr als
3,5 t das Elektronische Stabilitatsprogramm (ESP), Spurverlassenswarner und Notbremsassis-
tent verpflichtend vorgeschrieben.

Das ESP (iberwacht mit Sensoren den fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs. Bei drohender
Schleuder- oder Kippgefahr des Lkw oder des Fahrzeuggespanns greift das System durch die ge-
zielte Abbremsung einzelner Rader bzw. Eingriff ins Motormanagement ein und stabilisiert das
Fahrzeug.

Der Spurverlassenswamer erkennt mit einer Videokamera hinter der Windschutzscheibe den
Fahrspurverlauf. Das System wertet die erkannten Spurmarkierungen aus und wamt den Fahrer
bei drohendem Verlassen der Fahrspur.

Der erweiterte Notbremsassistent kann voraus stehende und sich bewegende zweispurige Fahr-
zeuge erkennen, das Fahrpersonal bei Unterschreitung des ausreichenden Abstands vor Kollisi-
onsgefahr warnen und, wenn erforderlich, selbsttatig eine Notbremsung einleiten, um Auffahrun-
falle zu vermeiden. Nach einer Studie der Bundesanstalt fur Strafienwesen (BASt) sind diese Sys-
teme aufgrund technischer Weiterentwicklungen mittlerweile sehr viel leistungsfahiger, als es der-
zeit gesetzlich vorgeschrieben ist. Dies gilt vor allem fiir den Geschwindigkeitsabbau bei bevorste-
henden Kollisionen und die Erkennung von stehenden oder sich bewegenden Fahrzeugen in glei-
cher Richtung. Sind bisherige Systeme derzeit nur auf 50 km/h ausgelegt, lassen neue Systeme
einen vollstandigen Geschwindigkeitsabbau bis mittlerweile 70 km/h zu. Bei Differenzgeschwin-
digkeiten zu stehenden oder sich bewegenden Fahrzeugen zwischen 70 und 80 km/h kénnen Lkw
bis auf 23 km/h und bei tiber 80 km/h unter 40 km/h abgebremst werden, was die Uberlebens-
wahrscheinlichkeit der Insassen im Voraus befindlichen Bereich im Falle einer Kollision deutlich
erhoht. Wie alle Fahrerassistenzsysteme muss auch der Notbremsassistent libersteuerbar sein.
Allerdings ist vorgesehen, das Abschalten dieses Assistenten ab einer Geschwindigkeit von mehr
als 30 km/h in Deutschland zu verbieten.

VVom Notbremssystem zu unterscheiden ist der Abstandsregeltempomat. Die parallel verbauten
Systeme werden oft verwechselt, weil beide bremsen, wenn sie Tempounterschiede zum voraus-
fahrenden Verkehr feststellen. Mit dem Abstandsregler kann Uber den Tempomaten der ge-
wiinschte Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug individuell eingestellt werden. Bremst der
vordere Lkw, passt der Abstandregeltempomat die Geschwindigkeit an. Als Erweiterung des Tem-
pomats lasst sich das System vor Fahrtantritt aktivieren und jederzeit ausschalten.

Im Gegenzug hierzu reagiert der Notbremsassistent nur dann, wenn es das Fahrpersonal nicht tut,
also - wie es der Name sagt - im Notfall.
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Ergebnisse der Unfallforschung bescheinigen vor allem den Fahrerassistenzsystemen der akti-
ven Umfeldiiberwachung hohe Verkehrssicherheitspotenziale fiir Nutzfahrzeuge:

Der Abbiegeassistent soll beim Rechtsabbiegen des Lkw eine Kollision mit zu Fuf3 Gehenden oder
Rad Fahrenden verhindemn. Das System (iberwacht mittels Sensoren die Bereiche vor und neben
dem Lkw und warnt das Fahrpersonal, wenn sich beim Anfahren oder wahrend des Abbiegevor-
gangs zu Fuf3 Gehende bzw. Rad Fahrende dem Lkw ndahern und die Gefahr einer Kollision besteht.
Das System warnt das Fahrpersonal optisch, akustisch oder taktil und verhindert gegebenenfalls
den Anfahrvorgang, wenn sich zu diesem Zeitpunkt ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende vor oder
neben dem Fahrzeug aufhalten (z.B. an einer Ampel). Wesentlich bei diesem System - sofern nicht
kamerabasiert - sind korrekt eingestellte Spiegel. (s.a. Kapitel VII. 1.2 Fahrerassistenztechnik). For-
schungsergebnisse der Unfallforschung der Versicherer (UDV) bescheinigen dem Abbiegeassis-
tenten fuir Nutzfahrzeuge ein Verbesserungspotenzial fiir die Verkehrssicherheit zwischen 30 und
40 Prozent.

Wesentlicher Bestandteil der seit dem 05. Januar 2020 giiltigen neuesten Revision der ,Allgemei-
nen Sicherheitsverordnung” - der ,General Safety Regulation“ (GSR, Verordnung (EU) 2019/2144)
der EU-Kommission ist die verpflichtende Einfiihrung von Abbiegeassistenten fiir alle schweren
Fahrzeuge, ab 2022 fiir neue Fahrzeugtypen und ab 2024 fiir alle Neuzulassungen. Das bedeutet,
dass ab 2024 keine Lkw (lber 3,5 Tonnen) und keine Busse (mehr als 9 Sitzpldtze) ohne Abbie-
geassistent mehr in den Verkehr kommen.

Ein Riickfahrassistent (iberwacht den Raum hinter dem Lkw und zeigt diesen Bereich auf einem
Monitor an. Lauft der Motor und befindet sich hinter dem Fahrzeug ein zu Fufz Gehender im kriti-
schen Bereich, so erfolgt eine akustische Warnung. Das System verhindert das Anfahren bzw.
bremst selbststandig ab, falls der Fahrende nicht reagiert. Gerade im Zusammenhang mit Kollisi-
onen zwischen Lkw und zu Fuf3 Gehenden wurden Verkehrssicherheitspotenziale dieses Assisten-
ten zwischen 27 und 31 Prozent erkannt.

Ein Totwinkel-Kamera-System macht den Arbeitsbereich moderner LKW (iberschaubar. In der
Regel gewahren vier Kameras und ein Bildschirm eine 360 Grad Rundumsicht und machen das
frither Unsichtbare sichtbar. Besonders in engen Strafien und in der Umgebung von Rad Fahrenden
und zu Fufd Gehenden ist dieses System sehr hilfreich.

Ungeachtet der zunehmenden Automatisierung konnen aber auch schon praktische Mafdinahmen
helfen, die Sichtbeziehung zum fahrerischen Umfeld zu erhéhen und das Risiko fiir schwere Un-
falle zwischen Lkw und ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden zu minimieren, indem z. B. Deko-
rationsartikel an Spiegeln oder hinter den Frontscheiben oder Vorhange, die die direkte Sicht
durch die Front- und Seitenscheiben einschranken, aus dem Fahrerhaus verbannt werden.

Ist ein Verkehrsunfall unvermeidlich kommt der passiven Sicherheit wesentliche Bedeutung zu,
um die Folgen des Verkehrsunfalles zu mindern. Mafigeblich hierfiir Unterfahrschutz im Front-
Seiten- und Heckbereich fiir Nutzfahrzeuge von mehr als 3,5 Tonnen zulissige Gesamtmasse. Die
Systeme sollen ein Unterfahren des Nutzfahrzeuges verhindern und damit schwerwiegende Ver-
letzungen der Fahrzeuginsassen verhindern.

Die Systeme, die seit Jahren gesetzlich vorgeschrieben sind, bieten nicht den optimalen Schutz.
Oft fehlt es an ausreichender Widerstandsfahigkeit oder es besteht die Gefahr des Abrisses oder
Wegknickens. Auch die gesetzlich vorgegebene Einbauhohe wird von Unfallforschern als zu hoch
eingestuft. Dies fiihrt je nach Kollisionsverlauf und Aufprallgeschwindigkeit dazu, dass Airbag-Sys-
teme nicht richtig auslésen, Gurtsysteme und Knautschzonen beim kollidierenden Pkw nicht die
gewinschte Wirkung entfalten konnen und ein Unterfahren des Lkw trotz Unterfahrschutz fahr-
physikalisch beglinstigt wird. Daher empfehlen Unfallforscher eine Verstarkung der Systeme und
eine niedrigere Einbauhdhe, was aber beim Befahren von Rampen oder Fahrschiffen Probleme be-
reiten kann.
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Was ist zu tun?

Gemeinsam mit den Berufsverbanden der Transport- und Logistikbranche sowie der Unfallfor-
schung sind wir der Uberzeugung, dass den Fahrerassistenzsystemen zur Unterstiitzung des
Fahrpersonals iiberragende Bedeutung fiir mehr Verkehrssicherheit vor allem von ungeschiitz-
ten Verkehrsteilnehmenden zukommt. Davon profitiert auch das Fahrpersonal, das im Falle von
schweren Verkehrsunfallen, bei denen Rad Fahrende oder zu Fufd Gehende, vor allem Kinder, zu
Schaden kommen, mitunter ein Leben lang an posttraumatischen Belastungen zu leiden hat. Diese
flihren nicht selten zur Berufsaufgabe in einer Branche, die zunehmend unter Nachwuchssorgen
beim Fahrpersonal leidet. Die voranschreitende technische Entwicklung mochten wir entspre-
chend ihres Standes auf der Grundlage wissenschaftlicher Erkenntnisse gesetzgeberisch beglei-
ten.

Wenn auch Verkehrsunfille an Stauenden auf Bundesautobahnen unter Beteiligung von Schwer-
lastfahrzeugen gliicklicherweise die Ausnahme sind, haben sie immer verheerende Auswirkungen
mit meist todlichem Ausgang. Das liegt an einem eigentlich ambivalenten Arbeitsplatz: Wer liber
mehrere Stunden monotoner Fahrt ohne Beschaftigung ist, muss entweder schlafrig werden oder
sich ablenken. Beides ist im Ernstfall gleichermafien fatal. Bremsvorgdange werden zu spat einge-
leitet, so dass die grofde Gefahr besteht, dass auf vorausfahrende oder vorausstehende Fahrzeuge
(meist an Stauenden) aufgefahren wird. Wir sehen im Notbremsassistenten daher das geeignete
Instrument, dieser schweren Unfallgefahr zu begegnen. Wir begriif3en daher die Vorreiterrolle der
Bundesregierung in den Gremien der EU und der UN, die durch die BASt erarbeiteten Vorschlige
zur technischen Optimierung der Notbremsassistenztechnik voranzutreiben. Wir werden in Bund-
Lander-Gremien diese Bemiihungen unterstiitzen. Die Moglichkeit des Abschaltens dieser wich-
tigen Technik fiir mehr Verkehrssicherheit lehnen wir ab. Daher haben wir das Vorhaben, im deut-
schen Verkehrsrecht eine Vorschrift einzufiithren, die das Abschalten des Notbremsassistenten
iiber 30 km/h verbietet und unter Bufdgeld stellt, unterstiitzt.

Auch im Abstandsregeltempomat sehen wir ein wichtiges Sicherheitsinstrument, denn sowohl
im Stadt- als auch im Fernverkehr erfordert die Einhaltung des richtigen Sicherheitsabstandes viel
Aufmerksamkeit. Die richtige Nutzung des Systems stellt fiir das Fahrpersonal nicht nur eine Ent-
lastung dar. Es macht die Fahrt komfortabler und 6kologischer. Durch die kontinuierliche Anpas-
sung der Geschwindigkeit zum Vorausfahrenden wird der gesetzlich vorgeschriebene Abstand ein-
gehalten. Auffahrunfille konnen verhindert werden. Damit wird auch das gefahrliche ,,Platoon-
ing* unterbunden, bei dem durch Windschatten-Fahren unter erheblicher Unterschreitung des
gesetzlich geforderten Einscherabstandes Kraftstoff eingespart werden soll. Dies lehnen wir aus
Grunden der Verkehrssicherheit ab, denn im Falle eines abrupten Abbremsens des Vorausfahren-
den kann dann auch der Notbremsassistent nicht mehr wirken. Der Einbau des Abstandsregeltem-
pomats ist derzeit nicht verpflichtend vorgeschrieben. Daher bitten wir die Verantwortlichen der
Transport- und Logistikunternehmen, bei der Anschaffung neuer Fahrzeuge dieses System zu or-
dern und das Fahrpersonal die Benutzung vorzugeben, denn auch aus betriebswirtschaftlicher
Sicht ist das System zu empfehlen. Es ist dem Notbremsassistenten vorgelagert und vermeidet
dessen Auslosung. Eine durch den Notbremsassistenten ausgeloste Vollbremsung zwingt das
Fahrzeug anschliefiend zur technischen Kontrolle, wodurch betriebliche Aufiwendungen durch
Werkstattkosten und Nutzungsausfille entstehen. In zukiinftigen Erorterungen in den Bund-Lan-
der-Gremien zum verpflichtenden Einbau dieses Systems werden wir uns entsprechend positio-
nieren.

