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Mobilitatsverhalten —
nicht immer
vorhersehbar

Der Individualverkehr, die Nutzung des
eigenen Fahrzeugs, gewinnt immer mehr
an Bedeutung - und das nicht nur, um
»einfach® von A nach B zu kommen.

Am besten, man begegnet wahrend der
Beférderung keinem anderen, kommt
niemandem zu nahe und verbringt mog-
lichst wenig Zeit in einem offentlichen
Personen-Beforderungsraum. - Diese
Voraussetzungen erfiillt  vornehmlich
das Automobil! Aber die Zunahme des
Individualverkehrs férdert nicht nur an-
dere Mobilitatsarten, sie fordert auch
ihren besonderen Tribut.

Es sind z. B. mehr Radfahrende auf den
StraRen unterwegs. Mehr Sicherheit und
Anpassung an die zunehmende Anzahl
der anderen Verkehrsteilnehmer ist not-
wendig. - Das exklusive Interview mit
Siegfried Brockmann, dem Leiter der Un-
fallforschung der Versicherer (UDV), er-
offnet Ihnen einmal mehr eine andere
Sichtweise der Dinge und gibt den Blick
frei auf die damit einhergehenden Uber-
legungen zur Gefahrenvermeidung in ei-
ner sich aktuell verandernden Strafien-
infrastruktur.

Mobilitat hat aber vor allem, neben dem
Zweck der Beférderung von Personen,
auch etwas mit zuverlassiger Versorgung
der Bevdlkerung zu tun, notwendige
Transporte sind schnell und unkompli-
ziert durchzufiihren. Temperaturgefiihr-
te Transporte von hochsensiblen Impf-
stoffen zum Beispiel kann und darf nicht
jedes Speditionsunternehmen durchfiih-
ren. Hier sind Spezialisten am Werk, die
Ihren Job beherrschen und eine hervor-
ragende Logistik, in Zusammenarbeit
mit zahlreichen Institutionen und Orga-
nisationen gewahrleisten. — Das alles ist
nur moglich, weil die Fahrschulausbil-
dung, der Fahrschulbetrieb zu einem
groBen Teil den Grundstein fiir diese
Spezialisierung gelegt und weiterfiihren-
de Ausbildungen und Qualifizierungen
durchgefiihrt hat.

Wieder einmal mehr zeigt sich, dass die
Grundlagenarbeit von so vielen Fahrleh-
rerinnen und Fahrlehrern eine Mobili-
tatssdule und unverzichtbar fiir die Ge-
sellschaft ist. In guten wie in schlechten
Zeiten!

Wir wiinschen Ihnen Gesundheit, einen
guten Geschaftsverlauf und viel Freude
beim Lesen dieser Ausgabe.

|lhre DEGENER-Redaktion
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Verkehrsunfallforschung und Urbanisierung

2 FRAGE: Die ,,Straf3e der Zukunft“ soll
mebhr sicherheitsfordernde Eigenschaf-
ten aufweisen. Wie sieht der Verkehrs-
unfallforscher diese Entwicklung?

Wo das relativ gut zutrifft, ist die Land-
strafie, da sprechen wir ja immervon der
fehlerverzeihenden Strafie. Das sind ins-
besondere Strafen, bei denen im Sei-
tenraum nichts ist, wogegen man stof3en
kénnte. Das zu verbinden mit den Innen-
stadten und der Urbanisierung, damit
habe ich sehr viel grofiere Schwierigkei-
ten. Meine Fantasie reicht vielleicht nicht
aus, mir einen anderen Verkehr vorzu-
stellen als den, den wir heute haben,
aber fiir mich gibt es in naher Zukunft
keinen absolut sicheren Strafienver-
kehrsraum. Wir haben unterschiedliche
Verkehrstrager, die miteinander nicht
oder nur begrenzt kompatibel sind. Also
ein Pkw, der mit einem Radfahrer oder
FuBganger kollidiert, wird unweigerlich
Verletzungen produzieren und das vor
allem beim schwacheren Verkehrsteil-
nehmer.

Bei neuen Vorschldgen bin ich immer da-
fiir, erst einmal in kleinem Rahmen Test-
phasen vorzuschalten, um mal zu schau-
en, ist das wirklich besser, als das was
wir haben. Getrennte Verkehrswege hat-
ten wir in den 70er und 80er Jahren
schon einmal, das waren die alten Hoch-
bordradwege. Die sind in Ungnade gefal-
len, weil sie viel zu schmal konzipiert
waren, mit viel zu schlechten Oberfla-
chen, auf denen der Fahrradfahrer nicht
ausreichend komfortabel fahren konnte.
Deshalb hat man jetzt viele Radverkehrs-
anlagen auf der Fahrbahn angelegt.

Da hat der Radfahrende den angeneh-
men Straenasphalt und die Wege wur-
den auch gleich breiter. Die Kehrseite
war von Anfang an, dass sehr viele Rad-
fahrende, inshesondere dltere Semes-
ter, diese Wege einfach ablehnen. Wenn
beide Anlagen nebeneinander liegen,
benutzen die Leute zu achtzig Prozent
den alten Hochbordradweg.

Was in diesem Zusammenhang noch
wichtigist, die meisten schweren Unfalle
passieren nicht im Streckenverlauf, son-
dern an Kreuzungen, Einmiindungen
und Grundstiicksein- und -ausfahrten.
Der alte und zu schmale ,,Ein-Meter-Rad-
weg“ war natiirlich Unfug, vor allem
wenn er im Kreuzungsbereich zu weit
von der Fahrbahn abgesetzt war. - Jetzt
gibt es als Vorschlag die sogenannte Pro-
tected Intersection (geschiitzte Kreu-
zung), die nun den Konflikt mit abbie-
genden Kraftfahrzeugen entscharfen
soll, indem die Radfahrenden von der
Fahrbahn wegverschwenkt werden. Das
soll dafiir sorgen, dass Radfahrende im
Aufstellbereich besser gesehen werden.

Unsere Versuche zeigen nun aber, dass
die Sicht aus der Bewegung heraus so-
gar schlechter wird, weil die Radfah-
rertinnen aus dem Spiegel verschwin-
den. Es zeigte sich auch, dass die
Abbiegeassistenten des Lkw das nicht
~verstehen®. Dadurch, dass der Fahrrad-
fahrende beim Geradeausfahren eine
Schwenkbewegung nach rechts macht,

]
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Enorme Herausforderung fiir unterschiedliche Verkehrsteilnehmer — komplexer Kreuzungsbereich.

wird dem Abbiegeassistenzsystem sig-
nalisiert, dieses Fahrzeug biegt nach
rechts ab. Hier sollte auf jeden Fall noch
mal nachgedacht und nachjustiert wer-
den, bevor man die ganze Infrastruktur
in diesem Bereich andert.

2 FRAGE: Inwieweit werden die geplan-
ten Verdnderungen der Verkehrsinfra-
struktur Thema der Unfallforschung?
Wir kommen immer erst ins Spiel, nach-
dem eine kritische Situation im realen
Verkehrsgeschehen auftritt. - Es existie-
ren inzwischen zwar auch virtuelle
Szenarien, digitale Modelle der praventi-
ven Verkehrsforschung, gespeist mit
»beginnender” kiinstlicher Intelligenz,
die aus meiner Sicht aber noch keine be-
friedigenden Ergebnisse liefern. — Es
mag sein, dass sich das irgendwann
andert, aber bis dahin schauen wir uns
die Vorgdnge retrospektiv und real an.
Das ist unsere klassische Forschungs-
methode.

Regelwerke, die wir in Deutschland fiir
die zukiinftige Straieninfrastruktur ha-
ben, entstehen aus der Beratung der
Forschungsgesellschaft Strafen und Ver-
kehrswesen e. V., (FGSV). Experten, die
wir in Deutschland haben, finden sich

dort in Arbeitskreisen und Ausschiissen
zusammen. Sie versuchen, auf vorhan-
denem Forschungsstand die Regelwerke
zu entwickeln oder zu verbessern. Fiir
viele Anwendungsfalle, die wir standard-
mafig auf den Strafien haben, sind halt
Regelwerke da und die gelten auch im-
mer. Wenn Kommunen es anders hand-
haben, ist bei Unfdllen die Gefahr einer
Amtshaftung grof3. Einschlagige umfang-
reiche Regelwerke sind z. B. die Richtli-
nie fiir die Anlage von Stadtstrafen
(RASt) und die Richtlinie fiir die Anlage
von Lichtsignalanlagen (RiLSA). Die
Richtlinien und Regelwerke sind natiir-
lich einem standigen Wandel unterwor-
fen.In den 70er Jahren hat man Radwege
nach anderen Richtlinien gebaut, da gab
es ganz andere Radverkehrsstarken, der
Stellenwert war einfach ein anderer.

