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Einleitung

Deutschland braucht einen neuen Anlauf fiir die Vision Zero. Trotz technischer Fortschritte und
eines gewachsenen Bewusstseins fiir sichere Mobilitdt in der Bevélkerung sinken die Unfallzahlen
nichtin dem Tempo, das fiir das Erreichen des Ziels von ,Null Verkehrstoten und
Schwerverletzten"! erforderlich wire. Bund, Linder und Gesetzgeber sind daher gleichermaBen
gefordert, die Verkehrssicherheit wieder konsequent zur Leitprioritdt zu machen.

Ein Blick auf Europa zeigt: Deutschland macht bei der Verkehrssicherheit nicht die Fortschritte, die
erforderlich waren. In den vergangenen zehn |ahren ist die Zahl der Verkehrstoten zwar gesunken, jedoch
langsamer als im EU-Durchschnitt. Auf dem Weg zur Vision Zero gehort Deutschland nicht zur
Spitzengruppe, sondern bewegt sich im Mittelfeld.?

Die tdgliche Dimension des mangelnden Fortschritts bleibt besorgniserregend: Im Schnitt verlierenin
Deutschland sieben bis acht Menschen pro Tag ihr Leben im StraBenverkehr. Im Jahr 2025 waren es
insgesamt 2.814 Verkehrstoten. Hinter jedem Verkehrstoten steht nicht nur ein Einzelschicksal, sondern
ein tiefer Einschnitt fiir Familien, Freundeskreise, Kolleg:innen und ganze Gemeinschaften.
Verkehrsunfalle wirken weit tiber die unmittelbaren Unfallopfer hinaus: Sie verdndern Biografien,
belasten soziale Netze und verursachen langfristige gesundheitliche, soziale und 6konomische Folgen.?

Die Unfallstatistik 2025 sendet ein Warnsignal: Die Zahl der Verletzten blieb mit 366.000 in etwa gleich,
aber die Zahl derim Auto Get6teten stieq um 4 Prozent, die der get6teten Radfahrer:innen ebenfalls. Bei
Mofa- und Mopedfahrer:innen gab es einen Anstieg um 28 Prozent.* Diese Entwicklung zeigt: Auch wenn
Technik praziser, vernetzter und zunehmend automatisiert wird, wird es nicht automatisch sicherer auf
den StraBen. Entscheidend fiir ein hohes MaB an Verkehrssicherheit ist das Zusammenspiel von Mensch,
Technik, Infrastruktur und Regeln sowie deren Einhaltung und Uberwachung.

Wirkungsstarke EinzelmaBnahmen wie die Einflihrung des Sicherheitsgurts in den 1970er |ahren, durch
die Zahl der Verkehrstoten signifikant gesenkt wurde, gibt es heute nur wenige. Vielmehr entsteht
Fortschritt durch ein Zusammenspiel konsequent umgesetzter Bausteine: sichere Kreuzungen, wirksame
Geschwindigkeitsreduzierungen, bessere Querungen, klare Regeln, verlassliche Kontrollen, die Starkung
von Fahrkompetenz und Fahreignung sowie den entschlossenen Umgang mit zentralen
Hochrisikofaktoren wie Alkohol, Drogen und extremem Rasen.

1Die ,Vision Zero" ist seit dem 8. November 2021 in der novellierten Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) verankert. Seitdem schreibt der § 1 der VwV-
StVO als verbindliche Vorgabe vor, dass die ,Verkehrssicherheit das oberste Ziel ist” und dass die Vision Zero (keine Verkehrsunfdlle mit Todesfolge oder schweren
Personenschaden) die ,Grundlage aller verkehrlichen MaBnahmen” ist.

2 Wahrend Deutschland in diesem Zeitraum ein Minus von rund 25 % erreicht hat, lag der Riickgang im EU-Schnitt bei etwa 36 %." Européische Kommission, EU road fatalities drop
by 3% in 2024 - progress remains slow, 18. Mdrz 2025, abrufbar unter: https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/eu-road-fatalities-drop-3-2024-progress-remains-slow-
2025-03-18 en (zuletzt abgerufenam 09.01.2026).

3 Statistisches Bundesamt (Destatis), Unfallbilanz 2024: 59 Verkehrstote weniger als im Vorjahr (Pressemitteilung Nr. 075 vom 28.02.2025; vorlgufige Ergebnisse), Wiesbaden 2025,
abrufbar unter: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2025/02/PD25 075 _46241.html (zuletzt abgerufen am 09.01.2026).

4 Statistisches Bundesamt (Destatis): Unfallbilanz 2025: 44 Verkehrstote mehr als im Vorjahr, Wiesbaden 2026. Online verfiigbar unter: https://www.destatis.de [abgerufen am
04.03.2026].

www.tuev-verband.de



N
Tuv Positionspapier Seite

VERBAND Verkehrssicherheit 2026 3vonl8

Die Wirkung eines solchen MaBnahmenmixes zeigt sich eindrucksvoll bei der Verkehrssicherheit von
Fahranfanger:innen: Die Zahl der von 18- bis 20-Jdhrigen verursachten Pkw-Unfalle mit
Personenschaden ist zwischen den Jahren 2010 und 2024 um fast 45 Prozent zurtickgegangen. Auch
bezogen auf die Bevdlkerung sank das Risiko deutlich - von 9,2 auf 5,6 Unfdlle je 1.000 Einwohner:innen.
Der Riickgang in anderen Altersgruppen betrug im selben Zeitraum nur etwa 8 Prozent. Dieser Erfolg
Iasst sich nicht allein durch sicherere Fahrzeuge oder bessere Infrastruktur erklaren. In den letzten zwei
Jahrzehnten wurde die Fahranfdnger:innenvorbereitung weiterentwickelt und die stdarkere Fokussierung
auf die Fahrkompetenz hat maBgeblich zu dieser positiven Entwicklung beigetragen.”