Soweit Fahrerassistenzsysteme gesetzlich nicht vorgeschrieben sind, bitten wir die Transport-
dienstleistenden, im Rahmen der Moglichkeiten den Fuhrpark mit Technik zu ertiichtigen, die eine
aktive Umfeldiiberwachung zum Schutze von zu Fuf3 Gehenden und Rad Fahrenden erméglicht.
Die dadurch zu vermeidenden Verkehrsunfalle kommen letztlich auch den Betrieben in unterneh-
merischer Sicht zugute, da Personal- und Fahrzeugausfille reduziert werden. Im Rahmen der inn-
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betrieblichen Verkehrssicherheitsarbeit bitten wir die Unternehmen, das Fahrpersonal dahinge-
hend zu sensibilisieren, den Arbeitsplatz in den Lkw-Kabinen so zu gestalten, dass Sichtbehin-
derungen ausgeschlossen sind.

Zum Schutz von vor allem Fahrradfahrenden und zur Entlastung von Lkw- und Busfahrenden se-
hen wir in den Abbiegeassistenzsystemen ein wichtiges Instrument zur Vermeidung von Rechts-
abbiegeunfillen. (s.a. Kapitel V. 1.4 Erfahrene Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen, V. 1.6 Rad
Fahrende, V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang, Abbiegen, VII. 1.2 Assistenztechnik). Wir haben die Bem{ihun-
gen, diese Systeme auf europdischer Ebene verpflichtend fiir alle Schwerlastfahrzeuge einzu-
fiihren, unterstiitzt. Wegen notwendiger Abstimmungsprozesse mit den europdischen Partnermn
ist erst ab dem Jahr 2024 damit zu rechnen. Wir begriiffen daher fiir die Ubergangszeit die ,,Aktion
Abbiegeassistent” des Bundesverkehrsministeriums und bitten die Unternehmen und Behérden
mit entsprechender Fahrzeugflotte, von dem Angebot der Sicherheitspartnerschaft und den damit
verbundenen Fordermdoglichkeiten fiir Bestandsfahrzeuge Gebrauch zu machen.

Fur uns steht die korrekte Einstellung der gesetzlich vorgeschriebenen Spiegel im unmittelbaren
Zusammenhang mit einem wirkungsvollen Abbiegeassistenten, da die Warnungen und Hin-
weise eines Abbiegeassistenten dann ins Leere laufen, wenn ein falsch eingestelltes Spiegelsys-
tem nicht das anzeigt, wovor der Abbiegeassistent warnt.

Mit unserer Aktion ,Spiegeleinstellplatz” (©BG Verkehr) (s.a. Kapitel V. 1.4 Erfahrene Fahrer*innen,
Berufskraftfahrer*innen, V. 1.6 Rad Fahrende, V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang, Abbiegen, VII. 1.2 Assis-
tenztechnik) bitten wir Behorden, Institutionen und Unternehmen, kostenlos von einer eigens
durch das saarlandische Verkehrsministerium hergestellten Schablone Gebrauch zu machen. Mit
einem geringen eigenen Kostenbeitrag kann damit auf dem Betriebsgelande ein Spiegeleinstell-
platz markiert werden, mit dessen Hilfe das Fahrpersonal vor Fahrtbeginn mit geringem Aufwand
die korrekte Einstellung der Fahrzeugspiegel kontrollieren kann.

Passive Schutzeinrichtungen an Nutzfahrzeugen mindern die Folgen von Verkehrsunfallen beim
Kollisionsgegner erheblich, da sie durch gezielte Energieaufnahmen dazu beitragen, dass aktive
Schutzsysteme von Pkw wie Airbag, Gurt und Knautschzone optimal wirken und die Uberlebens-
chancen der Pkw-Insassen erhohen. Dies gilt auch fiir die leichteren Nutzfahrzeuge unter 7,5 t
zulassiger Gesamtmasse. Im Rahmen unserer Bund-Lander-Gremienarbeit werden wir Bemdi-
hungen unterstitzen, die die Widerstandsfahigkeit von passiven Unterfahrschutzeinrichtungen
und deren Priifanforderungen optimieren, ohne die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen zu
schmalern.

Wir bitten die Firmen der Transport- und Logistikbranche festigkeitsgepriifte Systeme wo immer
moglich zu nutzen, und z. B. auf gesetzliche Ausnahmetatbestande fiir den Frontunterfahrschutz
(z. B. bei Gelandegangigkeit) in vertretbarer Weise zugunsten der Verkehrssicherheit zu verzichten.

Wir nehmen wahr, dass wegen des aufwachsenden Bedarfs an Fahrzeugen des gewerblichen Gii-
terverkehrs zunehmend Forderungen von Durchfahrverboten fiir Nutzfahrzeuge in den Stadten
und Gemeinden laut werden. Wir nehmen diese Stimmen ernst, weisen aber darauf hin, dass die
Fahrzeuge des gewerblichen Schwerlastverkehrs hauptsachlich auf Bundes- und Landstrafien un-
terwegs sind, deren straf3enrechtliche Aufgabe es ist, solche Verkehre aufzunehmen und mog-
lichst konfliktfrei zu bewaltigen. Soweit sich diese Fahrzeuge im innerortlichen Bereich bewegen,
nehmen sie wichtige Aufgaben der Grundversorgung der Bevolkerung war, indem sie Lieferketten
fiir Vollsortimenter mit Produkten des taglichen Bedarfs moglichst wohnortnah absichern. Dies
gilt nicht nur in Zeiten besonderer Umstande. Wir appellieren daher fiir ein faires Miteinander und
um gegenseitiges Verstandnis aller Beteiligten.
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VII. 2.3.2 Lang-Lkw

Um was geht es?

Eine neuartige Fahrzeugart bzw. Fahrzeugkombination im gewerblichen Guterverkehr sind die so-
genannten Lang-Lkw. Wahrend herkdmmliche Lkw mit Anhanger oder Auflieger eine Lange von bis
zu 18,75 Metern haben durfen, ist den Lang-Lkw eine Lange von bis zu 25,25 Metern erlaubt. Lang-
Lkw durfen daher zwar langer, aber nicht schwerer als normale Lkw und Lkw-Kombinationen
sein. Es gelten die entsprechenden Gewichtsbeschrankungen der Strafdenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZ0) von max. 40 Tonnen, bzw. 44 Tonnen im kombinierten Verkehr!. Zum Schutz der
Verkehrsinfrastruktur, insbesondere von Bruckenbauwerken, sind Ausnahmen hiervon nicht vor-
gesehen, so dass Begriffe wie ,Giga-Liner” oder ,Mega-Trucks“ unzutreffend sind, die vor allem fur
hohere Transportgewichte stehen.

Nach EU-rechtlichen Vorgaben und Ergebnissen eines wissenschaftlich begleiteten fiinfjahrigen
Feldversuchs wurde eine Ausnahme-Verordnung fiir den Verkehr mit Lang-Lkw erarbeitet, um
hochstmogliche Sicherheitsstandards und bestmogliche Transportverlaufe zu gewdhrleisten. Sie
wird in regelmafligen Abstanden aktualisiert und definiert als rechtliche Grundlage die technischen
Anforderungen der Fahrzeuge. Sie legt auch fest, dass bestimmte Typen von Lang-Lkw seit dem 01.
Januar 2017 im Dauerbetrieb nur auf solchen Strecken fahren diirfen, die von den Bundeslandem
nach Prifung als tauglich eingestuft und beim Bundesverkehrsministerium als solche angemeldet
wurden. Der Bund iibernimmt die Strecken in das sog. ,Positivnetz* und gibt sie mit einer Ande-
rungsverordnung frei. Diese Positivliste von freigegebenen Strecken unterliegt der standigen Be-
obachtung der Bundeslinder. Wird also im Saarland eine Anderungsnotwendigkeit erkannt, z. B.
nach Vortrag eines berechtigten Bedarfs von interessierten Unternehmen, wird das zuvor genannte
Verfahren in Gang gesetzt.

Uberdies wurden klare Titigkeitsfelder definiert:

e Lang-Lkw dirfen nur von einem konkreten Startpunkt (z. B. einer Produktionsstatte) zu ei-
nem konkreten Zielpunkt (z. B. einem Lager oder einem Umschlagbahnhof) verkehren
(Punkt zu Punkt Verkehr). Verteilfahrten zur Belieferung in der Flache sollen nicht erfolgen.

o Es missen Uberwiegend Giiter befordert werden, die im Verhaltnis zu ihrer Grof3e einen ho-
hen Platzbedarf aber ein vergleichsweise niedriges Gewicht aufweisen.

e Der Transport von fliissigen Ladungen in Groftanks ist verboten.

Vom Fahrpersonal werden neben dem fiinfjahrigen Besitz der entsprechenden Fahrerlaubnis eine
nachzuweisende funfjahrige Berufserfahrung sowie ein spezieller Einweisungslehrgang fiir Lang-
Lkw verlangt.

Wie ist es zu bewerten?

Lang-Lkw diirfen die in den EU-Vorschriften festgelegten und in der deutschen StVZO tibernomme-
nen hochstzuldssigen Langen fiir Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinationen tiberschreiten.

Da auch auf den mittlerweile freigegebenen saarlandischen Strecken des Positivnetzes Bereiche
umfasst sind, in denen Rad Fahrende unterwegs sein konnen, kommt der Verkehrssicherheit auf-
grund der Lange der Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinationen eine besondere Bedeutung zu.

1 Der Kombinierte Verkehr (KV) integriert verschiedene Verkehrstréager. Als besondere Form des Giiterverkehrs werden Ladeeinheiten
(Container, Wechselbriicken oder Lkw-Sattelauflieger) Giber langere Distanzen auf der Schiene oder der Wasserstrafie transportiert. Der
Lkw wird nur auf einer méglichst kurzen Strecke eingesetzt, um die Ladeeinheiten zu einer KV-Umschlaganlage zu transportieren oder
von dort abzuholen und zum Entladeort zu bringen. Die Umschlaganlagen sind die Schnittstellen des KV. Mit geeigneten Krdanen oder
anderen Verladeeinrichtungen wechseln die Ladeeinheiten den Verkehrstrager.
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Wegen ihrer Abmessungen und Gewichte miissen sie liberdies mit den seit dem 01. August 2013
vorgeschriebenen Konturmarkierungen am Heck (rot oder gelb) und an der Seite (weifd oder gelb)
ausgestattet sein, die die horizontalen und vertikalen Abmessungen (Lange, Breite und Hohe) an-
zeigen.

Seit dem Jahre 2016 priifen und bewerten wir mit dem Landesbetrieb fiir Strafienbau (LfS) den
saarlandischen Strafenverkehrsbehorden und der Vollzugspolizei intensiv die vom Landesverband
Verkehrsgewerbe Saar e.V (LVS). und von anderen Firmen an uns herangetragenen Bedarfe an
Lang-Lkw-Strecken und melden diese gegebenenfalls beim Bund zur Aufnahme in das Positivnetz
zur Freigabe an. So wurden von dort bereits einige saarlandische Strecken freigegeben. Mit dem
das Saarland umfassenden Bundesland Rheinland-Pfalz waren enge Abstimmungen notwendig,
um den saarlandischen Firmen den bundesweiten Verkehr mit diesen Fahrzeugen zu ermdglichen.
Hier war vor allem ein korrespondierender Anschluss der Streckennetze der beiden Lander herzu-
stellen.

Was ist zu tun?

Der Abschlussbericht des mehrjahrigen Feldversuchs der Bundesanstalt fiir Strafienwesen (BASt)
mit 60 Unternehmen und 161 Lang-Lkw hat im Wesentlichen ergeben, dass

e zwei Lang-Lkw-Fahrten drei Fahrten mit herkdmmlichen Lkw ersetzen.

o Effizienzgewinne und Kraftstoffersparnisse zwischen 15 % und 25 % fiir die Firmen zu er-
zielen sind.

e kein erhohter Erhaltungsaufwand fiir die Infrastruktur, z. B. Briickenbauwerke, gegeben ist.

e keine Verlagerungseffekte von der Schiene auf die Straf3e zu erwarten sind.

Daraus ergeben sich fiir uns wesentliche Vorteile des Lang-Lkw fiir das gewerbliche Transport-
segment. Wir haben uns bei der Erarbeitung der rechtlichen Grundlagen und insbesondere bei der
praktischen Umsetzung fiir das saarlindische Strafiennetz aktiv eingesetzt. Wir werden dies
auch weiterhin tun, weil insbesondere durch die fortlaufende Uberpriifung sowohl dem innovati-
ven Konzept der Lang-Lkw als auch der Verkehrssicherheit Rechnung getragen wird. Daher werden
wir auch kiinftig eingehende neue Antrage auf Freigaben von Strecken auf deren sichere Befahrbar-
keit hin tUberprifen und diese im Bedarfsfalle beim Bund fiir kommende Anderungsverordnungen
anmelden.

In enger Abstimmung vor allem mit Rheinland-Pfalz wollen wir den Prozess weiterhin helfend ge-
stalten, auch um wirtschaftliche Nachteile fir das saarlandische Transportgewerbe zu vermeiden.
Soweit durch die Streckenfitihrungen saarlandische Kommunen betroffen sind, wollen wir diese in
die Entscheidungen einbeziehen.
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VII. 2.3.3 Grofiraum-/Schwertransporte

Um was geht es?

Der Hauptanteil des Frachtguts in Deutschland wird nach wie vor mit Schwerlastfahrzeugen lber
das deutsche Strafiennetz befordert. Fiir bestimmte Frachtgliter werden wegen deren Ausmafien
und/oder Gewichten Spezialfahrzeuge bendtigt, die aufgrund Ihrer Fahrzeugabmessungen und Ge-
wichte, der beforderten Ladung oder Fahrzeugaufbauten die gesetzlich festgelegten Maf3e und Ge-
wichte nicht einhalten konnen. Diese Fahrzeuge bzw. Transporte werden als Grofdraum und/oder
Schwertransporte (GST) bezeichnet. Sie unterliegen besonderen rechtlichen Bewertungen und
Ausnahmeregelungen, um entsprechende Frachtgutverkehre zu erméglichen.