Dann andert sich natiirlich auch die
Sichtweise auf die Dinge, der gesell-
schaftliche Wandel spielt eine grofe Rol-
le - nichts ist festgeschrieben. Gerade
beim Thema Radverkehr hat sich ja in
den letzten Jahren sehr viel verandert.
Das Thema Schutzstreifen und Radfahr-
streifen z. B.: Bei Radfahrstreifen soll
eine 0,5 Meter breite Abstandszone zu
parkenden Fahrzeugen markiert werden,

Schematische Darstellung einer Schutzkreuzung (nicht regelwerksgerecht).
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bei Schutzstreifen wird oft darauf
verzichtet. Nun stellt sich aber heraus,
dass wir sehr viele Tir-Unfélle (Dooring-
Unfille) haben. Brauchen wir also immer
einen Sicherheitsabstand zu parkenden
Autos und sind die 0,5 Meter Abstand
vielleicht viel zu wenig? Dann haben wir
in der Richtlinie eine Regelbreite von 1,85
Meter fiir Radfahrstreifen. Das reicht we-
der fiir sichere Uberholmanéver der Rad-
fahrenden untereinander innerhalb des
Radfahrstreifens aus noch kann dadurch
der in der StVO vorgeschriebenen Uber-
holabstand von mindestens 1,5 m zwi-
schen Kfz und Radfahrenden sicherge-
stellt werden. Im Sinne der aktuellen
Verkehrsentwicklung miissen hier An-
passungen erfolgen.

) FRAGE: Nehmen wir die Benutzung
der Bussonderfahrstreifen, die fiir an-
dere Verkehrsteilnehmer gedffnet wer-
den kénnen. Was passiert, wenn unter-
schiedliche Verkehrsteilnehmer hier
aufeinandertreffen?

Das sind fiir die Unfallforschung Grenz-
bereiche, weil die Beschleunigung des
OPNV nicht nur Sicherheitsfragen be-
riihrt. Aber, wenn Sie schon fragen: Ich
empfehle hier duRerste Zuriickhaltung.
Wir haben sowieso schon etliche legale
Nutzer wie Krankenwagen, Taxen oder
Radfahrer. Hinzu kommen viele ,,illega-
le* Nutzer der Busspur, die sich dadurch
animiert fiihlen diirften, dass hier keine
hohen BuBgelder drohen, wenn man mal
zuféllig dabei erwischt wiirde. Gerade
wenn ich einen Riickstau an der Ampel
habe, ,,schieSen“ Fahrer {iber die Bus-
spur nach vorne. Jetzt kénnen die Kom-
munen auch E-Fahrzeuge zulassen. Aber
was passiert, wenn die da auch noch fah-
ren? Was alles auf dem Kennzeichen ein
»E“ trdgt, ist nicht unbedingt ein reines
Elektrofahrzeug, sondern das sind auch
Hybride. Erstens steigt deren Zahl ja

weiter auf SEITE 2
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schnell an und zweitens haben wir auf
der Busspur dann massive Nachziehef-
fekte, weil sich jeder fragt, warum er
links daneben im Stau stehen soll.

Damit sind die Vorteile fiir den OPNV da-
hin, die Vorrangschaltung der Ampel an

Kreuzungen funktioniert dann auch nicht
mehr. Radfahrer, die die Spur mitbenut-
zen, sind natiirlich durch die vielen Fahr-
zeuge zusatzlich gefahrdet. Von der auch
diskutierten Idee, die Busspur auch fiir
mit mehreren Personen besetzte Kraft-
fahrzeuge freizugeben, halte ich deshalb
gar nichts.

FRAGE: Welchen spontanen Wunsch zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit hit-
ten Sie - im Hinblick auf die schwdche-
ren Verkehrsteilnehmer?

Das ist jetzt wirklich schwierig, weil
schwdchere Verkehrsteilnehmer nicht
alle in einem Topf sind, sie haben unter-
schiedliche, sehr spezifische Probleme!
- Ich entscheide mich mal fiir die FuB-

Auf einem vorbildlich angebrachten Sonderfahrstreifen fiir den Linienverkehr sollte man sich nicht in ,,die Quere* kommen.

AKTUELL

© DEGENER

ganger. Hier ware mein groRer Wunsch,
dass die Kommunen das machen, was
schon seit vielen Jahren fiir den Autover-
kehr ganz selbstverstandlich ist, namlich
sich die Verkehrsstrome einmal anzu-
schauen und die Planung darauf aufzu-
bauen. Denn was uns fehlt, ist vielerorts
die sichere Querung. Es ist wichtig, dass
Fuganger moglichst mit einem Zebra-
streifen, der Anforderungsampel oder
zumindest mit einer Mittelinsel versorgt
werden, und zwar an der richtigen Stelle.
Denn in circa 20 Jahren wird jeder dritte
Einwohner iiber 65 Jahre alt sein, und je
alter man wird, desto unwahrscheinli-
cher wird es sein, dass man grofiere Um-
wege in Kauf nimmt, um eine sichere
Querung zu finden. Und deswegen muss
die ganze Entwicklung dahin gehen, die
sichere Querung dorthin zu bauen, wo
ich sie auch unmittelbar brauche, dort
wo die Strome am groften sind. Das wird
gelegentlich gemacht, aber immer noch
zu selten. Der FuRgdngerunfall wird einer
sein, der uns in den ndchsten Jahren
noch mafigeblich beschaftigen wird.

Das Interview fiihrte Hans-Joachim Reimann,
Chefredaktion DEGENER Verlag GmbH

Siegfried Brockmann, Jahrgang 1959,
studierte nach seiner Ausbildung zum

Kfz-Mechaniker Politische Wissenschaften in
Berlin. 1998 iibernahm Siegfried
Brockmann die Kommunikation fiir den
Bereich Schaden- und Unfallversicherung
des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft (GDV). Seit 2006 ist
er Leiter der Unfallforschung der Versicherer
(UDV). Er ist ehrenamtlich Vorsitzender des
Wissenschaftlichen Beirats und beratendes
Prasidiumsmitglied der Deutschen Verkehrs-
wacht (DVW), Vorstandsmitglied des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR)
und Mitglied des Kuratoriums der
Deutschen Seniorenliga (DSL).

Das Fahrradjahr 2020: Die Branche boomt in allen Bereichen

Im Corona-Jahr 2020 galt das Fahrrad als
einer der wenigen Gewinner — das unter-
streichen die aktuellen Zahlen des Zwei-
rad-Industrie-Verbandes (ZIV). So wur-
den in Deutschland im vergangenen Jahr
5,04 Millionen Fahrrdader verkauft, das
sind rund 17 Prozent mehr als 2019. Ge-
fragt waren Rader aus allen Segmenten
- vom E Bike bis zum Kinderrad, vom Ci-
ty-Rad bis zum Mountainbike, wie der
Pressedienst Fahrrad meldet. Der Um-
satz im deutschen Zweiradhandel stieg
2020 um 61 Prozent auf 6,44 Milliarden
Euro.

Von den {ber fiinf Millionen Fahrradern
des vergangenen Jahres wurden 3,73
Millionen importiert. Lander wie Kambo-
dscha (22 Prozent) und Bangladesch
(acht Prozent) liegen an der Spitze. Mitt-
lerweile ldsst sich aber eine verstarkte
Riickholung der Produktion nach Europa
feststellen. So haben sich Produktions-
statten in Portugal, Ungarn, Bulgarien
oder Polen als lukrative Alternativen mit
kurzen Transportwegen herausgestellt.
Der Anteil der in Deutschland produzier-
ten Rdder lag im letzten Jahr bei 2,2 Mil-
lionen Stiick.