Vision Zero muss oberste Direktive verkehrspolitischer Entscheidungen sein - als Ma3stab fiir
Infrastruktur, Fahrkompetenz, Fahreignung, Technikpriifung und die sichere Einfiihrung neuer
Technologien.

Die Mobilitat wird sich in den kommenden Jahren starker verandern als in den vergangenen fiinf
Jahrzehnten: Elektrische Antriebe verdrangen Verbrenner, Fahrzeuge vernetzen sich, Funktionen werden
KI-basiert und automatisierte Fahrsysteme iibernehmen zunehmend Fahraufgaben. Mobilitdt entwickelt
sich damit zu einem digital vernetzten Gesamtsystem, in dem Fahrzeugtechnik, Daten, Infrastruktur und
StraBenraum eng zusammenwirken und sich die Grenzen zwischen menschlicher Verantwortung und
maschineller Entscheidung zunehmend neu verschieben. Diese Entwicklung ist mehr als ein technischer
Fortschritt. Sie verandert ganz konkret, wie Menschen ihren Alltag organisieren: den Weq zur Arbeit,
Schulwege, Mobilitdtim Alter und die Frage, wie wir Stadte und landliche Rdume lebenswert gestalten.
Autonome Fahrzeuge kdnnen dabei neue Méglichkeiten eréffnen - etwa fiir Menschen mit
eingeschrankter Mobilitdt oder in Regionen, in denen Mobilitatsangebote nur eingeschrankt verfiigbar
sind.

Gleichzeitig wachsen die Anforderungen an die Verkehrssicherheit. Neue Fahrzeugtechnologien und
automatisierte Systeme mussen so gestaltet sein, dass sie insbesondere im Zusammenspiel mit
ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden - also Kindern, Alteren, Radfahrenden, Menschen mit
korperlichen Beeintrachtigungen - ein hohes Sicherheitsniveau gewahrleisten. MaBstab fiir Regulierung,
Genehmigung, technische Priifung und Verkehrsraumgestaltung muss die Sicherheit der schwachsten
Verkehrsteilnehmenden sein. Nur wenn sie geschiitzt sind, ist Verkehr fiir alle sicher.

Vision Zero muss daher auch zum leitenden Prinzip der digitalen Transformation der Mobilitdat werden.

5Vgl.: Riidel, Mathias, R&Bger, Lars: Bezahlbarkeit vs Verkehrssicherheit: Wie anspruchsvoll darf eine Fahrerlaubnispriifung im politischen Kontext sein?, Dresden 2026.

www.tuev-verband.de



N
Tuv Positionspapier Seite

VERBAND Verkehrssicherheit 2026 4von18

Die Vision Zero zwischen politischem Leitbild und rechtlicher
Verbindlichkeit

Die Vision Zero - also das Leitbild, wonach Tote und Schwerverletzte im StraBenverkehr nicht
hinnehmbar sind - ist politisch bislang untergewichtet, obwohl das Ziel der Verkehrssicherheit sich
verfassungsrechtlich klar ableiten |dsst. Aus Artikel 2 Absatz 2 Satz 1 Grundgesetz folgt eine staatliche
Schutzpflicht, Leben und korperliche Unversehrtheit der in Deutschland lebenden Menschen wirksam zu
schiitzen. Gerade im Verkehrsbereich bedeutet das: Der Staat darf Verkehrssicherheit nicht nur
~mitdenken”, sondern muss sie als Schutzgut in Normsetzung, Verwaltungspraxis und Rechtsanwendung
systematisch absichern.

Mit der Verankerung der Vision Zero in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zu § 1 StVO ist zwar ein
wichtiges Signal gesetzt worden. Die praktische Wirkung bleibt jedoch begrenzt, weil
Verwaltungsvorschriften ihrer Rechtsnatur nach vor allem verwaltungsintern wirken: Sie binden in erster
Linie die Verwaltung, entfalten aber keine mit Gesetzen vergleichbare AuBenwirkung und prdagen auch
die gerichtliche Auslegung nicht mit gleicher Verbindlichkeit. So entsteht der Eindruck eines politisch
wichtigen Ziels, das rechtlich ,nachrangig” behandelt wird und deshalb in Zielkonflikten mit anderen
Interessen, z. B. Verkehrsfluss, Parkraum, Akzeptanzdebatten, Kostendruck, zu leicht zurlicktritt.

Wenn Vision Zero tatsdchlich die (ibergeordnete Leitlinie der Verkehrssicherheitsarbeit sein soll, muss sie
hoher rangig verankert werden - idealerweise im Verfassungsrecht, mindestens aberim
StraBenverkehrsgesetz (StVG). Eine solche Normierung wiirde Vision Zero zu einer maBgeblichen
Auslegungsmaxime machen: bei der Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe, bei behordlichen
Ermessensentscheidungen, bei der Abwdgung widerstreitender Belange und bei der Fortentwicklung
von Regeln. Vor allem hdtte sie eine Ausstrahlungswirkung iiber das gesamte Verkehrsrecht hinweg, vom
Ordnungsrecht tiber Verwaltungsvollzug und BuBgeldrecht bis hin zu Planung, Infrastruktur und
Vollzugspraxis.