Neben den gesetzlichen Vorgaben sind auch Auswirkungen auf die Infrastruktur und notwendige
Beschrankungen (Briickenbauwerke, Tunnel, Fahrbahnbreiten u.a.) bei der Auswahl der Fahrwege
der GST zu berlicksichtigen. Die Durchfiihrung dieser Transporte bewirken teilweise massive Ein-
griffe in den Strafienverkehr.

Da sie langer, hoher oder schwerer als libliche Fahrzeugarten sind und mehr Platz im Verkehrsraum
beanspruchen, gehen von solchen Transporten erhebliche Gefahren fiir andere Verkehrsteilneh-
mende und die Verkehrsinfrastruktur aus. Sie verursachen Sichthinderisse, das Uberholen ist ver-
boten bzw. Uberholweiten dndem sich, oder es ergeben sich starke Geschwindigkeitsdifferenzen
zum Ubrigen Kfz-Verkehr.

Ihre sachgerechte Durchfiihrung ist fiir die Verkehrssicherheit von erheblicher Bedeutung. Neben
der Festlegung von speziellen Beférderungszeiten ist auch die Abfahrtkontrolle durch und die Be-
gleitung von besonders geschultem Personal in solchen Fallen zwingend notwendig, wenn z. B.
die Breite des Transports, die Strafienart oder die Anzahl der Fahrstreifen es erforderlich machen,
das von diesen GST ausgehende Gefahrenpotenzial héchstméglich zu minimieren. So wurden tiber
saarlandische Straf3en im Jahr 2019 allein 1.180 GST polizeilich und 62 GST durch den zuneh-
menden Einsatz von sogenannten Verwaltungshelfern begleitet. Hinzu kommen zahlreiche wei-
tere Transporte, die ohne Begleitung durchgefiihrt werden diirfen.

Wie ist es zu bewerten?

Wegen den Auswirkungen und moglichen Gefahren durch solche Transporte sind die Genehmi-
gungsverfahren komplex. Begleitvorhaben miissen vom Unternehmer (Antragsteller) bei den zu-
standigen Behorden in der Regel zwei Wochen vor Fahrtantritt beantragt werden. Aus dem Antrag
miissen zahlreiche Angaben zu den technischen Daten des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombi-
nation einschliefilich Ladung ersichtlich sein: Hierzu gehoren Lange, Breite, Hohe, zuldssiges und
tatsachliches Gesamtgewicht, zuldssige und tatsachliche Achsenlasten, Anzahl der Achsen, Achs-
abstande, Anzahl der Rader je Achse, Motorleistung, Art der Federung, Kurvenlaufverhalten, Ab-
messungen und Gewicht der Ladung, Hochstgeschwindigkeit des Transports sowie die Bodenfrei-
heit.

Die dann zu erteilenden Ausnahmegenehmigungen umfassen sowohl die Bau- und Betriebsvor-
schriften fiir das Fahrzeug als auch das Recht, Strafen iibermaflig benutzen zu diirfen. Die zu-
standigen Erlaubnis- und Genehmigungsbehorden bei den saarlandischen Kreisen, kreisfreien
Stadten, der Landeshauptstadt und des Regionalverbandes starten hierfiir ein Anhorverfahren und
leiten den Antrag an alle betroffenen Behorden (Anhorbehorden) zur Stellungnahme weiter, die
sich im Fahrtstreckenverlauf befinden. Nach Eingang aller angeforderten Stellungnahmen wird der
Erlaubnisbescheid gefertigt, der bestimmte zwingend zu beachtende Auflagen fiir das Unterneh-
men enthalt. Die Genehmigung kann als Einzel- und Dauergenehmigung erteilt werden, letztere im-
mer dann, wenn begleitende Mafinahmen zur Verkehrssicherung und Verkehrsregelung nicht er-
forderlich sind und keine besonderen Ausnahmetatbestinde festgestellt werden.
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Zur Optimierung des umfangreichen Genehmigungsverfahrens nutzt das Saarland mit vielen ande-
ren Bundeslandern seit einigen Jahren das intemetbasierte Programm VEMAGS (Verfahrensma-
nagement flir Grofdiraum- und Schwertransporte), mit dessen Hilfe der Antragsteller einen Geneh-
migungsantrag an seine zustandige Behorde richten kann. Diese Behorde wiederum verteilt die Ge-
nehmigungsanfrage auf der gleichen Plattform an die anzuhoérenden Stellen. Das Programm stellt
sicher, dass alle zur Bewertung notwendigen Dokumente gesteuert werden, fiihrt Plausibilitatspri-
fungen des Antrags durch und gestaltet das gesamte Antragsverfahren nachvollziehbarer.

Was ist zu tun?

Die Durchfiihrung von GST sehen wir fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland und die Industrie-
region Saarland als unabdingbar an. Unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit, des
Schutzes wertvoller Infrastruktur sowie des Aufwvands der Strafenunterhaltung sind diese Trans-
porte mit besonderer Vor- und Umsicht durchzufiihren. Wo immer es moglich ist, wird im Rahmen
der Genehmigung gepriift, Transporte von Sonderfrachten auf der Schiene oder liber die Wasser-
strafien abzuwickeln, um das Strafiennetz zu entlasten.

Gleichwohl sehen wir das Gefahrenpotenzial fiir die Verkehrssicherheit durch solche Transporte,
die es weitestgehend auszuschlief3en gilt. An die Verantwortlichen bei den Erlaubnis-und Geneh-
migungsbehorden sowie das Transportbegleitpersonal sind hohe Anforderungen zu stellen. Ihnen
kommt grof3e Verantwortung zu.

Im regelmafligen Austausch aller mit dem komplexen Verfahren betrauten Personen sehen wir
daher einen wichtigen Baustein fiir sichere Transportverlaufe. Dazu gehoren sowohl die mit dem
Transport beauftragten und sie durchfiihrenden Personen, das Personal der Erlaubnis und Geneh-
migungsbehdrden und sowie die Begleit- und Kontrollkrdfte der Polizei und Verwaltungshelfer.

Fur ein professionelles Arbeiten sind griindliche Kenntnisse durch eine entsprechende Aus- und
Fortbildung notwendig. Dies gilt vor allem fiir die zunehmend eingesetzten Verwaltungshelfer, um
die Einsatzkrafte der Vollzugspolizei zu entlasten, die nach wie vor den Grofiteil der Transportbe-
gleitung (ibernehmen.

Wir haben im Rahmen unserer Mitarbeit in den Bund-Lander-Gremien daran mitgewirkt, die ent-
sprechenden gesetzlichen Verdnderungen auf den Weg zu bringen, um die Vollzugspolizei von
der Tatigkeit der Abfahrtkontrolle und Transportbegleitung von GST zu entlasten, ohne Einbuf3en
bei den zwingend notwendigen hohen Sicherheitsstandards bei der Genehmigung und Durchfiih-
rung dieser Transporte zu haben. Mit der rechtlich geschaffenen Moglichkeit des Einsatzes von
Verwaltungshelfern ist das in einer ersten Stufe gelungen.

Da diesen Helfern rechtlich nur sehr begrenzte Befugnisse zustehen und die saarlandische Voll-
zugspolizei daher nach wie vor in hohem Majf3e gefordert ist, den gesetzlich geforderten Begleitvor-
schriften zu geniigen, versprechen wir uns von der Ubertragung von hoheitlichen Befugnissen zur
Verkehrsregelung an sogenannte ,Beliehene” in einer zweiten Stufe einen Durchbruch, um die
derzeitige Regelbegleitung durch Vollzugspolizei zukiinftig zur Ausnahme werden zu lassen.
Die Ubertragung von hoheitlichen Befugnissen an private Unternehmen im Rahmen der Be-
leihung ist an hohe rechtliche Hiirden gebunden, was Voraussetzungen, Einsatz tber Landesgren-
zen hinweg und Haftungsfragen angeht. Die hierfiir notwendigen rechtlichen Rahmenbedingen
werden derzeit erarbeitet und sollen in einer Verordnung zur Regelung der Begleitung von GST
durch Personen des Privatrechts festgelegt werden. Wir werden dieses rechtliche Vorhaben im
Rahmen unserer Bund-Lander-Gremienarbeit weiterhin aktiv unterstiitzen.
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Fur das Saarland haben wir entschieden, dem VEMAGS-System beizutreten und deren Vorteile zu
nutzen, die das gesamte Genehmigungsverfahren praktikabler, nachvollziehbarer und plausibler
gestaltet. Hiervon profitiert auch die Verkehrssicherheit. In den entsprechenden Bund-Lander-Ar-
beitsgruppen setzen wir uns fiir eine standige Optimierung des Systems im Austausch mit den
Landern und des Produktentwicklers ein.
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VII. 2.4 Fahrrader

Um was geht es?

Fahrrader und Pedelecs bedeuten gesunde, individuelle und nachhaltige Fortbewegung. In Klima-
schutz- oder Mobilitatskonzepten sind Fahrrader jeglicher Ausfiihrungen bereits heute von grofier
Relevanz. Auch der Bund, die Lander und die Kommunen erkennen das Potenzial und setzen sich
zum Ziel, die Radverkehrsanteile zu erhohen.

Die steigende Bedeutung des Radverkehrs spiegelt sich auch in den Verkaufszahlen wieder: im
Jahr 2019 wurden in Deutschland 75,9 Mio. Fahrrader verkauft. Davon waren 1,36 Mio. Pedelecs,
die zunehmend an Beliebtheit gewinnen: im Vergleich zu 2018 (980.000 verkaufte Pedelecs) stieg
der Umsatz 2019 um knapp 40 Prozent.

Ein entgegengesetzter Trend lasst sich hingegen bei den Fahrradern ohne elektrische Unterstutzung
erkennen: Laut Auskunft des Zweirad-Industrie-Verbands sank im Jahr 2019 die Zahl der verkauf-
ten Fahrriader ohne Elektroantrieb unter die Drei-Millionen-Schwelle auf 2,95 Mio. verkaufte Fahr-
rader - ein Minus von ca. 8 Prozent. Werden die Verkaufszahlen aller Fahrradtypen zusammenfas-
send betrachtet, ergibt sich dennoch eine Steigerung von 3 Prozent.

Das Ausnahmejahr der Pandemie bescherte der Fahrradbranche in 2020 einen weiteren deutli-
chen Schub. So legte der Fahrrad-Absatz um weitere fiunf Mio. Einheiten um knapp 17 Prozent ge-
genliber dem Vorjahr zu, wobei der Anteil an Pedelecs hierbei bereits knapp 39 Prozent ausmachte.

Kontinuierlich steigende Umsatzerlose von bis zuletzt 6, 44 Mrd. Euro im Jahre 2020 hangen nicht
nur mit den hohen Verkaufszahlen zusammen, sondern auch mit der wachsenden Bereitschaft der
Verbraucherinnen und Verbraucher, hochwertige Fahrrader zu héheren Preisen zu erwerben. So
stieg der Durchschnittspreis 2020 im Vergleich zum Vorjahr um ein Drittel auf 1.279 Euro

Darliber hinaus sind deutsche Fahrrader und Pedelecs nicht mehr nur im Inland gefragt: Im Jahr
2020 wuchs der Export um 7,9 Prozent auf 1,57 Mio. Stiick, der Export von Pedelecs/E-Bikes er-
hohte sich sogar um 21 Prozent (Daten gemafd Pressemeldung des Zweirad-Industrie-Verbands
vom Marz 2020).

Wie ist es zu bewerten?

Dass das Interesse am Radfahren steigt, verdeutlicht auch der Blick auf Umfragen und Statistiken:
Wurden Fahrrader in den vergangenen Jahren vordergriindig fiir Freizeitzwecke genutzt, so zeigen
zum Beispiel der zweijahrlich durchgefiihrte Fahrrad-Monitor und die etwa alle fiinfJahre durchge-
fuhrte Mobilitatsumfrage ,Mobilitdt in Deutschland - MID“, dass auch im Alltag das Radfahren
stetig an Bedeutung gewinnt.

Laut Fahrradmonitor 2019 nutzen 13 Prozent der Befragten das Fahrrad bereits als tagliches Ver-
kehrsmittel fiir den Alltag, 25 Prozent der Befragten zumindest mehrmals pro Woche. Zu Freizeit-
zwecken nutzen das Fahrrad 29 Prozent der Befragten ein paar Mal im Monat. 22 Prozent geben
an, es fiir Freizeitzwecke mehrmals pro Woche zu nutzen.

Erklaren lassen sich die Entwicklungen vordergriindig durch die steigende Attraktivitit der Fahr-
rader mit elektrischer Unterstiitzung. Diese erlauben lange Wegstrecken, gleichbleibende Ge-
schwindigkeiten und stellen eine neue Mobilitatsoption im Alltag dar - insbesondere vor dem Hin-
tergrund des sich durch den Klimawandel andernden gesellschaftlichen sowie auch politischen
Diskurses. Inzwischen ist das Spektrum an Modellen sehr vielfaltig, sodass aus unterschiedlichen
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Bevolkerungsgruppen fiir verschiedenste Zwecke Pedelecs nachgefragt werden. Die stetige Wei-
terentwicklung der Antriebs- und Batterietechnologie sowie moderne Geschaftsmodelle wie Bike-
Sharing oder -Leasing ermoglichen das Erschliefien von immer mehr Nutzergruppen.