Der Boom der Elektrorader blieb unge-
brochen und erreichte mit 1,95 Millionen
verkauften Exemplaren erneut ein Re-

FAHRLEHRERVERBAND

Fahrradtourismus - eine willkommene Alternative zu bekannten Reiseaktivitten.

kordergebnis. Das bedeutet eine Wachs-
tumsrate von 43,4 Prozent und deutlich
mehr Pedelecs als neu zugelassene Pkw
mit Benzinmotor oder Hybridantrieb
(ca. 1,89 Millionen Stiick). Elektrifiziert
werden mittlerweile so gut wie alle Rad-
gattungen. ,,Wir rechnen damit, dass in
etwa zwei Jahren jedes zweite in
Deutschland verkaufte Fahrrad ein
E Bike sein wird“, prognostiziert Dr. Tho-
mas Leicht, Leiter E Bike-Systeme bei

Brose. Insgesamt 7,1 Millionen Pedelecs
und S-Pedelecs sind mittlerweile in
Deutschland unterwegs.

Im Schnitt 1279 Euro

Die E Bikes gwinnen im Stadtverkehr an
Bedeutung, dass zeigt sich auch am Ab-
satz. Der Durchschnittspreis fiir ein neu
gekauftes Fahrrad liegt in Deutschland
laut ZIV mittlerweile bei 1279 Euro und
hat erstmals die 1000-Euro-Marke ge-

© Adobe Stock

knackt. 2014 lag der Durchschnittspreis
beispielsweise noch bei 528 Euro. Das
liegt einerseits an der wachsenden
Nachfrage nach E Bikes, aber auch an
einem wachsenden Qualitatsverstand-
nis der Kunden. ,Preise von 2500 Euro
aufwarts sind bei E Bikes bereits Norma-
litat und werden von Kundinnen gerne
und bereitwillig bezahlt, da sie Qualitat
wollen®, sagt Anja Knaus, Pressespre-
cherin beim E Bike-Pionier Flyer.

Die Zahl der verkauften Cargobikes be-
ziffert die Branche mit {iber 103.000,
davon rund 78.000 mit Elektromotor.
Deutschland ist damit der groRte Markt
fiir diese Gattung in Europa, so der Pres-
sedienst Fahrrad. Nicht nur bei Privat-
personen, auch bei Logistikern wird das
Lastenrad immer beliebter. Rund 76 Mil-
lionen Euro Umsatz sollen im zuriicklie-
genden Jahr von Lastenrad-Logistikern
erzielt worden sein. Aktuell sollen rund
100 Unternehmen mit 2600 Beschaftig-
ten in der Radlogistik tatig sein, Tendenz
steigend.

Urlaub auf zwei Radern
Eine Fahrradtour war im vergangenen
Jahr fiir viele Menschen eine willkomme-
ne Urlaubsalternative zur ausfallenden
Auslandsreise. Fiir 2020 fehlen noch
Zahlen, aber bereits 2018 betrug der
Umsatz im Fahrradtourismus laut der
Studie der Westfdlischen Hochschule
11,6 Milliarden Euro. Darin enthalten
sind Leistungen wie Umsatz vor Ort in
Form von Ubernachtung oder Verpfle-
gung sowie die An- und Abreise per Auto
oder Bahn. ,Fahrradtourismus war in
der Vor-Corona-Zeit schon ein wachsen-
der Markt.

© Auto-Medienportal.net

Fiihrungswechsel: Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande wahlt neuen Vorstand

© Fahrlehrerverband
Niedersachsen eV,

Dieter Quentin

Mit viel Engagement fiihrte der 2018
gewadhlte Bundesvorstand Dieter Quen-
tin das Amt des 1. Vorsitzenden der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerver-
bande (BVF) aus. Nun steht er aus per-
sonlichen Griinden nicht mehr fiir das
Amt zur Verfiigung.

Der seit 1980 selbststandige Fahrlehrer
aller Klassen und im Giiterkraft- und Per-
sonenverkehr tatige BKF-Experte ist seit
fiinfzehn Jahren 1. Vorsitzender des Fahr-
lehrerverbands Niedersachsen und seit
2011 Mitglied des geschaftsfiihrenden
Vorstands der BVF.

7 A
© Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbinde eV,

Jiirgen Kopp

Als neuen Bundesvorstand wahlte die
BVF in ihrer Mitgliederversammlung am
11. Mdrz 2021 Jiirgen Kopp zu ihrem neu-
en Vorsitzenden. Kopp war zuvor 2. Stell-
vertretender BVF-Vorsitzender und ist
seit mehr als zehn Jahren im Vorstand
des Landesverbandes Bayerischer Fahr-
lehrer (LBF) aktiv. Als Fahrlehrer aller
Klassen und erfolgreicher Leiter seiner
eigenen Fahrschule bringt der neue Vor-
sitzende bei der Ausbildung der
Klasse B, bei Zweiradthemen und auch
bei den schweren Klassen viel Erfahrung
und Know-how mit.

Die Position des 1. stellvertretenden BVF-
Vorsitzenden bleibt weiterhin mit Kurt
Bartels besetzt. Seit 15 Jahren ist der
Fahrlehrer der Klassen A und B bereits
im Vorstand des Fahrlehrerverbandes
Nordrhein und seit sieben Jahren deren
Vorsitzender.

Ralf Nicolai wurde von der Versammlung
zum 2. Stellvertretenden gewahlt. Er ist
seit acht Jahren 2. Vorsitzender des Fahr-
lehrerverbandes  Baden-Wiirttemberg.
Als Fahrlehrer der Klassen A und B und
Volljurist wird er fiir seine Erfahrung und
juristische Expertise geschatzt.
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Macht Fahrschuler
zu Fans

Der T-Roc als Fahrschulfahrzeug.

Weil Eintbnigkeit-einfach nicht zu lhnen passt: Mit Schulungsfahrzeugen wie dem
Volkswagen T-Roc begeistern Sie ab Stunde eins mit einem ganz eigenen Unterrichtsstil.
Da werden aus lhren Fahrschilern schnell echte Fans. volkswagen-fahrschule.de

Stand 05/2021
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Thomas Voland

»K.L.T.T., bitte kommen!* -
BMVI legt Entwurf zum autonomen Fahren vor

In der Erfolgsserie ,,Knight Rider* aus
den 1980er-Jahren war ein selbstfahren-
des, mit kiinstlicher Intelligenz ausge-
stattetes Auto noch Science-Fiction. In-
zwischen ist aus dieser Vision aber
Wirklichkeit geworden. Viele Fahrzeuge
verfiigen bereits iiber hochintelligente
Systeme, die ein automatisiertes oder
sogar autonomes Fahren ermoglichen.
Darauf reagiert auch die Politik: Am 10.
Februar 2021 hat das Bundeskabinett
einen Referentenentwurf zum autono-
men Fahren des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
gebilligt und im Anschluss dem Deut-
schen Bundestag und Bundesrat zuge-
leitet. Das Gesetz soll bis Mitte 2021 be-
schlossen werden. Erklartes Ziel der
Bundesregierung ist, vollautomatisierte
Fahrzeuge bis zum Jahr 2022 im Regel-
betrieb zuzulassen. Mit diesem Gesetz
wadre Deutschland das erste Land der
Welt, das einen gesetzlichen Rahmen fiir
eine solche Zulassung ermoglichte. Doch
es ist nur als Ubergangs|osung gedacht.
Deutschland strebt harmonisierte Rege-
lungen auf europdischer und internatio-
naler Ebene an.

Teil-, hoch-, vollautomatisiert oder
autonom

Das automatisierte Fahren ist gemafd
einer Kategorisierung der ,Society of
Automotive Engineers (SAE) in die Stu-
fen 1 bis 5 unterteilt, die sich aufstei-
gend nach dem Grad der Ubernahme der
Fahraufgabe durch Fahrzeugsysteme
voneinander unterscheiden. Wahrend
Fahrzeuge der Stufe 1 lediglich tiber As-
sistenzsysteme verfiigen, ermoglicht das
teilautomatisierte Fahren (Stufe 2) be-
reits eigenstandige Fahrmandver wie
das automatische Parken. Fahrzeuge der
Stufe 3 kdnnen mehr: Sie {ibernehmen
selbststandige  Fahrleistungen  wie
Bremsen, Lenken, Spurwechsel oder
Uberholen. Die fiir Stufe 3 erforderlichen
Rahmenbedingungen traten am 21. Juni
2017 mit dem Gesetz zum automatisier-
ten Fahren in Kraft. Seitdem kénnen au-
tomatisierte Systeme Fahraufgaben un-
ter  bestimmten  Voraussetzungen
ibernehmen, ein Fahrer ist aber weiter-
hin notwendig.