Politisch wdre das der Schritt vom bloBen ,Bekenntnis” zu einem verbindlichen Handlungsauftrag:
Verkehrssicherheit wiirde nicht Ianger als Programmsatz in einer Verwaltungsvorschrift mitlaufen,
sondern als rechtlich tragendes Prinzip Regelsetzung und Anwendung im gesamten Verkehrsrecht
pragen. Der TUV-Verband empfiehlt daher, Vision Zero im StraBenverkehrsgesetz als verbindliches
Leitprinzip der Verkehrssicherheit zu verankern. Damit wiirde der Schutz von Leben und korperlicher
Unversehrtheit zu einem zentralen MaBstab fiir die Weiterentwicklung und Anwendung des
Verkehrsrechts.

www.tuev-verband.de
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Die zentralen Forderungen des TUV-Verbands

> Vision Zerorechtlich verankern

Bislang ist die Vision Zero ein politisches Leitbild ochne verbindliche Wirkung. Das muss sich andern! Der
Schutz von Leben und korperlicher Unversehrtheit ist eine staatliche Schutzpflicht (Art. 2 Abs. 2 GG) und
muss sich auch im Verkehrsrecht widerspiegeln. Der TUV-Verband empfiehlt, Vision Zero im
StraBenverkehrsgesetz (StVG) als verbindliches Leitprinzip zu verankern. Damit wiirde
Verkehrssicherheit zu einem zentralen MaBstab fiir Gesetzgebung, Verwaltung und Rechtsprechung und
bei der Abwdgung verkehrspolitischer Entscheidungen stdrker beriicksichtigt.

> Fehlerverzeihende Infrastruktur flachendeckend umsetzen

Der StraBenraum muss so gestaltet werden, dass menschliche Fehler nicht tédlich enden. Das bedeutet:
Kreuzungen, Einmiindungen und Querungen systematisch sicher umbauen, Abbiegekonflikte
entscharfen, sichere Schulwege schaffen, Querungen barrierefrei gestalten und Rad-, FuB- und
Mikromobilitdt (E-Scooter) konsequent mitdenken. Infrastrukturpolitik ist zugleich
Stadtentwicklungspolitik: Wo Menschen sicher zu FuB oder mit dem Rad unterwegs sein kdnnen,
entstehen Teilhabe, Aufenthaltsqualitat und Akzeptanz fiir nachhaltige Mobilitdt. Eine lebenswerte
Stadt beginnt mit Sicherheit.

> LandstraBBen sicherer machen

LandstraBen sind die gefdhrlichsten StraBen in Deutschland. Um Vision Zero zu erreichen, muss die
Verkehrssicherheitsarbeit auf LandstraBen starker in den Fokus gertickt werden. Entscheidend sind auch
hier eine Infrastruktur nach dem safe-system-approach, sowie eine konsequentere
Geschwindigkeitsiiberwachung. Erganzend konnen Verkehrssicherheitsaudits helfen, Risiken friihzeitig
zu erkennen und gefahrliche Strecken gezielt sicherer zu gestalten.

> Temporegulierung zielgerecht nutzen

Geschwindigkeit ist ein zentraler Risikofaktor. Geschwindigkeitsbeschrankungeninnerorts sind
wirksamer Schritt Richtung Vision Zero, insbesondere an Knotenpunkten, Schulwegen, Haltestellen und
Uberall dort, wo sich unterschiedliche Verkehrsarten aufeinandertreffen. Geschwindigkeiten missen
dabei nicht nurin Ortschaften, sondern auf LandstraBen wirksam reduziert werden: nicht allein durch
Beschilderung, sondern durch die Gestaltung des Verkehrsraums und Regeln, die Tempo spurbar
begrenzen und sich an Sicherheit orientieren.

www.tuev-verband.de
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> Technikkompetenz stirken: Unterstiitzung statt Uberforderung im
Fahrzeug

Assistenz- und Automationsfunktionen kdnnen Sicherheit erh8hen, aber nur, wenn Menschen sie
verstehen, korrekt nutzen und ihre Grenzen kennen. Es braucht eine Sicherheitskultur, die Kompetenz
stdrkt - insbesondere dort, wo Technik den Eindruck vermittelt, sie ,ibernehme schon alles”. Denn
Technik kann entlasten, aber sie darf nicht iberfordern und sie ersetzt nicht den verantwortungsvollen
und kompetenten Umgang mit den Funktionen.

> Technik iiber den Lebenszyklus sichern - HU weiterentwickeln

Die Hauptuntersuchung (HU) muss an automatisierte und softwarebasierte Systeme angepasst und als
zentraler Baustein der Verkehrssicherheit weiterentwickelt werden. Die HU ist ein wirksamer
Mechanismus zur Mdngelbeseitigung. Technische Mdngel sind eine relevante Unfallursache und nehmen
mit dem Fahrzeugalter zu. Angepasste Priifmethoden und risikoorientierte Intervalle - insbesondere fiir
dltere Fahrzeuge - bieten ein erhebliches Potenzial zur Verringerung von Unfdllen mit Getdteten und
Verletzten.

> MPU als Praventionsinstrument stdarken

Die Medizinisch-Psychologische Untersuchung (MPU) ist ein zentrales Instrument der
Fahreignungspriifung, um Verkehrsgefahrder:innen zu identifizieren und Risiken nachhaltig zu
reduzieren. Der TUV-Verband fordert, die MPU friiher und konsequenter anzuordnen, insbesondere
durch eine Absenkung der Anordnungsgrenze bei Alkohol auf 1,1 Promille sowie durch klare und
bundeseinheitliche Regelungen bei Drogenauffalligkeit, aber auch bei Rasen bzw. extremen
GeschwindigkeitsverstdoBen. Zugleich sind verbindliche Standards fir Qualitdt, Transparenz und
Verbraucherschutz in der MPU-Vorbereitung erforderlich, um unseridse Angebote einzuddmmen und die
verkehrssicherheitsrelevante Wirkung der MPU zu starken.