Wie regelmaflig der Presse und Fachpublikationen zu entnehmen ist, bedeuten neue Techniken an
Fahrradern mit Elektroantrieb, bzw. Elektrounterstiitzung zugleich auch neue Eigenschaften: Die
Modelle werden vielfaltiger, leichter, leiser und effizienter. Antriebe kdnnen in kurzer Zeit geladen
werden, Bremsphasen werden in Form von elektrischer Energie in den Akku geleitet. Die vormals
grofien Akkus sind heute fast kaum mehr zu sehen. Durch Nabenmotoren wird es nicht mehr er-
forderlich, den Fahrradrahmen fiir einen Motor entsprechend umzubauen. Die Nabenmotoren, die
als Direktlaufer konstruiert sind, wodurch die Kraft ohne Umwege umgeleitet wird, sind zudem sehr
gerauscharm. Aber auch bei Mittelmotoren wird die Lautstarke reduziert: Etwa durch Zahnrader,
die in einem Olbad laufen, Zahnriader aus Kunststoff oder spezielle leise Riemen zur internen Uber-
setzung.

1.000 Kilometer auf dem Pedelec kosten zwischen einem und zwei Euro Strom. Der Verbrauch der
Akkuladung ist abhangig von der Fahrweise. Um die Energie im Akku moglichst effizient nutzen zu
konnen, werden einige Fahrrader heute mit Displays ausgestattet, die auf die bestmogliche Schal-
tung hinweisen. Manche Hersteller bieten dariiber hinaus Automatikschaltungen an, die Gber eine
spezielle Sensorik, welche verschiedene Parameter der Strecke aufnimmt, die Gange regulieren.
Hierdurch soll die Reichweite um bis zu 20 Prozent verlangert werden.

Wie bei den Kraftwagen spielt auch bei Fahrradern Vernetzung bereits heute eine grofie Rolle.
Fahrrader vernetzen sich - mit dem Smartphone und untereinander. Firmware-Updates kénnen via
Smartphone uber Bluetooth auf den Motor (ibertragen werden, sodass der Motor immer auf dem
neuesten Stand ist. Trittfrequenz- und Drehmoment-Sensoren kénnen mit dem Motor verbunden
werden, sodass das Fahren optimal und individuell unterstitzt wird. Auch mit dem Smartphone
konnen die Motoreigenschaften an den eigenen Fahrstil angepasst werden. Durch eine App kdnnen
z. B. die Hohendaten der Strecke an den Motor weitergegeben werden, welcher sich individuell an
die jeweilige Strecke anpasst. Auflerdem konnen vernetzte Fahrrader Unfille erkennen und auto-
matisch Hilfe holen.

Zur Unfallvermeidung tragt seit geraumer Zeit auch ein Anti-Blockier-System (ABS) fiir Pedelecs
bei, das aufgrund der dauerhaften Verfligbarkeit von Strom an diesen Fahrradern moglich wird.
Dieses ermoglicht ein kontrolliertes und stabiles Abbremsen auch unter schwierigeren Begeben-
heiten. Durch das ABS kénnen auch sogenannte ,Alleinunfalle® mit einem Sturz iber den Lenker
aufgrund des Abhebens des Hinterrades bei zu abrupten Bremsvorgangen vermieden werden.

Innovationen gibt es auch bei der Lichttechnik. Fernlichter mit bis zu 120 Lux, welche (iber einen
Taster am Lenker von Elektrofahrradern gesteuert werden konnen, seien hier beispielsweise ge-
nannt. Auch Riicklichter werden mit neuen Funktionen ausgestattet: An der Sattelstiitze befestigt
existieren Ricklichter mit integriertem Abstandsradar. Dieses Riicklicht kann Kraftwagen hinter
dem Rad Fahrenden in bis zu 140 m Entfernung erkennen und wamnt alle Beteiligten akustisch so-
wie visuell auf einem am Lenker befestigten Display. Einige Vorder- und Rucklichter sind zudem mit
einer App verbunden und passen das Licht automatisch an die Wetter- und Lichtverhdltnisse an.
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Weiterhin entwickeln sich auch Fahrradhelme stetig weiter. So gibt es bereits Fahrradhelme mit
einer im Helm integrierten Front- und Riickseitenbeleuchtung durch LEDs, was die Sichtbarkeit der
Rad Fahrenden erhoht. Mitunter sind solche Fahrradhelme auch mit einem Fahrtrichtungsanzeiger
und einem Bremslicht ausgestattet.

Gegen platte Reifen schaffen tubeless Reifen Abhilfe. Tubeless bedeutet, dass die Rader ohne
Schlauch, sondern mit einer Dichtfliissigkeit im Fahrradmantel gefahren werden. Neben dem Vor-
teil der Pannensicherheit haben die Rader weniger Rollwiderstand und weniger Gewicht. Da auch
mit geringerem Luftdruck gefahren werden kann, ist kontrolliertes Fahren auch bei schlechteren
Bodenbeldagen moglich.

Was ist zu tun?

Die Innovationen im Bereich der Fahrradmodelle, etwa bei den Pedelecs sehen wir positiv. Hier-
durch werden neue Nutzergruppen gewonnen, sodass das Radfahren bei immer mehr Menschen
in den Alltag integriert wird. Durch die Zunahme hochwertiger Fahrrader sowie durch den steigen-
den Anteil an Pedelecs wird die Errichtung von sicheren Fahrradabstellanlagen, ggfs. mit Lademog-
lichkeit fiir die Akkus der Fahrrader erforderlich. Wir begriif3en es, wenn sich Kommunen, Arbeit-
geber, Wohnungseigentiimer, Schulen und Hochschulen, Verkehrsbetriebe oder andere fiir die In-
stallationen entsprechender Fahrradabstellanlagen an denn Quell-, Umstiegs- oder Zielorten ein-
setzen. Hierbei unterstiitzt die Landesregierung vor allem Gemeinden, Stadte und Landkreise durch
Bereitstellung von entsprechenden Forderméglichkeiten. So stellt das Land tiber die Richtlinie zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat - Teilférderung Radverkehr (NMOB-Rad) fiir Vorhaben zur
Radverkehrsforderung in den Jahren 2021-2022 bis zu 1 Mio € Férdermittel zur Verfugung.

Wir beflirworten alle Lern-und Fortbildungsangebote, die das Fahrradfahren sicherer machen. Zu
nennen ist vor allem der Erwerb des Fahrradfiihrerscheins fiir die Grundschiilerinnen und Grund-
schiilerinnen in den saarlandischen Jugendverkehrsschulen durch die Verkehrssicherheitsbera-
tung der Vollzugspolizei des Saarlandes. Auch die Angebote von Pedelec-Sicherheitstrainings fiir
die Generation 65plus der polizeilichen Verkehrssicherheitsberatung sowie des ADFC sind hier zu
nennen. Wichtig sind auch die zahlreichen ehrenamtlichen Aktivitaten, um das verkehrssichere
Radfahren fiir Gefliichtete zu erhohen. (s.a. Kapitel V. 1.6 Rad Fahrende und V. 1.10 Gefliichtete).

Auch die Mitnahme von Fahrridern im OPNV spielt eine wesentliche Rolle fiir die Steigerung des
Radverkehrs im Alltag. Auch hieran werden wir gemeinsam mit den Verkehrsbetrieben arbeiten, um
die Mitnahme von Fahrradern zum Beispiel in Ziigen weiter zu verbessern.

Wir begriifien zudem das Projekt des ADFC, engagierte Arbeitgeber als ,Fahrradfreundlicher Ar-
beitgeber” zu zertifizieren. Um insbesondere Pendelnde von der Nutzung des Fahrrades fiir den
Arbeitsweg zu Uberzeugen, sind eine entsprechende Infrastruktur sowie Anreizsysteme zur Nut-
zung des Fahrrades an den jeweiligen Arbeitsstatten wichtig. Auch wir streben die Zertifizierung
als Fahrradfreundlicher Arbeitgeber an.
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VII. 2.5 Motorisierte Zweirader

Um was geht es?

Der Anteil an Motorradern am Kfz-Gesamtbestand betragt in Deutschland derzeit ca. 7,7 Prozent
und im Saarland mit 8 Prozent ein wenig mehr. Obwohl es sich dabei um einen eher geringen Anteil
handelt und man beriicksichtigt, dass diese Kfz witterungsbedingt nicht ganzjahrig unterwegs sind,
sind es doch immer wieder zwei Aspekte, die dieses Verkehrsmittel in den kritischen Fokus ri-
cken:

Zum einen triiben die schweren Verkehrsunfille unter Beteiligung von Kraftradern jahrlich den
Blick auf diese Fahrzeuge. Insbesondere profitieren die Fahrerinnen und Fahrer von motorisierten
Zweiradern sowohl mit amtlichen als auch Versicherungskennzeichen gerade in den letzten Jahren
nicht mehr von der allgemeinen positiven Entwicklung der Verkehrsunfallzahlen. Dies gilt vor allem
bei den Verkehrsunfillen mit schweren Folgen.

Zum anderen stehen die Maschinen immer wieder wegen hoher Larmemissionen in der Kritik. Mo-
torrader werden trotz ihres geringen Aufkommens am Gesamtverkehr aufgrund der oft hohen Laut-
starken und dem speziellen Klangcharakter haufig als besonders stérend wahrgenommen. Das gilt
fur Strecken in landschaftlich reizvollen Gebieten ebenso wie auf Straffen mit dynamischer Stre-
ckenfiihrung, die bisweilen mehrfach durchfahren werden, um fahrphysikalische Grenzen auszu-
testen (,Show-Kurven®). Gerade die Anwohnerschaft in solchen Gebieten nimmt die dadurch ge-
rade an Wochenenden oder Feiertagen verstarkt entstehenden Larmemissionen haufig zum Anlass,
sich bei den Behorden zu beschweren.

~Larmfahrten® sind oftmals durch falsches Fahren, z. B. starkes Beschleunigen in niedrigen Gan-
gen oder falsches Uberholen geprigt. Lirmerzeugung durch verbotene technische Manipulatio-
nen konnen zudem zu erhebliche Irritationen fiihren und andere Verkehrsteilnehmende zu Fehl-
verhalten verleiten. Beide Aspekte beriihren damit nicht nur den Schutz vor unzulassigem Larm,
sondern auch die Belange der Verkehrssicherheit.

Wie ist es zu bewerten?

Der Kauf eines Motorrades ist eine bewusste Entscheidung, bei dem Emotionen eine Rolle spielen
und die Kauferinnen und Kaufer um die besonderen Gefahren dieser Mobilitatsform durchaus wis-
sen. Laut Unfallforschung der Versicherer (UDV) ist das fahrleistungsbezogene Risiko, bei einem
Unfall get6tet zu werden, fiir Motorrad Fahrende um das 14-fache héher als bei den lbrigen Kfz-
Fahrenden. Weder Fahrgastzellen noch Knautschzonen oder Sicherheitsgurte schiitzen die Fahren-
den. Die fiir den Pkw-Bereich mittlerweile zur Serienausstattung gehdrenden aktiven und passiven
Sicherheitssysteme stehen fiir Motorrdader nicht zur Verfiigung. Die technischen Mdoglichkeiten,
Mofa-, Moped- und Motorradunfille zu verhindern oder abzuschwachen, sind bislang sehr be-
grenzt. Allerdings steht die technische Entwicklung auch hier nicht still. So miissen Kraftrader tiber
125 Kubikzentimeter seit einigen Jahren mit elektronischem Antiblockiersystem (ABS) ausgestat-
tet sein. Hierdurch wird das Blockieren der Rader verhindert und vereinfacht das Bremsen. So bleibt
das Motorrad beim Abruf der vollen Bremsleistung lenkbar und in der Spur, so dass ein Sturz oft
verhindert werden kann. Daneben helfen auch bereits verfligbare Systeme fiir eine integrierte Trak-
tions- oder zusitzliche Stabilitatskontrolle, um ein Wegrutschen in Kurven, das Abheben des
Hinterrads beim Bremsvorgang oder ein Aufsteigen des Vorderrads beim Beschleunigen zu verhin-
dern. Die Fahrzeugelektronik drosselt die Motorelektronik und die Maschine stabilisiert sich.

Nach Studien der UDV werden der Entwicklung von ,Intelligenten Transportsystemen (ITS), auch
Intelligente Verkehrssysteme (IVS) oder auch Vehicle-to-X (V2X) genannt, hohes Potenzial beschei-
nigt, um Motorradfahren kinftig sicherer machen. Es handelt sich um Systeme der Informations-
und Kommunikationstechnologie im Strafienverkehrssektor, die wesentlich zur Verbesserung der
Umweltleistung, der Effizienz und der Strafenverkehrssicherheit beitragen konnen. Sie tauschen u.
a. Informationen mit der Umwelt aus und stellen sie den Fahrerinnen und Fahrern zur Verfiigung,
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um deren Sicherheit zu erhohen. Fiir mehr Verkehrssicherheit konnen vor allem Kurven- Gegenver-
kehr- und Auffahrwarner sowie Uberhol-, Wende-und Linksabbiegeassistenten sorgen.