Das soll sich nun andern. Der Gesetzes-
entwurf der Bundesregierung befasst
sich mit dem vollautomatisierten Fahren
(Stufe 4). In dieser Stufe wird das System
nicht mehr durch einen physisch anwe-
senden Fahrer iberwacht, es ibernimmt
vielmehr eigenstandig die komplette
Fahrzeugfiihrung. Eine technische Auf-
sicht durch eine von aufen handelnde
natiirliche Person (etwa aus einem Kont-
rollzentrum) bleibt aber erforderlich.

Von dem Gesetz ausdriicklich nicht er-
fasst, auch wenn es mitunter vom auto-
nomen Fahren spricht, ist das ganzlich
autonome Fahren der Stufe 5. Auf dieser
Stufe bewegt sich das Fahrzeug wie auf
Stufe 4 fahrerlos, bedarf jedoch keiner-
lei Uberwachung mehr.

Vielzahl von Einsatzszenarien in fest-
gelegten Betriebsbereichen

Der Betrieb fiihrerloser Kraftfahrzeuge
soll im ortlich und raumlich vorher fest-
gelegten offentlichen Straenraum erfol-
gen. Die Betriebsbereiche werden dabei

Hochintelligente Systeme ermdglichen einen immer héheren Grad der Automatisierung.
© Continental AG

nicht zuvor abschlieend durch Gesetz,
sondern durch den Halter des Fahrzeu-
ges bestimmt und durch die zustandige
Landesbehorde genehmigt. Als mogli-
che Einsatzbereiche im Blick hat die
Bundesregierung laut Gesetzesentwurf
unter anderem fahrerlose Fahrgasttrans-
portsysteme fiir kurze Strecken (People-
Mover) sowie den Transport von Giitern,
etwa von einer Produktionsstatte zu Ver-
teilerzentren (Hub2Hub-Verkehr). Aber
auch die Post- oder Dokumentenvertei-
lung zwischen verschiedenen Standor-
ten durch fiihrerlose Kraftfahrzeuge ist
denkbar.

Anforderungen an Fahrzeuge und
Akteure

Der Gesetzesentwurf sieht eine umfas-
sende Anderung des StraBenverkehrsge-
setzes (StVG) vor. Dabei sollen einerseits
die technischen Anforderungen an die
automatisierten Fahrzeuge normiert wer-
den. Zudem sollen Pflichten der ver-
schiedenen Akteure, die an Herstellung
und Betrieb der Fahrzeuge beteiligt sind,
festgeschrieben werden. Da ein physisch
anwesender Fahrer nicht mehr notwen-
dig ist, setzt das Gesetz eine technische
Aufsicht von aufen durch eine natiirli-
che Person voraus. Diese muss die Fahr-
zeuge nicht standig tiberwachen, aber
jederzeit zur Deaktivierung der Fahrzeu-
ge oder Freigabe von Fahrmandvern be-
reit sein.

Die Hersteller sollen insbesondere ver-
pflichtet werden, eine stets sichere
Funkverbindung nachzuweisen und si-
cherzustellen, dass diese vor unerlaub-
tem Zugriff geschiitzt ist. Zudem miissen
die Fahrzeuge in der Lage sein, die Ver-
kehrsvorschriften selbststandig einzu-
halten und iiber Systeme der Unfallver-
meidung zu verfiigen. Diese Systeme
miissen auf Schadensvermeidung und
Schadensreduzierung ausgelegt sein.

In Féllen, in denen eine Schadigung un-
vermeidbar ist, hat die Bundesregierung
Rahmenvorgaben getroffen, wie in soge-
nannten Dilemma-Situationen zu verfah-
ren ist. Dabei wurden den wesentlichen
Feststellungen der Ethik-Kommission
Rechnung getragen und die verfassungs-
rechtlichen Anforderungen an eine sol-
che gesetzliche Regelung beriicksichtigt.
Hierbei ist in erster Linie die Menschen-
wiirdegarantie aus Artikel 1 Absatz 1
Grundgesetz (GG) sowie das Recht auf

Leben und korperliche Unversehrtheit
gemaR Artikel 2 Absatz 2 Satz 1 GG zu
beachten. Daraus ergibt sich, dass im
Falle einer unvermeidbaren Schadigung
der Schutz des menschlichen Lebens die
hdchste Prioritat besitzt. Bei einer unver-
meidbaren alternativen Gefahrdung von
Menschenleben darf das System keine
weitere Gewichtung anhand personli-
cher Merkmale, etwa dem Alter, dem Ge-
schlecht oder der kdrperlichen oder geis-
tigen Konstitution vorsehen.

Zum Schutz der Insassen sowie der an-
deren Verkehrsteilnehmer muss das au-
tomatisierte Fahrzeug zudem bei Auftre-
ten von Gefahrsituationen in der Lage
sein, sich selbststandig in einen risiko-
minimalen Zustand zu versetzen und
sich gegebenenfalls an einer moglichst
sicheren Stelle zum Stillstand zu brin-

gen. Etwa dann, wenn eine technische
Storung auftritt, die die Ausiibung der
autonomen Fahrfunktion beeintrdchtigt
oder die Fortsetzung der Fahrt nur durch
eine Verletzung des StraBenverkehrs-
rechts moglich ware. Risikominimal ist
dabei ein Zustand, der groitmaogliche
Strafienverkehrssicherheit bedeutet.

Weitere Anforderungen an die techni-
sche Ausstattung, die Datenspeicherung
und die Betriebssicherheit des Fahr-
zeugs sollen auf der Grundlage einer
oder mehrerer vom BMVI zu erlassenden
Verordnung(en) naher geregelt werden.

Streit um den Datenschutz

Innerhalb der Regierung weiterhin um-
stritten sind die Regelungen zum Daten-
schutz. Mit dem Gesetz soll der Halter
verpflichtet werden, eine Vielzahl von
Informationen zu speichern. Diese sol-
len verschiedenen Behdrden iibermittelt
werden. Wem diese Daten zu welchem
Zweck zur Verfigung gestellt werden
miissen, ist weiterhin Gegenstand hefti-
ger Diskussionen. Einen vorherigen Ent-
wurf des Gesetzes hat das Bundesjustiz-
ministerium abgelehnt, weil sensible
personenbezogene Daten dem Bundes-
kriminalamt und dem Verfassungsschutz
hatten zugeleitet werden kénnen. Eine
solche Regelung sieht der neue Entwurf
nicht mehr vor. Es erscheint dennoch
wahrscheinlich, dass sich im Rahmen
des Gesetzgebungsverfahrens beim Da-
tenschutz noch Anderungen ergeben
werden.

Fazit und Ausblick
Andreas Scheuer strebt fiir Deutschland
nichts Geringeres als die Weltspitze

Thomas Voland ist Rechtsanwalt und
Partner bei Clifford Chance Deutschland LLP
(Foto: Clifford Chance)

beim autonomen Fahren an. Tatsachlich
ware Deutschland das erste Land der
Welt, das einen Rechtsrahmen fiir voll-
automatisiertes Fahren schafft. Hilde-
gard Miiller, Prasidentin des Verbandes
der Automobilindustrie, begriit den
Gesetzesentwurf: ,Dass die Bundesre-
gierung jetzt den Weg fiir den Einstieg in
das autonome Fahren frei macht, ist gut
fir den Standort Deutschland.” Fraglich
bleibt, ob bis zum Jahr 2022 Fahrzeuge
mit autonomen Fahrfunktionen im Re-
gelbetrieb fiir den normalen Verkehr zu-
gelassen werden. Peter Liggesmeyer,
Leiter des Fraunhofer-Instituts fiir Experi-
mentelles Software Engineering in Kai-
serslautern, halt eine solche Annahme
jedenfalls fiir vollig irrational, da sie
nicht dem Status quo der Technik ent-
spreche.
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TECHNIK FUR FAHRLEHRER II

Alternative Antriebe, Elektromobilitat, Fahrer-
assistenzsysteme und automatisiertes Fahren

(Egon Matthias)

Die technischen Moglichkeiten zur Automatisierung von
Fahrzeugen schreiten stets voran. Immer mehr Fahrerassistenz-
systeme kénnen Aufgaben des Fahrers iibernehmen und ebnen
den Weg zum autonomen Fahren. In diesem Band werden die
aktuellen technischen Entwicklungen rund um alternative
Antriebe, Elektromobilitét, die Funktionsweisen unterschied-
licher Fahrerassistenzsysteme thematisiert. Dabei werden
ausfiihrlich der Sicherheitsgewinn und auch die Gefahrenpoten-
tiale des automatisierten und vernetzten Fahrens mit den
rechtlichen und moralisch-ethischen Hintergriinden erldutert.