> Absolutes Alkoholverbot und Null-Toleranz bei Drogen im StraBenverkehr

Der TUV-Verband fordert ein absolutes Alkoholverbot am Steuer sowie Null-Toleranz gegeniiber Drogen
im StraBenverkehr, ausdriicklich auch im Kontext von Cannabis. Dieser klare Grundsatz muss fir alle
Verkehrsteilnehmenden gelten, auch fiir Fahrrad- und Pedelec-Fahrende.

> Daten gezielt fiir Verkehrssicherheit nutzen

Daten konnen helfen, Gefahrenstellen prdziser zu erkennen, MaBnahmen zielgerichtet zu priorisieren
und ihre Wirkung nachvollziehbar zu belegen. Das stdrkt Akzeptanz und ermdglicht wirksames Steuern:
Was gemessen wird, kann verbessert werden.

www.tuev-verband.de
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> Lebenslang Lernen als Grundlage einer neuen Sicherheitskultur

Die Mobilitdtserziehung endet in Deutschland oft nach dem Fahrradfiihrerschein in der Grundschule. Der
TUV-Verband fordert eine systematische und durchgehende Mobilitdtsbildung fiir Kinder und
Jugendliche, um sie besser auf die Teilnahme am StraBenverkehr und den Erwerb des Autofiihrerscheins
vorzubereiten. Dazu gehort auch lebenslanges Lernen bis ins hohe Alter. Fir dltere
Verkehrsteilnehmende sind Feedbackfahrten ebenso sinnvoll, wie Trainings und verstandliche Updates
beim Fahrzeugwechsel oder neuen Assistenzfunktionen, damit Mobilitdat [anger sicher mdéglich bleibt.

In der Mobilitdatsbildung eréffnet Kiinstliche Intelligenz (KI) Chancen: Lernangebote kdnnen individueller,
realitdtsndher und kontinuierlicher werden, etwa durch Simulationen kritischer Situationen, Trainings
zum sicheren Umgang mit Assistenzsystemen oder zielgruppengerechte Formate fiir Kinder, Erwachsene
und dltere Menschen. So wird lebenslanges Lernen zur praktischen Sicherheitsroutine.

> Ricksichtim StraBenverkehr starken - Aggressivitdt konsequent begegnen

Aggressives Verhalten im StraBenverkehrist ein unterschdtztes Sicherheitsproblem und widerspricht
dem Grundprinzip des § 1 StVO: standige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht. Drangeln, dichtes
Auffahren oder bewusstes Missachten von Regeln erhéhen Konflikte und Unfallrisiken und stehenim
klaren Gegensatz zum Leitbild der Vision Zero. Verkehrssicherheit braucht daher nicht nur sichere
Infrastruktur und Technik, sondern auch eine Kultur der Riicksicht im StraBenverkehr. Neben klaren
Regeln und konsequenter Durchsetzung tragen technische Assistenzsysteme, verpflichtende
Fahreignungsseminare ab bereits 6 Punkten und in gravierenden Fdllen auch eine medizinisch-
psychologische Untersuchung dazu bei, gefahrliches Verhalten wirksam zu begrenzen.

> B196- Regelung evaluieren

Angesichts steigender Unfallzahlen bei Leichtkraftradern, insbesondere vieler Fahrunfdlle durch
Kontrollverlust, sollte die B196-Regelung vor dem Hintergrund der hoheren Leistungsfahigkeit von Al-
Fahrzeugen grundlegend evaluiert und gegebenenfalls nachgescharft werden.

> Mehr polizeiliche Kontrolle fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr

Ohne konsequente Kontrolle verlieren Verkehrsregeln ihre verhaltenssteuernde Wirkung. Der TUV-
Verband empfiehlt daher eine deutliche Ausweitung der polizeilichen Verkehrsiiberwachung.

www.tuev-verband.de
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Handlungsfelder

1. Fehlerverzeihende Infrastruktur

Fehlerverzeihende Infrastruktur ist ein zentraler Baustein des sogenannten Safe System-Ansatzes der
Vision Zero. Infrastruktur sollte so gestaltet sein, dass menschliche Fehler, wie z. B. Unachtsamkeit,
falsche Einschdatzungen oder kurze Ablenkung, nicht automatisch schwere oder tédliche Folgen haben.
Dafiir braucht es eine klare, verstdndliche Verkehrsfiihrung, gute Sichtbeziehungen im Sinne von
beidseitiger Wahrnehmbarkeit, sichere Querungsmadglichkeiten und Geschwindigkeiten, die sichan den
schwdchsten Verkehrsteilnehmenden orientieren, insbesondere an Kindern, Senioren und Personen mit
Mobilitatseinschrankungen. Der groBte Hebel liegt dort, wo die gréten Risiken entstehen: an
Kreuzungen, Einmtindungen, Zufahrten und Querungsstellen, also tiberall dort, wo unterschiedliche
Verkehrsarten aufeinandertreffen.® Genau hier miissen Auto-, Rad- und FuBverkehr sowie neue Formen
der Mikromobilitdt wie E-Scooter systematisch mitgedacht und so gefiihrt werden, dass Konflikte gar
nicht erst entstehen.