Sofern es um die Einflihrung von larmreduzierender Kraftrad-Technik geht, bediirfen gesetzliche
Anderungen der Abstimmung auf europaischer Ebene und der Ebene der UN. Einiges wurde bereits
erreicht. Die Prufung zusatzlicher Gerauschanforderungen fir leistungsstarke Motorrader erfolgt
kinftig nicht mehr durch den Hersteller selbst, sondermn durch eine neutrale Stelle. Auch wurden
auf Betreiben der Bundesrepublik Deutschland im Oktober 2019 UN-Regelungen in Kraft gesetzt,
wonach Klappenschalldimpfer mit Laut-/Leise-Umschaltung kiinftig nicht mehr genehmigungs-
fahig sein werden. Dies wird zu einer Reduzierung der Realgerauschemissionen fiihren, da diese
Schalldampfer in den letzten Jahren bei einigen Motorradfahrergruppen immer beliebter wurden.

Kritisch ist in diesem Zusammenhang zu sehen, dass von Herstellern teilweise ab Werk Motorsteu-
erungen an Motorriadern eingebaut werden, durch die sich die Gerauschemissionen bei der Typ-
genehmigung und unter spdteren realen Fahrbedingungen im 6ffentlichen Verkehr unterscheiden
konnen. Sie ermoglichen es den Nutzenden, nach dem Erwerb individuelle Soundkulissen zu ge-
nerieren.

Was ist zu tun?

Wie Untersuchungen der UDV belegen, sind Assistenzsysteme auch fiir den motorisierten Kraft-
radbereich keine Utopie mehr. Ihnen wird mafigebliches Potenzial zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit bescheinigt. Dabei miissen die Besonderheiten des Zweiradfahrens beriicksichtigt wer-
den, da sich das Fahren eines Einspurfahrzeugs deutlich vom Fiihren eines Pkws unterscheidet. Wir
bitten die Hersteller, in diesem Sinne weiter zu forschen und technische Innovationen méglichst
allen Fahrzeugklassen zur Verfiigung zu stellen. Bei der Entwicklung von ITS-Systemen fiir motori-
sierte Zweirader ist es entscheidend, der Mensch-Maschine-Schnittstelle eine besondere Bedeu-
tung zukommen zu lassen. Da Motorrad Fahrende im Vergleich zur Pkw-Flihrung weitaus mehr auf
ihre Sinne angewiesen sind, missen sie auf Informationen vertrauen koénnen, die Assistenzsys-
teme liefern, um richtige Fahrentscheidungen treffen zu konnen. Fehler werden buchstablich im-
mer mit dem eigenen Korper bezahlt. Die Systeme durfen daher nicht ablenken oder den Fahren-
den iiberfordern. Entscheidend fiir deren Akzeptanz werden auch die intuitive Bedienbarkeit und
deren Zuverldssigkeit sein, um von einem Sicherheitsgewinn zu profitieren. Wir werden in den
Bund-Lander-Gremien die Diskussionen verfolgen und mit unseren Vorschldagen Gesetzesinitiati-
ven und Forschungsvorhaben des Bundes unterstutzen.

Die Larmdiskussion im Zusammenhang mit motorisierten Zweirddern aller Klassen bereitet uns
nicht nur aus Griinden der Verkehrssicherheit zunehmend Sorge. Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung belegen, dass Larm gesundheitsschadlich ist. Bewusstes Manipulieren von Maschinen
zur Leistungssteigerung oder zur Veranderung der Soundkulisse lehnen wir ebenso ab wie das un-
notige Hin- und Herfahren. Das gilt auch fiir ein gerauschintensives Fahren, insbesondere wenn es
darum geht, Grenzen der Fahrphysik auszutesten. Vor allem an Wochenenden und Feiertagen fiihlt
sich eine immer gréfere werdende Zahl von Menschen durch Motorradlirm gestort. Uber die Lan-
derkammer bitten wir die Bundesregierung, sich in den internationalen Arbeitsgruppen der Ebenen
der EU und der UN (UNECE) verstarkt fiir eine europaweit einheitliche Begrenzung und Einhaltung
der Gerauschemissionen von Motorradern in allen Fahrzustanden (Real Driving Sound Emissions)
einzusetzen, die fiir alle Neufahrzeuge in allen Betriebszustianden einzuhalten sind und die dafur
notwendigen nationalen Gesetzesanderungen vorzunehmen. Hierzu zdhlt auch, dass bestehende
Diskrepanzen beseitigt werden, die zwischen den Prufvorschriften des Gerauschverhaltens zum
Zeitpunkt der Typgenehmigung und dem im realen Fahrgeschehen bestehen. Diese Schlupflocher,
die zu hoheren Gerauschemissionen vor allem der schweren Maschinen im Realbetrieb fiihren, gilt
es zu schlief3en. Hierbei sind realistische Testszenarien zugrunde zu legen.

Wir bitten die Bundesregierung, technische Vorrichtungen zu verbieten, die es den Fahrenden
ermoglicht, Uber die Motorsteuerung beldstigende und stérende Soundkulissen zu generieren.
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Alternative Antriebsformen wie die Elektrifizierung von Kraftradern aller Klassen sehen wir posi-
tiv. Neben den Aspekten der Luftreinhaltung hatte dies auch einen Mehrwert fiir die Larmentwick-
lung. Wegen der Gefahr der schmalen Silhouette und der verminderten Sichtbarkeit (s.a. Kapitel
V.3.5 Sicherheit durch Sichtbarkeit) kommt es hier mehr noch als im Pkw Bereich darauf an, Fahr-
gerduschsysteme zu entwickeln, die Motorradfahrende auch akustisch wahrmehmbar machen
ohne jedoch Gesundheitsgefahren bei Dritten zu bewirken. Wir werden Initiativen in diese Richtung
aktiv begleiten.

Die Vollzugspolizei tUiberpriift bei anlassbezogenen Kontrollen unter anderem die Abgasanlagen
von motorisierten Zweiradern nach moéglichen Manipulationen und dadurch indizierten unzulassi-
gen Larmemissionen. Zur verbesserten Nachweisfiihrung vor Ort wurden speziell geschulte Krafte
der Verkehrspolizei mit geeichten Schallpegelmessgeraten sowie externen Drehzahlmessern aus-
gestattet, um umfassender und einfacher Fahrgerauschprifungen vornehmen zu kénnen.

Wir unterstitzen liber die Lainderkammer Initiativen, die eine Erh6hung von Buf3geldern im Zu-

sammenhang mit unzuldssigem Larm durch falsche Fahrweisen oder technische Manipulationen
zum Ziel haben.
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VII. 2.6 Neue Mobilitatsformen

Um was geht es?

Mit dem Bedirfnis nach Mobilitat verbinden wir vor allem das Ziel, unsere taglichen Wege von A
nach B moglichst schnell, komfortabel und sicher zurlickzulegen. Dabei spielen auch die Aspekte
des Umweltschutzes zunehmend eine wichtige Rolle. Fortbewegungsmittel, die sich vom Fahr-
zeug zum ,Stehzeug” entwickeln, die mehr Zeit rauben als schenken und dabei Larm und Abgase
verursachen, stehen diesem Bedlirfnis mehr und mehr entgegen. Dies vor allem deshalb, weil im-
mer mehr dieser Fahrzeuge den nicht im gleichen Maf3e mitwachsenden Verkehrsraum beanspru-
chen.

Verkehrsflache lasst sich nicht beliebig erweitern. Sich andernde oder aufwwachsende Mobilitats-
bediirfnisse miissen daher vorwiegend an das vorhandene Verkehrsnetz angepasst werden. Dazu
gehort vor allem auch eine gerechtere Verteilung der vorhandenen Verkehrsflachen, die im Saarland
derzeit von ca. 71 Prozent des motorisierten Individualverkehrs und von ca. 29 Prozent der Verkehre
des Umweltverbundes (Offentlicher Verkehr, Radverkehr, FuRverkehr, Sharing-Angebote) genutzt
werden. Diese auch unter dem Begriff der Mobilititswende immer haufiger diskutierte Neuvertei-
lung des Verkehrsraumes gehort zu den zentralen verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen
Aufgaben der nahen Zukunft, um das Wachstum alternativer Mobilitatsformen nachhaltig zu un-
terstitzen. Da es auch darum geht, das Leben in den saarlandischen Stadten und Gemeinden le-
benswerter zu machen, wozu neben den 6kologischen Aspekten auch die Verkehrssicherheit ge-
hort, mochten wir die zustandigen kommunalen Entscheidungsebenen durch die Bereitstellung von
verschiedenen Forderinstrumenten dabei unterstiitzen, konzeptionell den Verkehr des Umweltver-
bundes zu starken, und damit eine echte Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl als Alternative
zum motorisierten Individualverkehr zu schaffen.

Neben den vorhandenen Alternativen OPNV und Fahrrad entwickeln sich zunehmend neue Mobi-
lititsformen im Bereich der sogenannten Mikromobilitdt, die das Strafienbild in ungewohnter
Weise pragen und damit eine steigende Relevanz fiir die Verkehrssicherheit haben. Fahrzeuge der
Mikromobilitat sind solche mit elektrischem Antrieb, die unter dem Oberbegriff , Elektrokleinst-
fahrzeuge (eKF)“ zusammengefasst werden. Die Fahrzeuge sind batteriebetrieben und somit emis-
sionsfrei. Die Besonderheit einer Vielzahl dieser Fahrzeuge liegt zudem in ihren meist kleinen Aus-
majfien und ihrem geringen Gewicht, wodurch sie falt- und tragbar ausgestaltet sein konnen. Diese
Eigenschaften ermoglichen den Nutzenden die Mitnahme der Fahrzeuge, weshalb diese besonders
praktisch in der Verkniipfung unterschiedlicher Transportmittel (Intermodalitit) und zur Uberbrii-
ckung insbesondere kurzer Distanzen von unter finf Kilometern (sinnbildlich ,Letzte-Meile” ge-
nannt) darstellen. Das Aufkommen von eKF steht reprasentativ fiir ein sich @nderndes Mobilitits-
verhalten und fiir eine aufwachsende Vielfalt im urbanen Bereich.

Da eine im Jahre 2016 Uiberarbeitete EU-Typgenehmigungs-Verordnung die Genehmigung solcher
eKF auch in Deutschland ausdriicklich erlaubt, hat die Bundesanstalt fiir Straflenwesen (BASt) im
Jahre 2018 untersucht, unter welchen Bedingungen eKF im Strafienverkehr sicher betrieben wer-
den konnen, welche technischen Anforderungen dafiir notwendig sind und welches Konfliktpo-
tential beziiglich anderer Verkehrsteilnehmenden zu erwarten ist. Neben einer Klassifizierung wur-
den technische Anforderungen und Empfehlungen fiir die aktive und passive Sicherheit festgelegt,
um das Risiko sowohl fahrzeugtechnisch als auch in der Bedienung weitgehend zu minimieren. Nur
solche eKF, die diesen Voraussetzungen entsprechen, diirfen in Deutschland, und damit auch im
saarlandischen Strafienverkehr, zugelassen und gefahren werden. Obwohl durchaus verschiedene
eKF-Typen genehmigungsfahig sind, scheint sich vor allem der elektrisch betriebene Tretroller (E-
Scooter) am starksten im urbanen Verkehr durchzusetzen. Vor allem Anbieter gewerblicher Ver-
leihsysteme setzen auf den E-Scooter. Daher wird er nachfolgend hauptsachlich in den Blick ge-
nommen. Die rechtlichen Ausfiihrungen gelten aber fiir die eKF insgesamt.
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Wie ist es zu bewerten?

Internationale Erfahrungen im Umgang mit den E-Scootern haben gezeigt, dass es notwendig ist,
einen Regelungsrahmen zu schaffen, der Vorgaben fiir Fahrzeugtechnik, Zulassung und Fahr-
zeugfiihrung macht. Vor allem die Regeln fiir die gewerbliche Nutzung durch Anbieter von Verleih-
systemen bediirfen intensiver Beobachtung und u. U. weiterer Nachjustierungen, um die Aspekte
der Verkehrssicherheit zu erhohen, geordnete Verkehrsabldufe zu gewahrleisten und die Akzeptanz
des neuen Verkehrsmittels zu steigern. Diese Uberlegungen werden mafigeblich dariiber entschei-
den, ob E-Scooter nur eine voriibergehende Zeiterscheinung bleiben oder zu einem festen Be-
standteil eines alternativen Mobilititsangebots werden.

Mit der Erarbeitung der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung haben Bund und die Lander diesen
rechtlichen Rahmen geschaffen, um typunabhangig den eKF die Teilnahme im 6ffentlichen Stra-
3enverkehr zu ermoglichen. Sie ist seit dem 45. Juni 2019 in Kraft.

Demnach missen E-Scooter folgende technische Voraussetzung erfiillen, um verkehrstauglich zu
sein:
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E-Scooter sind wie alle anderen zulassungsfahigen eKF keine Spielzeuge. Sie sind Kraftfahrzeuge,
deren Nutzerinnen und Nutzer den zahlreichen Verhaltensvorschriften unterliegen, auf die an
dieser Stelle kurz eingegangen wird. So gelten die Alkoholgrenzwerte selbstverstandlich auch fir
E-Scooter-Fahrende. Es sollte auch hier gelten: Wer Alkohol trinkt, ,scootert” nicht, und wer
»scootert”, trinkt nicht! Bei einer unerlaubten Alkoholfahrt drohen Fahrverbote und Entziehungen
der Fahrerlaubnis, z.B. furr den Pkw.