Egon Matthias

Die Lerninhalte des zweiten Technik Bandes der DEGENER-Fach-

buchreihe fiir die neue Fahrlehreraushildung beinhalten die
nach Rahmenplan genannten Kompetenzbereiche. Die

TECHNIK

technischen Weiterentwicklungen sind optimal auf die

Fahrlehreraus- und -weiterbildung abgestimmt, mit zahlreichen Al

FUR FAHRLEHRER II

NUR BE|
DEGENER

DIE DEGENER-REIHE
NACH DEM NEUEN
FAHRLEHRERGESETZ

und

ttive Antriebe, El
automatisiertes Fahren

Abbildungen und eingangigen Erlauterungen sind die Inhalte

verstdndlich vom Autor praxis- und lerngerecht aufbereitet
worden. Zu den einzelnen Kapiteln werden Seiten fiir Notizen

Fachwissen B/BE | Technik | Kompetenzbereiche BE1, BE4.
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und Skizzen bereitgestellt, um die Arbeit mit diesem Buch zu
optimieren. Das Werk ist fiir die Ausbildung und vor allem auch
fiir Weiterbildung gestandener Fahrlehrer unerlasslich.

Technik fiir Fahrlehrer |l
84 Seiten, 17 x 24 cm, Klebebindung.
Artikel-Nr. 23807
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ch warim Kawasaki

Let the good times roll

F

Wie fiir Ihre Fahrschule gemacht: die Z125. Weil Kawasaki extrem beliebt
bei der jungen Zielgruppe ist. Weil unsere Motorrdder zuverldssig und
robust sind. Und weil Sie die begehrte Z125 mit unserem Fahrschul-
rabatt von 16 %* plus kostenlosem Learning-Edition-Paket
(niediige Sitzbank und Sturzpads) erhalten. Holen Sie sich gleich Ihre Z125.
Eine bessere Werbung fiir Ihre Fahrschule gibt es nicht.

Fragen Sie lhren Kawasakl-Vertre!gspartl.'ner n:?ch allen Details, Weitere Top-Angebote fiir Ihre Fahrschule: Die beliebte Z650, inklusive kostenlosem
anderen Modellen unf:l den s!ae2|ellen Fmanmgrungsangeboten. Learning-Edition-Paket. Oder die angesagte Z900 70 kW. Oder die Vulcan S mit
Alle Vertragspartner finden Sie unter kawasaki.de extrem niedriger Sitzhohe. Alle drei (ibrigens drosselbar auf 35 kW und mit satten
* auf die unverbindliche Preisempfehlung, zzgl. Uberfilhrung und Nebenkosten 20 % Fahrschulrabatt* zu haben. Unsere Vertragspartner beraten Sie gerne!

YouTube £

kawasaki.de
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OPNV

Bus, Bahn, Taxi und Uber — verscharftes
Gerangel um die Personenbeforderung

Kann der Wettbewerb zwischen offent-
lichem Personennahverkehr, Taxi-
unternehmen und neuen Mobilitatsan-
geboten durch die Reform des Per-
sonenbeforderungsgesetzes geregelt
werden?

In grofBeren Stadten gibt es inzwischen
verschiedene Alternativen zum eigenen
Kraftfahrzeug. Der offentliche Nahver-
kehr mit Bus und Bahn, Carsharing-An-
gebote und Taxis bieten Moglichkeiten
ohne eigenes Auto von A nach B zu ge-
langen. Dazu kommen inzwischen auch
neue Anbieter, wie zum Beispiel Uber
oder Free now, die meist mittels App
schnell und einfach Fahrgelegenheiten
bereitstellen. Bisher befanden sich die
neuen Verkehrsdienste in einer rechtli-
chen Grauzone auf der Basis von einer
Auffangvorschrift bzw. einer Experimen-
tierklausel, eine rechtliche Regelung
durch das Personenbeforderungsgesetz
gab es dazu aber nicht. Durch die Reform
des Gesetzes, die der Bundestag mit den
Stimmen von CDU/CSU, SPD und den
Griinen gebilligt hat, soll sich das nun

REISEN

andern. Um die neuen Anbieter, die den
Taxis kiinftig Konkurrenz machen, zu re-
gulieren, haben sich die Regierungsfrak-
tionen auf eine Neuregelung des Fahr-
dienstmarktes geeinigt. So soll der
Anfang Mdrz beschlossene Gesetzesent-
wurf digitale Geschdftsmodelle inner-
halb und auBerhalb des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) auf den
StraRen regeln. Bei diesen Geschaftsmo-
dellen sprich man auch von ,0On-De-
mand-Diensten®, sowie von ,,Ride-Poo-
ling“ und ,,Ride-Sharing®. Bei letzterem
Modell bestellt der Nutzer iiber eine App
ein Fahrzeug, das ihn an einem geplan-
ten Ort abholt und {iber einen Algorith-
mus eine Route erstellt, so dass weitere
Personen mit dhnlicher Fahrstrecke zu-
steigen konnen. Dies wird im moderni-
sierten Gesetzt als ,gebiindelter Be-
darfsverkehr“ bezeichnet. Mit dieser
Neuregelung des Personen Beforde-
rungsgesetzes reagiert die Politik auf die
in den vergangenen Jahren neu entstan-
denen Mobilitatsangebote und will den
Wettbewerb zum OPNV und dem

Taxi-Bereich somit regulieren und Dum-
ping zum Nachteil von Bus, Bahn, Taxi
und Pooling ausschliefien. Dabei haben
die Kommunen die Moglichkeit Anbieter
wie Uber oder Free Now selbst zu regu-
lieren, denn diese Dienste miissen nun
genehmigt werden. Zudem miissen alle
Fahrerinnen und Fahrer einen Nachweis
der Fachkunde erbringen. Auch scharfe-
re Regelungen und Mindestpreise kon-
nen von den Kommunen erlassen wer-
den - unter der Voraussetzung, dass der
Anteil der Fahrdienste in einer Stadt (mit
mindestens 100.000 Einwohnern) mehr
als ein Viertel des Personenverkehrs ein-
nimmt.

Die Taxibranche ist mit den neuen Rege-
lungen nicht zufrieden, auch weil die von
ihr geforderte Vorbestellfrist fiir Mietwa-
gen nicht kommt. Die Koalitiondre und
auch die Griinen hingegen zeigen sich
zufrieden mit der Offnung fiir neue Mobi-
litatsformen und der Verhinderung von
Dumpingangeboten. Der zwischen Uni-
on, SPD und Griinen gefundene Kompro-
miss soll die Mobilitdtsangebote klar

Fahrdienste mithilfe einer App in Anspruch nehmen — rechtliche Rahmenbedingungen fiir

neue Mobilititsangebote.

voneinander abgrenzen, doch die Be-
firchtung, dass in grofien Stadten von
einer erhohten Gefahr eines ruindsen
Wettbewerbs und einer folgenden Beein-
trachtigung des offentlichen Verkehrsin-
teressen ausgegangen werden muss,
besteht.

NACHRUF
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Auch von den neuen Anbietern kommt
Kritik, weil die Riickkehrpflicht fiir ihre
Wagen nicht abgeschafft wurde. So muss
jeder Mietwagen nach Abschluss der
Fahrt eigentlich zum Betriebssitz zuriick
- was in der Praxis jedoch kaum kontrol-
liert werden kann.

Tempo 100 fiir Kombinationen? —
Gilt nur in Deutschland!

Plakette allein geniigt nicht: Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir Gespanne ist in
Europa unterschiedlich geregelt.

Wohnwagen erleben ein neues Come-
back - in den letzten Jahren erfreuen sie
sich einer ansteigenden Beliebtheit -
vermehrt auch beim jiingeren Publikum.
Der Urlaub kann individuell und flexibel
gestaltet und Massentourismus vermie-
den werden. Das gilt fiir einen kurzen
Trip lbers Wochenende oder einen
Roadtrip tiber die Grenzen hinaus. Wer
mit seinem Wohnwagen im Ausland un-
terwegs ist, kann nach seiner Heimkehr
unter Umstanden jedoch unangenehme
Post im Briefkasten finden. Denn nicht in
jedem europdischen Land gelten die
gleichen Verkehrsregeln. Schon gar nicht
in Sachen Geschwindigkeit. Und solche
teils mit sehr hohen Bufigeldern belegte
VerstoBRe werden inzwischen europaweit
verfolgt.