Verkehrssichere Infrastruktur ist zugleich eine Voraussetzung fiir lebenswerte Stadte und Gemeinden.
Wo Menschen sicher zu FuB, mit dem Rad oder mit dem E-Scooter unterwegs sein kénnen, wachsen
Aufenthaltsqualitdt, Teilhabe und Akzeptanz flir nachhaltige Mobilitat. Verkehrssicherheit ist damit nicht
nur Unfallpravention, sondern Stadtentwicklungspolitik: Sie entscheidet, ob StraBen Raume zum Leben
werden oder reine Verkehrsflachen bleiben. Konkret bedeutet das: Rad- und Autoverkehr dort trennen,
wo hohe Geschwindigkeiten und/oder groBe Verkehrsstrome auftreten. Kreuzungen so umbauen, dass
Abbiegeunfalle seltener werden. Querungen so gestalten, dass sie tatsdchlich sicher nutzbar sind, z. B.
durch Mittelinseln, gute Beleuchtung, klare Sichtbeziehungen und ausreichend langen Griinphasen,
damit insbesondere Kinder und dltere Menschen die StraBe ohne Zeitdruck tiberqueren kénnen.

Zu geringer Abstand und nicht angepasste Geschwindigkeit zahlen zu den haufigsten Ursachen von
Verkehrsunfallen in Deutschland und verursachen erhebliche volkswirtschaftliche Kosten, Tempo 30
innerorts ist ein wirksamer Schritt in Richtung Vision Zero, weil niedrigere Geschwindigkeiten Unfdlle
nicht nur seltener, sondern vor allem die Unfallfolgen weniger schwer machen.’
Geschwindigkeitsbegrenzungen lassen sich nicht nur beschildern, sondern ,mitbauen”. Das hei3t: Man
kann den StraBenraum so gestalten, dass sich das Tempo gewissermaBen ber die StraBenfiihrung selbst
reduziert - etwa durch Fahrbahnverengungen, bauliche Verschwenkungen, vorgezogene Gehwege,
angehobene StraBenbereiche (Plateauaufpflasterungen) oder kleine Kreisverkehre. Auch die
Umgestaltung von HauptstraBen zu ,StadtstraBen” mit weniger Fahrstreifen, mehr Mittelinseln,
Querungshilfen und mehr Raum fiir FuB- und Radverkehr senkt Tempo und erhdht die Sicherheit.

6 Unfallforschung der Versicherer (UDV), Kreuzungen (Themenseite), 0. |., abrufbar unter: https://www.udv.de/udv/themen/strasse/kreuzung
7 Unfallforschung der Versicherer (UDV), Themenpapier Geschwindigkeit (PDF), 0. ., abrufbar unter:
https://www.udv.de/resource/blob/112634/81f8e441aadad1d01047e5510233f5b1/themenpapier-geschwindigkeit-data.pdf
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Fehlerverzeihende Infrastruktur darf nicht an der Stadtgrenze enden, denn auf LandstraBen sind die
meisten Verkehrsunfalltoten zu beklagen. Daher miissen insbesondere dort Geschwindigkeit,
StraBenraum und Sicherungssysteme starker auf Fehlertoleranz und Schutz ausgelegt werden. Um das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer:innen zu einer sicheren und angepassten Fahrweise zu beeinflussen,
braucht es zudem Aufklarungskampagnen, konsequente Uberwachung und Sanktionierung. Dort, wo
geschwindigkeitsbedingte Auffalligkeiten im Unfallgeschehen zu verzeichnen sind, ist die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit der jeweiligen Gefahrenlage anzupassen.

Insbesondere auf Autobahnen ist eine moglichst flachendeckende, intelligente Verkehrssteuerung
sinnvoll, um den Verkehr optimal zu lenken. So lassen sich Staus reduzieren, die Verkehrssicherheit
erhdhen und negative Einfliisse des StraBenverkehrs mindern. Voraussetzung dafiir ist eine moderne,
gut ausgebaute Telematik-Infrastruktur. Umfangreiche und aktuelle Verkehrsdaten miissenim
Minutentakt erfasst und in Echtzeit ausgewertet werden.

2. LandstraBen sicherer machen

Die Verkehrssicherheit auf LandstraBen muss starker priorisiert werden. Der Handlungsbedarf ist grof:
LandstraBen sind die gefdahrlichsten StraBen in Deutschland. Obwohl dort deutlich weniger Verkehr ist als
in Stadten oder auf Autobahnen, passieren hier die meisten tédlichen Unfdlle. Im Jahr 2025 kamen 2.814
Menschen im StraBenverkehr ums Leben - etwa 60 Prozent davon auf LandstraBen. Wenn Vision Zero
erreicht werden soll, muss die Sicherheit auf LandstraBen daher deutlich verbessert werden.

Die Ursachen schwerer Unfalle auf LandstraBBen sind gut bekannt: iiberhdhte Geschwindigkeit, riskante
Uberholmanéver, das Abkommen von der Fahrbahn oder FrontalzusammenstdBe fiihren hiufig zu
besonders schweren Unfallfolgen. Anders als im innerstddtischen Verkehr fehlt vielerorts eine
Infrastruktur, die Fehler verzeiht. Aus Sicht des TUV-Verbands miissen LandstraBen stirker nach dem
Prinzip des Safe-System-Approach gestaltet werden. Ziel ist eine Infrastruktur, die menschliche Fehler
berlicksichtigt und ihre Folgen begrenzt, etwa durch sichere StraBenrander, klare Verkehrsfiihrung und
bauliche MaBnahmen zur Reduzierung schwerer Unfallfolgen.

AuBerdem muss die Einhaltung von Geschwindigkeiten konsequenter liberwacht werden, da liberhdhte
Geschwindigkeit eine der Hauptursachen schwerer Unfalle auf LandstraBen ist.
Verkehrssicherheitsaudits sollen bei neuen StraBenprojekten als auch bei bestehenden Strecken
verstdrkt durchgefiihrt werden, damit Risiken friihzeitig erkannt und behoben werden, bevor es zu
schweren Unfdllen kommt.

www.tuev-verband.de
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3. Der Mensch im Fahrzeug: Unterstiitzung statt Uberforderung

Mit der Mobilitdatswende verdndern sich Fahrzeuge grundlegend. Sie werden elektrisch, vernetzt,
zunehmend softwaregesteuert und unterstiitzen Menschen immer starker durch Assistenz- und
Automatisierungsfunktionen. Das bietet groBe Chancen fiir die Verkehrssicherheit, stellt aber neue
Anforderungen an Alltagstauglichkeit und das Zusammenspiel von Mensch und Technik.