E-Scooter durfen nicht auf dem Gehweg genutzt werden. Sind Radverkehrsanlagen vorhanden,
miissen E-Scooter hier fahren, ansonsten ist das Fahren auf der Fahrbahn erlaubt. Mit einer maxi-
malen Geschwindigkeit von 20 km/h durfen auf Radverkehrsanlagen Rad Fahrende nicht behindert
werden. Auf gemeinsamen Geh- und Radwegen haben zu Fuf3 Gehende Vorrang und es gilt Schritt-
geschwindigkeit.

Auch von den Roller Fahrenden ist eine besondere Riicksichtnahme gegenuiber schwacheren Ver-

kehrsteilnehmenden gefordert, insbesondere im Hinblick auf Kinder, Altere und mobilititseinge-
schrankte Menschen. Gegeniiber diesen Personen gilt erh6hte Bremsbereitschaft.
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Gerade das Abstellen der E-Scooter kann zu kritischen Situationen fiihren, wenn dies achtlos ge-
schieht. Hier kann man sich an Fahrradern orientieren, es gelten die gleichen Regelungen: Abstellen
auf Gehwegen ist generell erlaubt, solange dadurch kein Anderer gefahrdet oder behindert wird,
wenn z.B. Wege versperrt werden.

Aber auch die iibrigen Verkehrsteilnehmenden mussen sich an die neue Fortbewegungsart nicht
nur gewohnen, es erwachsen auch Pflichten: Lkw- und Pkw-Fahrende miissen auf einer Straf3e mit
Schutz -oder Radfahrstreifen besonders aufmerksam und mit erhohter Reaktionsbereitschaft
unterwegs sein.

Vor allem auch beim Rechts-Abbiegen kénnen die E-Scooter — wie auch Fahrrader und zu Fuf}
Gehende - im ,,Toten Winkel“ leicht tibersehen werden, insbesondere, wenn die Fahrzeugspiegel
falsch eingestellt sind.

Motorisierte Verkehrsteilnehmende miissen mit Inkrafttreten der 54. Anderungsverordnung zur
StVO im April 2020 beim Uberholen von eKF wie bei Fahrridern innerhalb geschlossener Ort-
schaften 1,5 m und aufierhalb 2 m Seitenabstand einhalten. Auch in Einbahnstrafien, wo das
Fahren entgegen der Fahrtrichtung fiir Rad Rahrende ausdriicklich erlaubt ist, muss kinftig mit eKF
gerechnet werden. Zum besonderen Schutz auch der eKF-Nutzenden gilt fiir Kfz von mehr als 3,5
t zuldssigen Gesamtmasse beim Rechtsabbiegen innerorts die Einhaltung der Abbiegegeschwin-
digkeit (4 - 7, max. 11 km/h), sofern auf oder neben der Fahrbahn mit eKF gerechnet werden muss.

Was ist zu tun?

Nach einer Studie tiber Mikromobilitat des International Transport Forums der OECD des Jahres
2020 ist das Unfallrisiko von E-Scooter- Fahrenden nicht wesentlich héher als das von Rad
Fahrenden. Wir nehmen die bestehenden Bedenken, z. B. wegen der zunehmenden Konkurrenz
um den begrenzten Verkehrsraum emnst. Wir sehen aber gerade in einer aufwachsenden Mikro-
mobilitit die Perspektive einer Entlastung des innerstadtischen Bereiches, wenn sich zur Bewal-
tigung der ,Letzten Meile“ verstarkt ein Mobilitatsmix aus Pkw, Fahrrad und innovativen Mobili-
tatsformen (Ridepooling) entwickelt, der die Zahl von Kurzstreckenfahrten mit dem Auto redu-
ziert. Gelingt es auch, die eKF im Vor- und Nachlauf einer OPNV-Nutzung zu etablieren, werden
mogliche Pkw-Kurzstreckenfahrten komplett vermieden. Mit unserer Richtlinie zur Férderung
der nachhaltigen Mobilitat - Teilforderung Sharing-Fahrzeuge, kurz NMOB-Sharing Fahrzeuge,
wollen wir die Etablierung von Verleihsystemen von E-Scootern, E-Rollern und Pedelecs fordern.

Wir haben uns in den Bund-Lander-Beratungen zur Erarbeitung der eKF-Verordnung sehr intensiv
fur mehr Verkehrssicherheit eingesetzt. Neben den hohen technischen Sicherheitsstandards war
uns vor allem der Schutz der zu Fufy Gehenden auf den Gehwegen sehr wichtig. Die Nutzung der E-
Scooter auf Radverkehrsanlagen oder auf der Fahrbahn halten wir fiir richtig. Wir werden die Ent-
wicklung weiterhin sorgfiltig beobachten. Das schliefit rechtliche Nachjustierungen der Verord-
nung nicht aus.

Mit der Einflihrung einer eigenen Verkehrsbeteiligungsart ,Elektrokleinstfahrzeuge® bei der polizei-
lichen Verkehrsunfallaufnahme haben wir die Unfallentwicklung (iber die Polizeiliche Verkehrs-
unfallstatistik in diesem Zusammenhang im Blick, um erforderlichenfalls reagieren zu konnen.

Wegen des moglichen Konflikts mit den Rad Fahrenden appellieren wir an alle Betroffenen, sich
vorausschauend und riicksichtsvoll zu verhalten. Es gilt nicht das Recht des Starkeren, sondern das
faire Miteinander. Soweit es in unserer Verantwortlichkeit liegt, werden wir beim Neubau, Ausbau
oder Umbau von Radverkehrsanlagen die sich dndernden Nutzungsbedarfe beriicksichtigen.

Bei anstehenden Uberarbeitungen der maf3geblichen Richtlinien und Empfehlungen fiir die An-
lage von Radverkehrsanlagen werden wir uns dafiir einsetzen, dass die Belange der Mikromobili-
tat und Aspekte fiir deren Forderung im moglichst konfliktfreien Mix zum Radverkehr beriicksichtigt
werden.
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Gemeinsam mit den Strafenverkehrsbehorden, Strafdenbauverwaltungen und den Raum- und
Stadteplanern wollen wir bei der Entwicklung von neuen Mobilitatskonzepten und Verkehrssyste-
men behilflich sein, um neben der Férderung des Alltagsradverkehrs auch eKF intelligent und be-
darfsgerecht zu integrieren. Wir wollen hierzu insbesondere das vom BMVI gemeinsam mit den
Landern im April 2019 gegriindete Nationale Kompetenznetzwerk fiir urbane Mobilitit (Na-
KoMo) nutzen, um Wissenstransfer zu organisieren und nachhaltige Mobilitatskonzepte zu entwi-
ckeln. Mit dem in diesem Zusammenhang ebenfalls im November 2019 gegriindeten ,,Biindnis fiir
moderne Mobilitat“ wollen wir gemeinsam mit dem Deutschen Stddtetag und dem Deutschen
Stadte-und Gemeindeverbund Losungen fiir Nutzungskonkurrenzen und eine Neusortierung des
Verkehrsraumes im kommunalen Verkehrsraum finden.

Damit die Verkniipfung der individuellen Fortbewegung mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch
funktioniert, haben wir uns dafiir eingesetzt, dass die Mitnahme von E-Scootern in den Ziigen der
Deutschen Bahn AG und den Verkehrsmitteln des Saarlindischen Verkehrsverbundes (saarVV)
kostenftrei erlaubt ist.

Die saarlandischen Stadte, die mit den Anbietern von E-Scooter- Verleihsystemen uber eine ge-
werbliche Zulassung verhandeln, bitten wir, ein ausgewogenes Verhiltnis zwischen der Forderung
der Mikromobilitat und der Sicherheit und Ordnung des Strafenverkehrs anzustreben. Dabei kon-
nen die bereits gemachten Erfahrungen von Stadten in anderen Bundesldndern hilfreich sein. Mit
der 54. Anderungsverordnung zur StVO im April 2020 haben wir uns fiir mehr Sicherheit auch
fiir eKF ausgesprochen. Wir werden uns auch weiterhin in den Bund-Lander-Gremien dafiir ein-
setzen, den rechtlichen Rahmen im Zusammenhang mit eKF tragfahig auszubauen. Die Hersteller
und Anbieter von Verleihsystemen von E-Scootern bitten wir, Kundinnen und Kunden vor der Aus-
leihe auf wichtige Regeln aufmerksam zu machen und technische Vorsorge dafiir zu treffen, dass
Verkehrsregeln und kommunale Vorgaben eingehalten werden. Insbesondere sollen Situationen
vermieden werden, die geeignet sind, die Akzeptanz fiir die Verkehrsmittel herabzusetzen, z.B.
durch achtloses oder chaotisches Abstellen nach Nutzungsende.

Wir bitten die saarlandischen Verkehrsvereine gemeinsam mit Anbietern von Verleihsystemen zu
prifen, inwieweit Fahrsicherheitskurse fiir Fahranfangerinnen und Fahranfanger mit eKF angebo-
ten werden konnen, da Bremsen, Beschleunigen, Spurwechsel und das Fahren von Kurven nicht zu
unterschatzen sind.

Wir bitten alle Saarlanderinnen und Saarlander, diesen neuen und ungewohnten Verkehrsmitteln
mit gebotener Aufmerksamkeit und Vorsicht zu begegnen. Gerade in der Anfangszeit besteht die
Gefahr des Ubersehens oder Unterschitzens der neuen Kraftfahrzeuge. Wie immer gilt auch hier
nicht das Recht des Starkeren, sondern die Riicksichtnahme auf den Schwacheren. Gleiches gilt fur
die E-Scooter-Fahrenden, denen wir zum eigenen Schutz im Falle eines Sturzes oder Unfalles das
Tragen eines Fahrradhelmes empfehlen. Auch festes Schuhwerk und eine Lenkstange frei von Ta-
schen stabilisiert das Fahrverhalten und dient der erhohten Verkehrssicherheit. Die Nutzenden von
eKF haben es vor allem in der Hand, durch ihr Verhalten entscheidend zur Akzeptanz der neuen
Mobilitatsform beizutragen. Dies umfasst die Fahrweise ebenso wie das Abstellen der eKF nach
Beendigung der Fahrt.

Mit der Entwicklung einer Informationsbroschiire durch die saarlandische Vollzugspolizei soll
eine Sensibilisierung der Nutzenden von E-Scootern erfolgen. Neben grundsatzlichen Hinweisen
zur Verhaltenspflicht sind auch Angaben zu gesetzlichen Regelungen enthalten (www.saar-
land.de/polizei).

Im Zusammenhang mit der Verkehrsiiberwachung von E-Scootern und sonstigen eKF fiihrt die
Vollzugspolizei zusammen mit den jeweils ortlich zustiandigen Ortspolizeibehorden abge-
stimmte Kontrollmafinahmen durch, um so beispielsweise die Einhaltung von Streckenfahrverbo-
ten zu Uberprifen.
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Die eKF-Nutzenden sind wie Rad Fahrende auch der besonderen Gefahr beim Rechtsabbiegen von
Schwerlastfahrzeugen ausgesetzt, wenn sie sich rechts neben dem Fahrzeug bewegen und gera-
deaus fahren wollen. Fiir uns ist die korrekte Einstellung der gesetzlich vorgeschriebenen Spiegel
vor allem von Nutzfahrzeugen von mehr als 3,5 t zuldssige Gesamtmasse von wesentlicher Bedeu-
tung. Die Herstellung einer umfassenden Sichtbeziehung vermeidet das Ubersehen von rechts ne-
ben dem Schwerlastfahrzeugen befindlichen Verkehrsteilnehmenden und tragt dazu bei, die gra-
vierenden Folgen von Rechtsabbiegeunfallen zum Nachteil von ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
menden, wozu auch die eKF-Nutzenden gehoren, zu verhindern. Das gilt selbst dann, wenn Abbie-
geassistenten vorhanden sind, deren Warnungen und Hinweise dann ins Leere laufen, wenn ein
falsch eingestelltes Spiegelsystem nicht das anzeigt, wovor der Abbiegeassistent warnt.

Mit unserem Verkehrssicherheitsprojekt ,Spiegeleinstellplatz® (0BG Verkehr) (s.a. Kapitel V. 1.4
Erfahrene Fahrer*innen, Berufskraftfahrer*innen, V. 1.6 Rad Fahrende, V. 2.1 Vorfahrt, Vorrang,
Abbiegen, VII. 1.2 Assistenztechnik). bitten wir Behérden, Institutionen und Untermnehmen mit
einem Schwerlastfuhrpark, kostenlos von einer eigens durch das saarlandische Verkehrsministe-
rium hergestellten Schablone Gebrauch zu machen. Mit einem geringen eigenen Kostenbeitrag
kann damit auf dem Betriebsgelande ein Spiegeleinstellplatz markiert werden, mit dessen Hilfe
das Fahrpersonal vor Fahrtbeginn mit geringem Aufwand die korrekte Einstellung der Fahrzeug-
spiegel kontrollieren kann.
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VII. 3. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

VII. 3.1 Einleitung

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) leistet einen hohen Beitrag fiir die Verkehrssicher-
heit im Saarland. Die Wahrscheinlichkeit, bei der Nutzung eines der Fahrzeuge des OPNV in einen
Verkehrsunfall verwickelt zu werden bzw. einen Personenschaden zu erleiden, ist deutlich niedri-
ger als bei der Fahrt mit dem Pkw oder dem Fahrrad.