Darauf weist der Auto Club Europa (ACE)
hin: ,Wer mit seinem Wohnwagen be-
sonders schnell ans Urlaubsziel kom-
men mdchte, kann fiir sein Gespann eine
Tempo-100-Plakette bei der Straienver-
kehrshehdrde beantragen. Die Ausnah-
megenehmigung, nach der Pkw-Anhdn-
ger-Kombinationen, wenn sie ein paar
Auflagen erfiillen, bis zu 100 Kilometer
pro Stunde schnell fahren diirfen, gilt
nur in Deutschland und dort wiederum
nur auf Autobahnen und Kraftfahrstra-

Ben.“ In anderen europdischen Landern
gelten eigene Regeln. Grundsatzlich diir-
fen Gespanne mit Anhdngern auch auf
Autobahnen meist nur 80 km/h schnell
sein. Eine Ubersicht gibt es zum Beispiel
auf den Webseiten des Automobilclubs
von Deutschland (AvD) oder des ACE so-
wie anderer Automobilklubs.

Doch selbst in Deutschland sei diese Re-
gelung ausschlieBlich auf die Autobah-
nen und Kraftfahrstraen beschrankt:
»Auf allen anderen Strafien auferhalb
geschlossener Ortschaften, also Bun-
des-, Landes- und Kreisstrafen, gilt wei-
ter Tempo 80.“

Auch in anderen Landern gibt es durch-
aus Regelungen, die Wohnwagen-Rei-
senden die Fahrten {iber weite Strecken
erleichtern. In manchen Landern darf
mit einer solchen Kombination sogar
schneller als 100 km/h gefahren wer-
den. Generell sollten Reisende sich an-
gesichts der europaweiten Verfolgung
bestimmter Verkehrsverstéfie mit Kraft-
fahrzeugen (und Anhangern), sich tber
die Grundregeln informieren. Grobe Hin-
weise finden sich auf den Grenziiber-
gangstafeln. Wer aber in Ruhe verreisen
will, sollte sich vorher beim Auswartigen
Amt oder iiber die Automobil- und Cara-
vanklubs erkundigen.

Ein Beispiel ist die Tempo-100-Plakette
fiir (Wohn-) Anhénger. So berichtet der
Auto Club Europa (ACE), dass die deut-
sche Plakette zwar im Ausland nicht gilt,
aber einige Lander ahnliche Regelungen
eingefiihrt haben, z. B. Danemark: ,Wer
dort mit dem Gespann Tempo 100 fahren
mochte, muss Kontakt mit einer dani-
schen Priifstelle aufnehmen und dort
eine Plakette beantragen. Ansonsten gilt
weiter Tempo 80 auf der Autobahn, au-
Rerorts und auf Schnellstralen sogar
nur Tempo 70.“

DANMARK

In einigen Landern diirfe mit einer Kom-
bination deutlich schneller gefahren
werden: Laut ACE-Informationen liegt
das Geschwindigkeitslimit fiir Gespanne
in der Tiirkei bei 110 km/h, in Belgien bei
120 km/h und Frankreich erlaubt sogar
Tempo 130. Von so hohem Tempo rat
ACE-Rechtsexperte Hannes Kramer je-
doch ab: ,Auch wenn mehr als Tempo
100 erlaubt ist: Mit einem Gespann soll-
te niemand schneller unterwegs sein.
Problematisch ist nicht nur, dass die Ge-
spanne fiir so hohe Geschwindigkeiten
nicht ausgelegt sind; kommt es aufgrund
der hohen Geschwindigkeit zu einem
Unfall, kann die Versicherung ihre Leis-
tungen gegeniiber dem Versicherungs-
nehmer sogar einschranken. Der geringe
Zeitgewinn ist das Risiko nicht wert.“

BASt-Prasident Strick verstorben

Am 27. Februar 2021 verstarb Stefan Strick, Prasident der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt), im Alter von 61 Jahren nach kurzer schwerer Krankheit.

Der Jurist leitete die BASt seit 2011.

Seine berufliche Laufbahn in der Bun-
desverkehrsverwaltung begann 1990 in
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Mitte in Hannover. Bereits 1991 wechsel-
te er zum Bundesverkehrsministerium.
Hier sammelte er vielfdltige Erfahrun-
gen, bevor er 2008 in der Abteilung Stra-
Renbau die Leitung der Unterabteilung
»StraBenbaupolitik,  Straenplanung,
Strafienrecht® iibernahm.

2011 wurde Stefan Strick zum Présiden-
ten der BASt bestellt. Er war Mitglied in
verschiedenen nationalen und internati-
onalen Gremien: z. B. Vorstand der For-
schungsgesellschaft fiir Strafen- und
Verkehrswesen eV. (FGSV), Gesamtvor-
stand des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrates (DVR), Council der World Road
Association (PIARC), Beirat der DEKRA,
Kuratorium des Deutschen Stralenbau-
museums, GDV Brainpool sowie Beirat
der Landesverkehrswacht NRW. Von
2010 bis 2012 war er Chairman im Easy-
Way Supervisory Programme Board. Die
internationale Zusammenarbeit war ihm
ein besonderes Anliegen, fiir das er sich
insbesondere von 2014 bis 2016 als Pra-
sident des Forum of European Highway
Research Laboratories (FEHRL) einsetzte.
Er hat zahlreiche landeriibergreifende
Kooperationen aufgebaut, beispielswei-
se mit Australien, Belgien, Frankreich,
den Niederlanden und Danemark, mit
Osterreich und der Schweiz sowie Polen
und Tschechien.

Strick hat das Ansehen der BASt als in-

novative Ressortforschungseinrichtung
mafdgeblich gepragt. So wurde unter sei-
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Im Februar 2021 verstarb BASt-Prisident

Stefan Strick. (Bild: BASt)

ner Leitung eine weltweit einzigartige
Versuchseinrichtung - das Demonstrati-
ons-, Untersuchungs- und Referenzareal
der BASt (duraBASt) - errichtet. Er etab-
lierte das Forderprogramm ,,Innovati-
onsprogramm  Strae“ als Instrument
zur Starkung innovativer Entwicklungen
im Straenbau und verfolgte konse-
quent das Ziel einer zukunftsweisenden
und umfassenden Digitalisierung in al-
len Bereichen der BASt-Forschung.

Sein besonderes Augenmerk widmete er
dem wissenschaftlichen Nachwuchs,
beispielsweise durch die Férderung von
Promotionen.

Mit Stefan Strick verliert die BASt nicht
nur ihren Prasidenten, sondern auch
einen geschatzten und aufmerksamen
Kollegen, der zuhéren konnte und
wollte.

E-l E
Lk
www.degener.de [®]
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Wir vermieten, was Ihr Kerngeschaft belebt:

Nutzfahrzeuge. An 4 Standorten in Deutschland. Also bestimmt auch in Ihrer Nahe.

Da wir aus Leidenschaft mobilisieren, bieten wir dazu auch den professionellen Rund-Um-
Service fur Ihr Unternehmen.

+ ZeitgemalRe Fahrzeuge in Form von Fahrschul-LKW und -Bussen je nach Bedarf in Kurz- oder

Langzeitmiete zu Top-Konditionen

* Klassen: B-C1-C1E -C-CE-0-01, Bundesweite Zustellung

* Unsere Mietstiitzpunkte in lhrer Nahe: Zentralstitzpunkt: Bergheim, Niederlassung Sud:

Gersthofen, Niederlassung Ost: Dessau, Niederlassung Mitte: Heilbronn

Neben der Vermietung
bieten wir auch
Nutzfahrzeuge zum
Kauf, Leasing oder
Finanzierung an.

Aus unseren aktuellen
Angeboten:

fahrschultrucks.de

Pfeiffer & Bundgens GmbH | Tel. 02271 - 49 64 00 | info@fahrschultrucks.de | www.fahrschultrucks.de

MAN TGX 26.430 XXL,
Neufahrzeug

ZAHLEN, DATEN, FAKTEN

Zahl der Pedelecs steigt — damit aber auch die Unfallzahlen

Trotz insgesamt sinkender Unfallzah-
len steigt die Zahl der verungliickten
Pedelec-Fahrer deutlich an.