Verkehrssicherheit ist nicht nur eine Frage der technischen Ausstattung, sondern auch der Kompetenz
der Nutzer:innen. Aus Sicht des TUV-Verbands ist entscheidend: Technik muss entlasten, darf aber nicht
iberfordern. Systeme tragen nur dann wirksam zur Sicherheit bei, wenn sie verstandlich, nachvollziehbar
und zuverldssig sind - nicht nurim Labor, sondern im echten Verkehr. Ihre Wirkung hdangt mafgeblich
davon ab, wie Menschen sie nutzen. Verstehen sie Funktionen? Vertrauen sie ihnen? Kénnen sie die
Technik korrekt einsetzen? Und kennen deren Grenzen?

Gleichzeitig ist Verkehrssicherheit eine Frage der Sicherheitskultur, also wie Menschen Risiken
wahrnehmen, Regeln akzeptieren und Verantwortung im StraBenverkehr tibernehmen. Elektromobilitat
macht diese Perspektive besonders greifbar. Die leisen E-Fahrzeuge bieten Vorteile, verandern aber auch
Wahrnehmung und Interaktion im StraBenraum. Fahrzeuge missen fiir zu Fu3 Gehende, Radfahrende
oder Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen rechtzeitig wahrnehmbar sein. Akustische Warnsysteme
an E-Fahrzeugen sind deshalb inzwischen vorgeschrieben. Entsprechende Vorschriften diirfen nicht vor
dem Hintergrund requlativer Vereinfachungen die Qualitdt der akustischen Wahrnehmbarkeitin
Einzelfdllen insbesondere fir vulnerable Verkehrsteilnehmer negativ beeinflussen. Sicherheit darf hier
nicht vom Zufall abhangen.

Mit zunehmender Automatisierung verlagert sich Verantwortung im StraBenverkehr zunehmend vom
Menschen auf das Fahrzeug. Fahrerassistenzsysteme und automatisierte Funktionen kénnen jedoch nur
dann zur Verkehrssicherheit beitragen, wenn sie tiber den gesamten Lebenszyklus hinweg zuverldssig
funktionieren. Damit steigen zugleich die Anforderungen an die sichere und manipulationsgeschitzte
Funktion elektrischer und softwarebasierter Systeme.

Entscheidend ist Vertrauen: Alle Verkehrsteilnehmenden missen sich darauf verlassen kénnen, dass
sicherheitsrelevante Funktionen stabil, (iberpriifbar und geschiitzt sind. TUV-Unternehmen leisten
hierzu einen zentralen Beitrag, indem sie elektrische Systeme, Software und automatisierte
Fahrfunktionen unabhdngig priifen, Updates bewerten sowie die Einhaltung von Sicherheits- und
Cybersecurityanforderungen tiberwachen. So entsteht die Grundlage fiir die gesellschaftliche Akzeptanz
neuer Mobilitatstechnologien.

Vor diesem Hintergrund gewinnt die periodische Fahrzeugpriifung weiter an Bedeutung. Sie stellt sicher,
dass sicherheitsrelevante Systeme - insbesondere softwarebasierte und automatisierte Funktionen -
auch im Betrieb ordnungsgemad funktionieren. Zugleich liefert sie belastbare Erkenntnisse iiber den
tatsdchlichen technischen Zustand von Fahrzeugen im Verkehr und deren Einfluss auf die
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Verkehrssicherheit. Aktuelle wissenschaftliche Analysen der HTW Dresden aus dem Jahr 2026 zeigen,
dass technische Mangel eine relevante Rolle im Unfallgeschehen spielen, indem sie unfallursdchlich,
mitausldsend oder unfallbegiinstigend - mit steigender Tendenz bei dlteren Fahrzeugen - sind.
Technische Defekte bewegen sich damit in einer dhnlichen GréBenordnung wie andere zentrale
Unfallursachen und verdeutlichen, dass Fahrzeugsicherheit ein eigenstandiger sicherheitsrelevanter
Faktor ist.

Viele Fahrzeuge werden erst im Vorfeld der Hauptuntersuchung (HU) instandgesetzt, sodass der
Priifprozess ein entscheidender Ansto3 zur Mdngelbeseitigung ist. Ohne die regelmdBige
Fahrzeugpriifung wiirden deutlich mehr Fahrzeuge mit sicherheitsrelevanten Defekten am
StraBenverkehr teilnehmen. Besonders kritisch ist die Entwicklung mit zunehmendem Fahrzeugalter: Der
Anteil unfallrelevanter Mdngel steigt deutlich an, ebenso wie die Zahl erheblicher und gefahrlicher
Defekte im Fahrzeugbestand.

Die Hauptuntersuchung muss daher kontinuierlich an die technologische Entwicklung der Fahrzeuge
angepasst und als zentraler Baustein der Verkehrssicherheit weiter gestdrkt werden, da sie ein
erhebliches Potenzial zur Verringerung von StraBenverkehrsunfdllen mit Getéteten, Schwer- und
Leichtverletzten sowie Personenschdaden insgesamt bietet.