Dies hat verschiedene Ursachen: Zum einen bewegen sich die 6ffentlichen Verkehrsmittel, insbe-
sondere die schienengebundenen, meist auf separaten Verkehrswegen ohne oder mit gesicherten
Kontakten zu anderen Verkehrsmitteln und haben besondere Sicherungssysteme. Zum anderen
genligen die Fahrzeuge besonderen Sicherheitsstandards und schiitzen wegen ihrer grofien
Masse die Fahrzeuginsassen besonders. Aber auch die Tatsache, dass ausschliefilich hauptberuf-
liches Fahrpersonal mit besonderer Ausbildung, besonderen Anforderungen an die Gesundheit und
geregelten Lenkzeiten eingesetzt wird, reduziert das Unfallrisiko.

Somit bringt bereits die starkere Verlagerung von Fahrten vom Individualverkehr auf den offentli-
chen Verkehr, wie sie die Landesregierung mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV (VEP-
OPNV) anstrebt, einen Gewinn an Verkehrssicherheit.

Gleichzeitig muss aber auch ein Augenmerk auf die (wenn auch geringere) Unfallgefahrdung im
OPNV gerichtet werden, um die Verkehrssicherheit weiter zu optimieren. Hierbei sind die Sicher-
heit der Fahrzeuge selbst, aber vor allem auch der Zu- und Abgang der Fahrgaste zu den Haltestel-
len und Stationen einschliefilich des Ein- und Aussteigens in die Fahrzeuge als Ansatzpunkte zu
nennen. Auch diese werden im neuen VEP-OPNV aufgegriffen.

Ein weiteres Thema fiir Fahrgiste des OPNV ist auch die allgemeine Sicherheit gegen Angriffe und
Gewalt in den Fahrzeugen, aber vor allem auch an den Stationen und den Zuwegungen, auch wenn
dies nicht Gegenstand des vorliegenden Verkehrssicherheitsprogramms ist. Auch wenn objektiv
diese Gefahrdung nicht sehr grof} ist, wird dies subjektiv oft anders wahrgenommen (Sicherheits-
gefiihl), auch zusammenhangend mit der Gestaltung und Beleuchtung der Stationen und deren
Umfeld. Auch hier entwickelt der VEP-OPNV Ansatzpunkte zur Verbesserung, bis hin auch zu ver-
starkter Uberwachung an kritischen Punkten, denn dies kann ein nicht unerheblicher Hinderungs-
grund fiir die Nutzung des OPNV, vor allem auch in den Abend- und Nachtstunden sein.

VII. 3.2. Sicherheit des Verkehrsmittels Bahn

Beim Verkehrsmittel Bahn ist zu unterscheiden zwischen den Eisenbahnen, die auf separatem Ver-
kehrsweg mit Zugsicherung und gesicherten Bahniibergangen betrieben werden, und dem Ver-
kehrsmittel Strafdenbahn, das teilweise im Straf3enverkehr mitschwimmt und haufige und nicht
vollstandig gesicherte Querungen mit Straf3en und Fuf3wegen hat. Diese beiden Systeme bieten na-
tlrlich einen unterschiedlich hohen Sicherheitsgrad.

Einzige Strafienbahn im Saarland ist die Saarbahn, die im Stadtgebiet Saarbriicken und dessen
unmittelbarer Nachbarschaft als Strafienbahn, im weiteren Verlauf in das Umland dann als Eisen-
bahn betrieben wird. Entsprechend diesen unterschiedlichen Betriebsformen wird die Saarbahn
bei der Sicherheitsbetrachtung entsprechend aufgeteilt.
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VII. 3.2.1 Eisenbahnverkehr

Die Eisenbahn hat wegen der Eigenschaften eigener Fahrweg, Zugsicherung, gesicherte Bahniiber-
gange, hohe Fahrzeugmasse und Berufsfahrpersonal ein sehr hohes Sicherheitsniveau fiir die
Fahrgaste.

Die Unfille im Eisenbahnverkehr gehen nicht in die allgemeine Unfallstatistik der Straf3enverkehrs-
unfille ein. Sie werden bei der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung gesondert erfasst
und ausgewertet.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden alle dort erfassten Eisenbahnunfille im Saar-
land fiir 8 Jahre riickwirkend ausgewertet. Diese Auswertung bestatigt nicht nur das beschriebene
hohe Sicherheitsniveau, sondern bestatigt, dass Fahrgaste im Bahnverkehr in den Ziigen praktisch
nicht durch Unfille gefihrdet sind. Im betrachteten Zeitraum hat es keine verletzte Person wah-
rend der Fahrt in der Eisenbahn gegeben.

Insgesamt sind der Statistik folgende durchschnittliche Zahlen von Personenschdden pro Jahr zu
entnehmen:

e 1,1 schwere Personenschaden pro Jahr (Getotete und Schwerverletzte)

e 7 Leichtverletzte pro Jahr
Dabei gehen die schweren Personenschaden vor allem auf Personen zurtick, die entgegen der Vor-
schriften Gleise betreten oder tiberquert haben und dabei vom Zug erfasst wurden, zum Teil aus
ungeklarter Ursache (ein Getoteter vermutlich infolge Suizids).

Etwa 90 % der Personenunfalle im Bahnverkehr erfolgen durch Stiirze beim Ein- oder Aussteigen
aus bzw. in die Bahnen an den Stationen, dabei fast ausschliefilich leichte Verletzungen. Auch
wenn in der Regel die Ursache hierflir Unachtsamkeit ist, gibt es dennoch Ansatzpunkte fiir weitere
Verbesserungen, namlich die Angleichung der Bahnsteighohen sowie die Optimierung der Turen
und Stufen und damit die Vereinfachung des Ein- und Ausstiegs, die auch aus Griinden der Barrie-
refreiheit ohnehin angestrebt wird.

Selbst wenn man die Unfille, die eigentlich dem Bahnverkehr nicht unmittelbar zuzurechnen sind,
in die Statistik mit einrechnet, bewegt sich der Eisenbahnverkehr auf einem extrem hohen Sicher-
heitsniveau.

Auch wenn die Zahlen sicherlich nicht direkt miteinander vergleichbar sind, so ist im Saarland das
Risiko, gemessen an der Verkehrsleistung der verschiedenen Verkehrsmittel, im Straf3enverkehr
verletzt oder getotet zu werden, etwa 30 bis 40 mal so hoch wie im Eisenbahnverkehr.

Eine Verlagerung des Verkehrs von der Strafie auf die Schiene bringt also sehr hohe Potentiale
fur die Erhohung der Verkehrssicherheit.

Da die meisten Eisenbahnfahrgdste nicht im unmittelbaren Umfeld der Haltepunkte wohnen und
daher mit einem anderen Verkehrsmittel zum Bahnhof anreisen bzw. von diesem abreisen miissen,
ist das grofite Gefahrenpotential einer Reise mit dem Zug oft der Zu- und Abgang zur Station.
Hieruber liegen allerdings keine gesonderten Unfalldaten vor, so dass zu der Dimension keine Aus-
sage moglich ist. Diese Wege und auch die Verkniipfungspunkte zwischen Bahn und anderen Ver-
kehrsmitteln sind im Zuge der Optimierung der Sicherheit besonders in den Blick zu nehmen.
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VII. 3.2.2 Saarbahn (Strafienbahnverkehr)

Dort wo die Saarbahn als Eisenbahn betrieben wird, ist sie in den o.g. Statistiken enthalten und hat
dementsprechend niedrige Gefahrdungen. Im Straf3enbahnbetrieb ist dies allerdings anders und
gesondert zu betrachten, da dort andere Voraussetzungen vorliegen:

Im Gegensatz zum Eisenbahnbetrieb wird die Saarbahn innerorts zwar teilweise auf eigenem Bahn-
korper gefiihrt, teilweise schwimmt sie allerdings auch im normalen Strafenverkehr mit. In jedem
Fall hat sie hidufige Kreuzungen oder Uberschneidungen mit dem iibrigen Verkehr (Kfz, Radfah-
rer, Fufiganger), die nicht immer absolut gesichert sind. Insofern gibt es wesentlich hdufigere Kon-
fliktmoglichkeiten fiir potentielle Unfalle (s.a. V. 1.8 Zu Fuf3 Gehende, V. 2.4 Ablenkung).

Im Gegensatz zu den anderen Verkehrsteilnehmern haben die Strafienbahnen durch die Schienen-
gebundenheit dabei keine Moglichkeit, einem Unfall auszuweichen, und sie haben deutlich langere
Bremswege. Bei einer Kollision haben sie in der Regel die weitaus gréfiere Masse, wodurch zwar
die Gefahrdung fiir die Fahrgdste gering ist, allerdings die Gefahr von Verletzungen beim Unfall-
gegner hoch.

Die grofiere Unfallhaufung und Gefahrdung im Strafdenbahnverkehr im Vergleich zum Eisenbahn-
verkehr lasst sich dementsprechend auch deutlich in den Unfallstatistiken ablesen. Hierfiir wurden
der amtlichen Verkehrsunfallstatistik alle Unfille entnommen, bei denen eine Saarbahn beteiligt
war, wobei allerdings bei den Unfallen weder nach der Verursachung (Saarbahn oder andere Ver-
kehrsteilnehmer) noch danach unterschieden wird, wer bei dem Unfall zu Schaden gekommen ist
(Fahrgaste oder andere Verkehrsteilnehmer).

Die Statistik wurde fiir die zuriickliegenden 241 Jahre ausgewertet. Insgesamt sind der Statistik fol-
gende durchschnittliche Zahlen von Unfillen und Unfallfolgen pro Jahr zu entnehmen, bei denen
die Saarbahn beteiligt war:

e 26 Unfille pro Jahr, davon 12 mit Personenschaden

e 3,6 schwere Personenschaden (Getotete und Schwerverletzte) pro Jahr

e 13 Leichtverletzte pro Jahr
In der Statistik lassen sich zumindest die Fuf3ganger, die bei einem Unfall mit der Saarbahn ge-
schadigt werden, separieren. Dies sind im 20-Jahres-Durchschnitt im Mittel pro Jahr:

e 6 Unfille mit Personenschaden pro Jahr

e 0,4 Getotete und 2,2 Schwerverletzte pro Jahr

e 3,3 Leichtverletzte im Jahr
Das bedeutet, dass etwa die Halfte der Unfalle der Saarbahn mit Personenschaden Fuf3ganger be-
treffen, und es sind etwa 70 % aller schweren Personenschaden der Unfille, bei denen die Saar-
bahn beteiligt ist, Fuf3ganger. Dieses Phanomen ist daher im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit
besonders in den Blick zu nehmen.

Leider lassen sich die tibrigen Unfalle nicht entsprechend trennen (verletzte Radfahrer und Autoin-
sassen oder Fahrgadste), es ist aber davon auszugehen, dass die Zahl der verletzten Fahrgaste ahn-
lich wie bei den Eisenbahnen sehr gering ist.

Allerdings ergibt trotzdem auch beim Verkehrsmittel Saarbahn der Bezug auf die Verkehrsleistung,
dass selbst bei Einrechnung aller Zahlen (auch der von beteiligten Dritten) das Unfall- und Verlet-
zungsrisiko bei der Saarbahn noch deutlich niedriger liegt als im allgemeinen Strafenverkehr,
nur nicht so deutlich wie im Eisenbahnverkehr. Das Risiko, als Fahrgast der Saarbahn verletzt oder
getotet zu werden, liegt wiederum deutlich niedriger als bei den Individualverkehrsmitteln.

Eine starkere Verkehrsverlagerung bringt daher auch auf die Saarbahn deutliche Sicherheitspo-
tentiale.
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VII. 3.3 Sicherheit des Verkehrsmittels Bus

Das Verkehrsmittel Bus hat zwar im Gegensatz zu Eisenbahn und Strafienbahn in der Regel keinen
eigenen Fahrweg (teilweise allerdings separate Busspuren) und schwimmt meist im Straf3enver-
kehr mit, allerdings hat der Bus im Gegensatz zur Saarbahn einen kiirzeren Bremsweg und die Mog-
lichkeit, einer Kollision ggf. auszuweichen. Die Vorteile der gréfieren Masse zum Schutz der Fahr-
gaste und der Steuerung durch Berufskraftfahrer hat auch der Bus. Somit ist er als Verkehrsmittel
auch einem hohen Sicherheitsniveau zuzurechnen, das deutlich tiber dem der Individualverkehrs-
mittel liegt, allerdings unterhalb der Eisenbahn. Dies bestatigen auch die amtlichen Unfallzahlen.

Die Zahlen wurden wiederum der amtlichen Unfallstatistik entnommen, im vorliegenden Fall fur
die letzten 14 Jahre. In diesem Zeitraum hat es extrem wenige Unfalle gegeben, bei denen Busse
beteiligt waren. Auch hier kann bei den Zahlen nicht nach der Verursachung sowie danach unter-
schieden werden, ob die verletzte Person Fahrgast war oder nicht. Auch kénnen die Zahlen nicht
danach differenziert werden, ob es sich um Linienbusse, Busse im Sonderverkehr, Schilerverkehr
oder Reisebusse handelt.

Weiterhin sind in der Statistik nur die Verkehrsunfalle erfasst, d.h. Unfalle beim Ein- und Aussteigen
in den bzw. aus dem Bus sind hierin im Gegensatz zur Eisenbahn nicht enthalten; sie durften wahr-
scheinlich analog der Eisenbahnen hohere Zahlen aufweisen als die Verletzungen wahrend der
Fahrt, allerdings wohl auch im wesentlichen nur Leichtverletzte.