Das Statistische Bundesamt (Destatis)
gab an, dass im November 2020 die
Zahl der Verletzten gegeniiber dem Vor-
jahresmonat um 21,9 Prozent sank. In
den ersten elf Monaten des vergangenen
Jahres 2020 erfasste die Polizei insge-
samt 2,1 Millionen StrafSenverkehrsun-
falle (minus 15,5 Prozent gegeniiber
2019). Darunter waren 247.300 Unfélle
mit Personenschaden (-11,1 Prozent), bei
denen 2523 Menschen starben. Das wa-
ren 294 Unfalltote (-10,4 Prozent) weni-
ger als in den ersten elf Monaten 2019.
Damit ging die Zahl der Verletzten im
Strafienverkehr um 14 Prozent auf

305.900 zuriick. Was mitunter auf das
geringe Verkehrsaufkommen durch die
Corona-Pandemie zuriickzufiihren ist.

Wahrend die Unfallzahlen insgesamt he-
runter gingen, stieg die Zahl der verun-
gllickten Pedelec-Fahrer im letzten Jahr
an - was einerseits auf die weiter stei-
gende Anzahl der immer beliebter wer-
denden E Bikes zuriickzufiihren ist aber
auch auf die fehlende Ubung und Unsi-
cherheit im richtigen Umgang mit den
elektrisch unterstiitzenden Fahrzeugen.

Batterien und Motor machen ein E Bike
bis zu zehn Kilogramm schwerer als ein
normales Fahrrad, zudem verandert der
hohe Batteriesitz den Schwerpunkt un-
giinstig, was das Handling erschweren

kann. Der Verkehrssicherheitsreport der
Priifgesellschaft DEKRA zeigt, dass 2019
mehr als ein Drittel (37 Prozent) der tod-
lichen Unfalle von Fahrradfahrern in der
Stadt ohne Beteiligung anderer Ver-
kehrsteilnehmer geschehen ist, es sich
also um sogenannte Alleinunfalle han-
delte. Als Hauptgrund hierflir nannten
die DEKRA-Experten Selbstiiberschét-
zung und mangelnde Fahrkenntnis der
Radler. Bei Unfdllen mit Pedelecs sind
30 Prozent der Unfdlle Alleinunfalle, bei
unmotorisierten Radlern sind es hinge-
gen nur 19 Prozent.

Die Verletzungen bei Unfdllen mit Pede-
lecs sind durchschnittlich schwerer als
bei Fahrradunfallen. Fast doppelt so oft
kommt es zu Briichen des Ober- oder

Die Geschwindigkeit mdglicher E-Bikes oder Pedelecs wird oft unterschitzt!

© DEGENER

Unterarms, des Handgelenks oder der
Hand. Sie mussten &fter operiert oder
auf der Intensivstation behandelt wer-
den. Das ist vor allem kritisch im Hin-
blick darauf, dass Pedelecs bei dlteren
Fahrern immer beliebter geworden sind,
diese sind allerdings durch etwaige Vor-
erkrankungen oder die Einnahme von
Medikamenten noch gefahrdeter.

Trainings und Beratungen konnten hier
einen Losungsansatz bieten. Spezielle
Fahrtrainings, Kundenberatung und Pro-
befahrten kdnnten einen Sicherheitsge-
winn beim Umgang mit den Bikes sein.
Ein weiterer Ansatz konnte es sein, die
Endgeschwindigkeit an die Tretkraft zu
koppeln — so dass die Geschwindigkeit
an die Muskelkraft gekoppelt ware.

ANZEIGE

Wir expandieren weiter:

Fahrlehrerkurse:

Berlin: B 23.08.2021

Hannover:
Grundkurs CE und DE: 26.06.2021 - 06.09.2021

Hannover:
CE Teilzeit: 11.09.2021 - 27.11.2021

Hannover:
DE Teilzeit: 08.01.2022 - 19.03.2022

FERIENFAHRSCHULE

ZOLLNE

Deutschlands groBte Fahrschule.
www.fahrschule-zoellner.de

Lemgo | Detmold | Bielefeld | Minden | Hannover | Berlin
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GUTERTRANSPORT / TRANSPORTGEWERBE

WEITERBILDUNG

Transportbedingungen durch den Brexit

Der im Januar vollzogene Brexit zieht
fir Handel und Transport schwere
Folgen nach sich — die Einfuhr aus und
nach Grof3britannien ist erschwert. Dazu
kamen fiir die Fahrerinnen und Fahrer
die nationalen und internationalen Vor-
schriften zur Bekdmpfung der Covid-
19-Pandemie.

Das Vereinigte Konigreich (United King-
dom) unter Einschluss von Nordirland
verlie} die EU als Folge eines Volksent-
scheids am 31.01.2020 (sog. ,Brexit).
Damit ging auch die Mitgliedschaft in der
Zollunion verloren. In der Folge wird
GroRbritannien seit diesem Datum von
der Europdischen Union grundsatzlich
als Drittstaat betrachtet — mit allen Kon-
sequenzen.

Im Anschluss galten fiir den Zeitraum bis
zum 31.12.2020 Ubergangsvorschriften,
die das Verhaltnis zwischen der Union
und dem Vereinigten Konigreich regel-
ten. Nach langen Beratungen wahrend
dieser Phase wurde kurz vor dem Jahres-
ende 2020 ein ,Partnerschaftsvertrag
geschlossen. Gegenstand des Vertrags
ist ein Freihandelsabkommen, welches
den beiderseits befiirchteten ,harten’
Brexit mit allen Handelshemmnissen
vermeiden und einen fairen Wetthewerb
garantieren soll (z. B. Subventions- und
Umweltschutzrecht, Verbraucher- und
Arbeitnehmerschutzstandards).

UMWELTSCHUTZ

Folgende  Auswirkungen
hat der ,Partnerschaftsver-
trags’ zwischen der EU
und dem Vereinigten Ko-
nigreich (United Kingdom)
auf den Giiter- bzw. den
Personentransport.

Fiir den Giitertransport
gilt:

Das Abkommen enthalt
umfangreiche Regeln fiir
den Transport von Giitern
auf der StraBe (unter
,Road?), tritt aber aus-
driicklich nicht in Konkur-
renz zu den CEMT-Regeln
der  Europdischen  Konferenz ~ der
Verkehrsminister. Inldndische Verkehre
durch inlandische Verkehrsunternehmer
bleiben unberiihrt.

Fiir die Beforderung von Fahrgdsten gilt:
Das Abkommen enthdlt umfangreiche
Regeln fiir die Beforderung von Fahr-
gasten mit Kraftomnibussen auf der
StraBBe (unter ,Road‘). Dabei werden die
Beforderungsformen des Gelegenheits-
und des Linienverkehrs sowie dessen
Sonderformen behandelt. Es soll fiir eine
kontinuierliche Anbindung bei der Befor-
derung von Fahrgasten in oder zwischen
den Gebieten der Vertragsparteien sor-

gen und die Regeln fiir solche Beftrde-
rungen festlegen. Inldandische Verkehre
durch inlandische Verkehrsunternehmer
bleiben unberiihrt.

So werden die Bedingungen festgelegt,
unter denen gewerbliche Giitertranspor-
te und Personenbeforderungen inklusive
Kabotage oder Leerfahrten von Unter-
nehmen aus den Vertragsstaaten mit
Kraftfahrzeugen/Ziigen  durchgefiihrt
werden diirfen. Der Stellung Nordirlands
und der Durchfithrung des grenziiber-
schreitenden Verkehrs mit dem EU-Mit-
gliedsland Irland gilt aus politischen
Griinden bei diesen Regelungen die be-
sondere Aufmerksamkeit.

Schon nach Inkrafttreten des Partner-
schaftsvertrags fiihrten die neuen Re-
geln zu groBBer Unzufriedenheit bei vie-
len Beteiligten. Es gab grofere Riickstaus
an den Grenzen bzw. Fahrhafen/den Ter-
minals des Eurotunnels. Spediteure und
Fahrer beklagten zu viele steuerliche
Vorgaben, die vor allem ein Ausfiillen
von ihrer Ansicht nach zu komplizierten
und zu zahlreichen Zollpapieren erfor-
derten. Auch die Vorgaben zur Lebens-
mittelsicherheit wurden bemangelt.