4. Absolutes Alkoholverbot und Null-Toleranz bei Drogen im StraBenverkehr

Alkohol und Drogen sind keine Randphdnomene, sondern zentrale Hochrisikofaktoren fiir schwere und
todliche Verkehrsunfalle. Alkohol gehort EU-weit zu den drei Hauptursachen tddlicher Verkehrsunfalle.
Rund ein Viertel aller Verkehrstoten in Europa stirbt bei alkoholbedingten Unfallen. In Deutschland
verzeichnete das Statistische Bundesamt im Jahr 2024 mehr als 35.000 Verkehrsunfalle unter
Alkoholeinfluss, bei denen 198 Menschen getdtet und rund 17.800 verletzt wurden.® Besonders auf
LandstraBen, wo hohe Geschwindigkeiten kaum Fehler verzeihen und schiitzende Elemente wie
getrennte Wege, Auslaufzonen oder bauliche Sicherungen hdufig fehlen, endet riskantes Verhalten
tiberproportional hdufig lebensgefahrlich.’ Diese Realitit bleibt auch in einer starker automatisierten
Mobilitat bestehen: Assistenzsysteme kdnnen unterstlitzen, aber sie kdnnen Fehlverhalten nicht
vollstandig kompensieren - und sie schiitzen (noch) nicht vor bewussten RegelverstdBen.

Verkehrssicherheit der Zukunft bedeutet daher friiher handeln statt spater reagieren: durch Pravention,
konsequente Fahreignungspriifung und wirksame Qualitdtsstandards. Der TUV-Verband setzt sich fiir
eine klare Linie ein: absolutes Alkoholverbot am Steuer sowie Null-Toleranz gegeniiber Drogenim
StraBenverkehr - ausdrticklich auch im Kontext von Cannabis. Cannabis kann Reaktionsfahigkeit,

8 TUV-Verband, Positionspapier "Absolutes Alkoholverbot am Steuer und null Toleranz bei Drogen im StraBenverkehr"”, Januar 2026.
S Statistisches Bundesamt (Destatis), StraBenverkehrsunfélle, Januar bis Mai 2025: Mehr Verkehrstote als im Vorjahreszeitraum (Pressemitteilung Nr. 248 vom 10.07.2025),
Wiesbaden 2025, abrufbar unter: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2025/07/PD25 248 46241.html
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Aufmerksamkeit und Risikoeinschdtzung beeintrachtigen; Fahreignungsanforderungen diirfen hier nicht
aufgeweicht werden. Wer unter Alkohol- oder Drogeneinfluss féhrt, gefahrdet andere massiv und muss
frihzeitig identifiziert und wirksam aus dem Verkehr gezogen werden.

Die Null-Toleranz-Strategie gegeniiber Alkohol im StraBenverkehr muss fiir alle Verkehrsteilnehmenden
gelten. Auch alkoholisierte Fahrrad- und Pedelec-Fahrende stellen ein erhebliches Risiko dar - fiir sich
selbst und fiir andere. Derzeit gilt Radfahren erst ab 1,6 Promille als absolut fahruntiichtig und damit
strafbar. Doch bereits ab niedrigeren Werten kann bei alkoholbedingten Ausfallerscheinungen eine
Straftat vorliegen. Diese Schwelle der absoluten Fahruntiichtigkeit sollte auf 1,1 Promille abgesenkt
werden. Darliber hinaus sollte ein eigener Ordnungswidrigkeitstatbestand fir alkoholisiertes Radfahren
geschaffen werden. Wer Alkohol trinkt, sollte grundsdtzlich kein Fahrzeug steuern - unabhangig von
GroBe, Geschwindigkeit oder Motorisierung. Wenn betrunkenes Radfahren gesellschaftlich als ,halb so
wild” wahrgenommen wird, verfestigen sich gefahrliche Routinen. Ein eigener
Ordnungswidrigkeitstatbestand wdre daher ein sinnvoller Schritt, um eine bestehende Schutzliicke zu
schlieBen und ein klares Signal fir mehr Verkehrssicherheit zu setzen.

Gleichzeitig muss auch die Fahreignungspriifung bei Alkoholdelikten beim Fiihren von Kraftfahrzeugen
konsequenter greifen. Genau hier fallt der Medizinisch-Psychologischen Untersuchung (MPU) eine
Schliisselrolle zu. Sie ist keine Sanktion, sondern ein zentrales Instrument flir mehr Verkehrssicherheit.
Nach gravierenden VerstéBen dient die MPU dazu, die Fahreignung systematisch zu tiberpriifen und
Risiken nachhaltig zu reduzieren. Die MPU wirkt prdaventiv, weil sie nach gravierenden VerkehrsverstdBen
eine systematische Eignungspriifung und Verhaltensreflexion verlangt und damit verhindert, dass
Verkehrsgefdhrder:innen ohne nachgewiesene Verhaltensanderung wieder am StraBenverkehr
teilnehmen. Sie ist wirksamer als ein reiner Entzug der Fahrerlaubnis ohne Eignungspriifung, der fir viele
Betroffene lediglich eine zeitliche Unterbrechung ihres riskanten Verhaltens darstellt, ohne eine
nachhaltige Verhaltensdnderung zu bewirken.

Der TUV-Verband fordert deshalb die Anordnung einer MPU friiher vorzusehen. Konkret sollte die
Anordnungsgrenze beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges bei einer Blutalkoholkonzentration von derzeit
regelmdBig 1,6 oder mehr (§ 13 Satz1 Nr. 2 c FeV) auf 1,1 Promille abgesenkt werden. Bereitsab 1,1
Promille gilt ein Kraftfahrzeugfiihrender rechtlich als absolut fahrunttichtig. Es ist daher nur konsequent,
auch die Fahreignungspriifung bereits ab diesem Wert greifen zu lassen statt erst bei hohen
Alkoholwerten. Damit wiirde die Fahreignungspriifung friiher ansetzen und ihre praventive Wirkung
stdarker entfalten.