Insgesamt sind der Statistik folgende durchschnittliche Zahlen von Unfillen und Unfallfolgen pro
Jahr zu entnehmen:

e 4 Unfille pro Jahr, davon 0,4 mit Personenschaden

¢ keine schweren Personenschdaden im gesamten Zeitraum

e 0,5 Leichtverletzte pro Jahr
Das bedeutet, dass selbst unter Einrechnung aller Zahlen (Fahrgaste und Dritte) die Gefahrdung
bei der Fahrt mit einem Bus extrem niedrig ist. Gemessen an den Verkehrsleistungen ist das Si-
cherheitsniveau damit in der Gr6f3enordnung der Eisenbahnen.

Eine starkere Verlagerung von Individualverkehr auf den 6ffentlichen Personenverkehr bringt
damit erhebliche Potentiale fiir die Verkehrssicherheit im Saarland, unabhangig davon, ob diese
Verlagerung auf die Schiene oder ,nur” auf den Bus erfolgt.

Auch hier liegt das grofite Gefahrdungspotential fiir Fahrgaste auf dem Fufweg von und zur Halte-
stelle; dies ist allerdings in den Statistiken nicht besonders erfasst. Das Umfeld der Haltestellen
sollte daher besonders hierauf untersucht werden (z.B. sichere Strafenquerung).
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Die Zahlen sind im nachfolgenden Diagramm nochmals in der Ubersicht dargestellt.

Unfdlle im OPNV [jeweils im Mittel pro Jahr]
14 13
12
10
8 7
6
3,6

4 26 33
- =i IR ml .-
0 =

Eisenbahnverkehr Saarbahn davon Fullgdnger Busverkehr

(StraRenbahn)
B Getdtete und Schwerverletzte Leichtverletzte

VII. 3.4 Sicherheitsinitiatieven OPNV

Aus den Unfallstatistiken ist abzulesen, dass das Sicherheitsniveau im gesamten OPNV bereits
sehr hoch und deutlich dem Individualverkehr (iberlegen ist. Somit ist das wirksamste Mittel zur
Erhohung der Verkehrssicherheit die starkere Verlagerung des Verkehrs vom Individualverkehr
auf den o6ffentlichen Verkehr, was ohnehin auch aus Griinden der Nachhaltigkeit der Mobilitat ein
wesentliches Ziel der Landesregierung ist und im neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV spezifi-
ziert wird.

VIL 3.4.1 Maf_inahmen zur Erhéhung der Sicherheit im OPNV

Trotz des hohen Sicherheitsniveaus gilt es dennoch, auch im Bereich des Offentlichen Personen-
verkehrs die Sicherheit weiter zu optimieren, d.h. Mafinahmen zur weiteren Erh6hung der Sicher-
heit zu prifen und umzusetzen. Nach den vorliegenden Daten und Erkenntnissen zum Unfallge-
schehen sind dies vor allem folgende Mafinahmen:

Eisenbahnverkehr:
e Beseitigung ungesicherter oder nur teilgesicherter Bahniibergange
e  Absperrung ,wilder” Bahnquerungen durch Zaune oder Gitter
e Bessere Anpassung der Bahnsteighohen und Formen an die Fahrzeuge, Optimierung der Ge-
staltung der Turen
e  Optimierung der Sicherheit auf den Zu- und Abgangswegen zu den Stationen und in den Ver-
knlpfungspunkten
Saarbahn (zusitzlich zu genannten Mafinahmen der Eisenbahn):
e Untersuchung der Punkte mit besonderer Unfallhaufung mit Beteiligung der Saarbahn, Ent-
wicklung von Mafinahmen zur Optimierung der Verkehrsregelung und Signalisierung an die-
sen Stellen.
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Busverkehr:

e Weitere Erhohung der Sicherheit durch Ausstattung der Busse mit Fahrassistenz-Systemen,
insbesondere Notbremsassistenten, Abbiegeassistenten und Elektronische Stabilitatspro-
gramme (siehe auch Kapitel VII.1 Assistenztechnik)

e Entwicklung von Systemen, die das Gurtanlegen wahrend der Fahrt vereinfachen und mitge-
fiihrte Gegenstande wie Fahrrader, Kinderwagen oder Gehhilfen besser wahrend der Fahrt
sichern.

e Optimierung des Ein- und Ausstiegs durch Kneeling-Systeme (Absenken des Fahrzeugs an
Haltestellen) und erhohte Einstiegsplattformen an Haltestellen.

e  Optimierung der Sicherheit fiir Fuf3ganger im Umfeld der Bushaltestellen

Die genannten Mafinahmen werden, soweit es um (ibergreifende strategische Themen geht, im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes OPNV dargestellt und verfolgt.

Grofitenteils sind diese Mafinahmen aber auch direkt durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen
und die Kommunen umzusetzen und in Verkehrsschauen zu behandeln.

Der VEP-OPNV schligt iiberdies die Einrichtung eines stindigen Arbeitskreises Verkehrssicher-
heit im OPNV auf Landesebene vor, der die Unfallzahlen mit Beteiligung des OPNV sowie im Um-
feld der Stationen laufend analysiert und Mafinahmen zur Optimierung entwickelt.

VIL 3.4.2 Mafinahmen zur Attraktivierung des OPNV als Beitrag zur Verkehrssicherheit

Wegen des deutlich héheren Sicherheitsniveaus im Offentlichen Personenverkehr (gleich ob Bahn
oder Bus) im Vergleich zum Individualverkehr bietet eine starkere Verlagerung der Verkehre vom
Individualverkehr zum Offentlichen Verkehr ein grofies Potential zur Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit. Bei derzeit etwa 8 % Anteil des OPNV am Gesamtverkehr im Saarland ist dieses Potential
erheblich.

Die Landesregierung verfolgt mit dem Fokus auf eine nachhaltige Mobilitat ohnehin das Ziel, die
Attraktivitit des OPNV wesentlich zu erhéhen und damit den Anteil dieses Verkehrs deutlich zu
erhohen.

Die Attraktivititssteigerung des OPNV wird mit dem Instrument des Verkehrsentwicklungsplans
OPNV (VEP-OPNV) der Landesregierung mafigeblich vorangetrieben. Dieser wurde in den letzten
Jahren komplett neu aufgestellt und abgestimmt und wurde in 2021 in Kraft gesetzt. Er legt die
Strategien im OPNV fiir die nichsten 20 Jahre fest.

Zur Steigerung der Attraktivitit des OPNV und der Gewinnung zusitzlicher Fahrgiste sind im VEP-
OPNV vor allem folgende Mafinahmen vorgesehen:
e Umfassende Tarifreform mit einfacheren und deutlich glinstigeren Fahrpreisen sowie beson-
deren Angeboten fiir spezielle Zielgruppen ( zum 01.07 2021 umgesetzt).
e Deutliche Ausweitung des Schienennetzes fiir den Personenverkehr durch Reaktivierung still-
gelegter Bahnstrecken sowie durch Neubaustrecken der Saarbahn
e Optimierung des vorhandenen Schienennetzes zu einem S-Bahn-System Saarland mit bes-
serer Taktfolge und optimierter Verknupfung der Verbindungen
e Optimierung des Bussystems im Regionalbusverkehr, Ausweitung der Angebote, Einfithrung
von Schnellbusverbindungen
e Bessere Verkniipfung und Vertaktung des Landesschienen- und -busnetzes mit den regiona-
len und ortlichen Busnetzen
e Optimierung der grenziiberschreitenden Verkehre und Verbindungen nach Luxemburg,
Frankreich und nach Rheinland-Pfalz
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e  Optimierung der Verkniipfungen mit den anderen Verkehrsmitteln (Park und Ride, Bike und
Ride)
¢ Nutzung der Innovationspotenziale der Digitalisierung zur Steigerung der Attraktivitat des
OPNV (Vertrieb, Tickets, Vernetzung)
e Verbesserung der Gestaltung und des Erscheinungsbildes der Haltestellen und Stationen
e Barrierefreier Ausbau der Stationen
e Verbesserung der objektiven und der subjektiven Sicherheit in den Fahrzeugen und an den
Stationen
e Untersuchung und Optimierung der Sicherheit im Umfeld der Haltestellen und Stationen
e  Optimierung des Marketings und des Auftritts des OPNV, insbesondere auch hinsichtlich stir-
kerer Digitalisierung
Es ist zu erwarten, dass mit diesen Mafinahmen eine deutliche Erhohung des Verkehrsanteils im
OPNV erreicht werden kann. Dies wird dann auch auf die Verkehrssicherheit im Saarland einen
wesentlichen positiven Einfluss haben.
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VIII. Verkehr der Zukunft

VIII 1. Einleitendes

Infrastruktur und Mobilitit stellen ein wesentliches Fundament von Wachstum, Wohlstand und
Arbeit im Saarland dar. Die Verkehrsleistung im Personen- sowie im Gliterverkehr wird Jahr fiir Jahr
weiter ansteigen. Das Saarland gilt als das ,Land der kurzen Wege" und verfugt (iber einen hohen
Anteil an motorisiertem innerstadtischem, regionalem und grenziiberschreitendem Verkehr. Dar-
Uber hinaus wird sich Verkehrsgeschehen von morgen zunehmend komplexer gestalten. Der flie-
f3ende und ruhende Verkehr muss energieeffizienter, ressourcen- und umweltschonender ausge-
staltet werden, dabei komfortabel und kostenglinstig bleiben sowie ein Hochstmafi an Sicherheit
gewadhren. Gleichzeitig gilt es, alternative Antriebsformen, wie beispielsweise die E-Mobilitat aus-
zubauen, Verkehrsinformationssysteme und Verkehrstechnik mit anderen Verkehrsmitteln zu ver-
netzen. Um Verkehrsfliisse optimal gestalten zu kénnen, miissen digitale Technologien und Strate-
gien eingesetzt werden. Die Digitalisierung fiihrt dabei zu véllig neuen Mobilitatsformen. Fahrer-
lose Fahrzeuge machen den Fahrer zum Passagier und fahren ihn selbstiandig zum gewiinschten
Ziel. Damit verbunden ist das Versprechen des barrierefreien Zugangs fiir alle Fahrgaste des offent-
lichen Verkehrs zu individueller Mobilitat. Die intelligente Nutzung dieser neuen Mobilitatsangebote
wird auch als Smart Mobility bezeichnet, die den Begriff der Mobilititswende mafigeblich ge-
stalten wird. Mit der Erarbeitung einer Smart Mobility Studie im Jahr 2016 hat das Saarland bereits
frihzeitig Aktivitaten im Bereich von Smart Mobility angestofien und Projekte fiir das Saarland er-
mittelt.

Viele noch offene Fragen zu Privatsphare und Datenschutz, technischer Storanfalligkeit und An-
greifbarkeit der Systeme und damit auch zur Verkehrssicherheit, sind noch zu l6sen. Einigkeit be-
steht jedoch darin, dass die Art, wie wir uns zukiinftig fortbewegen werden, vor entscheidenden
Veranderungen steht. Daher ist die gesellschaftliche Akzeptanz der nachsten Schritte von maf3-
geblicher Bedeutung. Die Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen, die Beachtung von ethi-
schen Aspekten, politische Einordnungen und Entscheidungen sowie die Berlicksichtigung der Aus-
wirkungen flir Wirtschaft, Arbeitsmarkt und Ausbildung miissen - getreu der ,Vision Zero“ - stets
den Menschen in den Mittelpunkt aller Uberlegungen stellen.

VIIL 2. Automatisiertes und vernetztes Fahren (AVF) / Konnektivitit

Um was geht es?

Die digitale Transformation aller Lebensbereiche umfasst auch den Automotivsektor und wird bis-
lang gewohnte Mobilitatsstrukturen grundlegend verandern. Konnektivitat, d.h. die digitale Vernet-
zung, wird zur Grundlage der Mobilitat von morgen. Sie wird nicht nur fur mehr Mobilitaitsangebote
sorgen. Durch den Datenaustausch zwischen Verkehrsteilnehmenden, Fahrzeugen und der sie um-
gebenden Infrastruktur wird eine neue Stufe der Mobilitat erreicht: ein sich selbst steuerndes Sys-
tem der Echtzeit-Verkehrsplanung, der Verfiigbarkeit nach Bedarf sowie reibungslose Uberginge
von einem Transportmittel zum anderen.

Konnektivitat wird zur Basis innovativer Verkehrsinfrastrukturen durch Kommunikation zwischen
Fahrzeugen (Car2Car) sowie zwischen Fahrzeugen und Infrastrukturen (Car2X). Dabei werden
verkehrsbezogene, routingfahige Informationen (z.B. aufbereitete Informationen zu Verkehrsfluss,
Unfallen, Baustellen oder Wetterlagen) tiber neue Technologien ausgetauscht. Auf Strafien, in Bus-
sen und Bahnen, an Flughafen, bei Grof3veranstaltungen, saisonalen Ereignissen oder am kritischen
Ferienbeginn, von der automatischen Parkplatzsuche und -reservierung, einer besseren Routenpla-
nung bis hin zum Finden von Lademdglichkeiten, gleich welcher Antriebsart, wird sich in Zukunft
der Verkehrsfluss tiber die mobile Erfassung der Echtzeitdaten von Verkehrsteilnehmenden viel
exakter abbilden und vorhersagen lassen. In der Folge werden sich Verkehrssysteme fiir die jewei-
ligen Mobilitatstrager sehr viel st