In vielen Teilbereichen des Brexit-Uber-
einkommens gibt es inzwischen Nach-
justierungen, damit sich Szenen wie zum
Jahreswechsel 20/21 nicht wiederholen.

Klimafreundlichkeit im

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel
gesetzt, die sektoriibergreifenden Treib-

hausgasemissionen  (THG-Emissionen)
bis zum Jahr 2050 um 80 bis 95 Prozent
zu reduzieren. Dariiber hinaus sieht der
Klimaschutzplan 2050 eine Reduktion
der THG-Emissionen im Verkehr bis 2030
um 40 bis 42 Prozent vor. Fiir die Errei-
chung dieser Ziele kommt dem Stralen-
giiterverkehr eine besondere Rolle zu.
Dies soll aber nicht nur durch bereits in
langer Entwicklungszeit effizienter ge-
wordene Dieselmotoren geschehen. Ein
Lastzug endet ja nicht hinter der Stof3-
stange der Zugmaschine, sondern be-
trifft auch Auflieger oder Anhanger. Auch
hier wurde in den letzten Jahren viel ent-
wickelt, geforscht und optimiert.

Im Sommer 2020 geisterte der Begriff
»Lkw-Abwrackprdamie* durch die Trans-
portbranche. Bereits am 19. Mdrz 2021
startete nun ein separates Forderpro-
gramm fiir intelligente Trailertechnolo-
gie. Eine Reihe von Branchenvertretern
hat gemeinsam mit dem BGL Innovatio-
nen aufgezeigt, die mit einer Summe von
5.000 € geférdert werden kdnnen. Dies
wird auch Lkw-Abwrackpramie genannt.

Doch was bedeutet ,intelligente Trailer-

Technologie® im Einzelnen? - Intelligen-

te Trailer-Technologie ist gemafl der

Richtlinie der sogenannten Lkw-Ab-

wrackpramie solche Technologie am

Lkw-Auflieger oder Anhanger, ,deren

Einsatz erhebliche Effizienzreserven im

Betrieb bietet und damit den Energiever-

brauch mindert“. Das Bundesamt fiir

Giiterverkehr nennt als Beispiele fiir im

Rahmen der Lkw-Abwrackpramie forder-

fahige intelligente Trailer-Technologie:

* Technologien zur Reifendruckmessung
am Auflieger oder Anhdnger

¢ Technologien zur digitalen Achssteue-
rung fiir Auflieger oder Anhanger

* aerodynamische Anbauteile fiir Auf-
lieger oder Anhanger

 Kranbarkeit von Trailern: Mehrkosten,
um die Voraussetzung zur Nutzung ei-
nes Trailers im kombinierten Verkehr
zu schaffen

* Systeme zur Bahntauglichkeit der Auf-
lieger, umweltfreundliche Kiihlfahr-
zeuge und intelligente Transportkalte-
aggregate u.v.m.

Das wirft die Frage auf, ob fiir die Forde-

rung grundsatzlich ein neuer Auflieger

oder Anhdnger angeschafft werden
muss. Hier erweist sich die Lkw-Ab-
wrackpramie als ganzheitlich konstru-
iertes Forderprogramm: So kénnen auch
bereits vorhandene Auflieger oder An-
hanger nachtrdglich mit intelligenter
Trailer-Technologie ausgestattet werden.
Voraussetzung fiir den Zuschuss fiir in-
telligente Trailer-Technologie ist die Ge-
wahrung des Zuschusses aus der Lkw-
Abwrackpramie fiir die Anschaffung
eines neuen Lkw bei Verschrottung eines
alten Lkw: Fiir jeden angeschafften neu-
en Lkw in Verbindung mit einem ver-
schrotteten alten Lkw kann zusatzlich
ein Auflieger oder ein Anhanger im Rah-
men der Lkw-Abwrackpramie mit intelli-
genter Trailer-Technologie gefordert wer-
den. Der alte Lkw, also der, der
verschrottet wird, muss dabei unter an-
derem diese Bedingungen erfiillen:
* der alte Lkw muss fiir die Inanspruch-
nahme der Lkw-Abwrackpramie min-

POLITIK

Strafengiiterverkehr 2.0

destens 12 Monate in Deutschland
zugelassen gewesen sein;

e der alte Lkw muss fiir die Lkw-Ab-
wrackpramie eine Schadstoffklasse
Euro V oder schlechter haben;

e deralte Lkw muss im Rahmen der Ab-
wicklung (nicht vorher!) ordnungsge-
mafl entsorgt werden; diese ord-
nungsgemafie Entsorgung des alten
Lkw muss hinreichend nachgewiesen
werden;

« die ordnungsgemafe Entsorgung des
alten Lkw muss spatestens zwei Mo-
nate nach der Erstzulassung des neu-
en Lkw erfolgen um einen Anspruch
auf die Lkw-Abwrackpramie zu haben.

Insgesamt ist dieses Verfahren zwar ver-
bunden mit einem grofen behdrdlichen
Aufwand, der sich aber auf lange Sicht
auf jeden Fall lohnen und der Umwelt
und Zukunft der Transportbranche zugu-
te kommen wird.

Bundesverkehrsministerium fordert
klimafreundliche Lkw-Antriebe

Bundesverkehrsminister Andreas Scheu-
er hat heute im Rahmen der ersten Was-
serstoffvollversammlung Fordergelder in
Hohe von insgesamt 24,4 Millionen Euro
an drei Projekte {ibergeben, die klima-
freundliche Antriebe fiir Nutzfahrzeuge
entwickeln. ,Die Frage ist nicht, ob, son-
dern wann batterieelektrische und Was-
serstoff- sowie Brennstoffzellen-Antriebe
im StrafBengiiterverkehr wettbewerbsfa-
hig sein werden®, so der Minister.

Den groften Teil der Fordersumme erhdlt
mit rund 16,9 Millionen Euro das Projekt
SELV der RWTH Aachen. Dabei steht die
Umriistung von schweren Lkw auf Brenn-
stoffzellenantrieb im Fokus. Dafiir wird

ein modularer Antriebsbaukasten entwi-
ckelt, der dies herstellerunabhangig fiir
alte und neue Fahrzeuge ermoglichen
soll.

Rund 5,7 Mio. Euro Forderung gehen an
das Opel-Projekt HyLightCOM. Hier geht
es um die Entwicklung eines leichten
Nutzfahrzeuges mit Wasserstoff-Brenn-
stoffzellenantrieb und die Erprobung
von fiinf Prototypen als Grundlage fiir die
GrofRserienfertigung ab 2025. Das Pro-
jekt Scale-e-Drive der Daimler Truck AG
mit der Universitat Kassel, in dem batte-
rie-elektrische Nutzfahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht von 3,5 und 7 Tonnen
entwickelt und erprobt werden, wird mit
rund 1,8 Millionen Euro unterstiitzt.

Weiterbildungsband
“Wirtschaftliches
Fahren”

Immer mehr Giiterwerden befordert
— am besten auf moglichst ener-
giesparende und wirtschaftliche
Weise. Fahrerassistenzsysteme,
modernes Motormanagement
sowie die Verbesserung des Luft-
widerstands helfen dabei. Die beste
Technik allein ist aber noch lange
kein Garant fiir wirtschaftliches
Fahren - es ist der Fahrer, der mit
seinen Kenntnissen und Fahigkei-
ten letztlich den Unterschied macht.
Das Fachbuch zeigt, was wirtschaft-
liches Fahren ausmacht, wie man
sich diesen Fahrstil aneignet und
ihn bewusst einsetzt. So werden
nicht nur Umwelt und Fahrzeug ge-
schont, sondern auch der Fahrer.

—

Kar-eter Engels | Volker Weyen

WIRTSCHAFTLICHES
FAHREN

BKF DEGENERFI

Volker Weyen & Karl-Peter Engels

* Wirtschaftliches Fahren —
Was ist das?
* Physische und psychische
Voraussetzungen
* Assistenzsysteme
Sie profitieren von dem praxis-
nahen Hintergrundwissen, das
die Autoren in jahrelanger Lehr-
tatigkeit und bei der Entwicklung
von Nutzfahrzeugen gesammelt
haben. Mit Grafiken und Bildern
beschreiben sie die Anforde-
rungen an Fahrer und Fahrzeug.
Grundlagen wie Streckenplanung
oder Uberlegungen zur Anschaf-
fung eines Fahrzeugs werden
ebenfalls beleuchtet.
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