Aktuell wird die verkehrssicherheitsrelevante Wirkung und Bedeutung der MPU durch unseridse Anbieter
im Markt der MPU-Vorbereitung, die mit unrealistischen Versprechen, intransparenten Methoden und
Verbraucherrisiken arbeiten, in Frage gestellt. Das schadet Betroffenen, untergrabt Vertrauen und
schwicht letztlich die Verkehrssicherheitswirkung. Der TUV-Verband fordert verbindliche Standards fiir
Qualitdt, Transparenz sowie Seriositdt und Verbraucherschutz in der MPU-Vorbereitung, einschlieBlich
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nachvollziehbarer Qualifikationsanforderungen.

5. Sicherheitskultur durch Mobilitatsbildung und lebenslanges Lernen stdrken

Verkehrssicherheit erfordert den bestdndigen Ausbau der Mobilitatskompetenz iiber alle Altersgruppen
hinweg. Lernen darf nicht mit dem Erwerb der Fahrerlaubnis enden. Angesichts eines zunehmend
komplexen StraBenverkehrs mit neuen Verkehrsmitteln, digitalen Fahrzeugsystemen und sich
wandelnden Regeln miissen Menschen kontinuierlich befahigt werden, Risiken zu erkennen und sicher zu
handeln.

Um das Ziel von Null Verkehrstoten zu erreichen, sollte die Mobilitdatsbildung von Kindern und
Jugendlichen deutlich gestdrkt werden. Trotz riicklaufiger Zahlen verungliicken weiterhin zu viele junge
Menschen im StraBenverkehr. Der TUV-Verband fordert daher eine langfristige Verankerung
altersgerechter Angebote im Lehrplan - von der sicheren Teilnahme als FuBgdnger:innen bis zur Nutzung
von Fahrradern und E-Scootern. Auch Eltern miissen eine aktivere Rolle bei der Verkehrserziehung ihrer
Kinder ibernehmen.

Die Mobilitdtserziehung endet in Deutschland hdufig nach dem Fahrradfiihrerschein in der Grundschule.
Notwendig ist eine systematische und durchgehende Mobilitatsbildung, die Kinder und Jugendliche
schrittweise auf die eigenstandige Teilnahme am StraBenverkehr und den Erwerb der Fahrerlaubnis
vorbereitet. Dass gezielte Ausbildung wirkt, zeigen auch die Ergebnisse der Fahrerlaubnisprifungen:
Unter 18-]Jdhrige schneiden sowohl in der Theorie als auch in der Praxis deutlich besser ab als der
Durchschnitt.

Auch fir Erwachsene muss Mobilitatskompetenz kontinuierlich weiterentwickelt werden. Der sichere
Umgang mit Fahrerassistenzsystemen und digitalen Fahrzeugfunktionen - einschlieBlich ihrer Grenzen -
sollte starker vermittelt und regelmdBig aufgefrischt werden.

Fiir dltere Verkehrsteilnehmende setzt der TUV-Verband auf einen gestuften Ansatz: Zunéchst sollten
freiwillige Riickmeldefahrten durch Anreize gestarkt werden. Sie ermdglichen eine realistische
Einschatzung der eigenen Fahrkompetenz und kénnen gezielt Verhaltensanpassungen anstoBen.
Anlasslose verpflichtende Fahreignungstests fir alle sind hingegen nicht zielflihrend. Ab einem Alter von
75 Jahren sollten Riickmeldefahrten jedoch regelmaBig und verpflichtend erfolgen.

Zielist eine Sicherheitskultur, die durch lebenslange Mobilitatsbildung systematisch gestarkt wird.
Menschen sollen dauerhaft befdhigt werden, Risiken realistisch einzuschdtzen, Regeln zu verstehen und
Verantwortung zu libernehmen - und sich auch in einem sich wandelnden Verkehrssystem sicher zu
bewegen.

www.tuev-verband.de
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6. Deregulierung darf nicht auf Kosten der Verkehrssicherheit gehen

Reformen der Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung missen sich konsequent an der
Verkehrssicherheit orientieren. Die in Deutschland etablierte Fahranfangervorbereitung - bestehend aus
professioneller Fahrausbildung, wissenschaftlich fundierter Fahrerlaubnispriifung und kontinuierlicher
Evaluation - ist das Ergebnis eines liber viele Jahre entwickelten Systems, an dem Wissenschaft,
Fahrlehrerschaft, Behorden und Technische Priifstellen gemeinsam gearbeitet haben. Dieses System hat
maBgeblich dazu beigetragen, dass das Unfallrisiko von Fahranfdnger:innen in den letzten Jahren deutlich
gesunken ist.

Reformen mit dem Ziel, den Fiihrerschein kostenglinstiger, moderner und effizienter zu gestalten, sind
grundsatzlich sinnvoll. Digitalisierung, didaktisch sinnvoll eingesetzte digitale Lernformen oder
organisatorische Vereinfachungen kénnen dazu beitragen, Ausbildung und Priifung weiterzuentwickeln.
Deregulierung darf jedoch nicht dazu fiihren, dass zentrale Elemente der Kompetenzvermittlung oder der
Kompetenzbewertung geschwdcht werden. Gerade die praktische Fahrerlaubnispriifung ist
entscheidend, um Fahrkompetenzen wie Verkehrsbeobachtung, Gefahrenantizipation, Kommunikation
im StraBenverkehr und angemessene Geschwindigkeitswahl zuverldssig zu Uberpriifen. Eine deutliche
Verkiirzung der Priifungsdauer oder eine tibermadBige Reduzierung von Priifungsinhalten wiirde die
Aussagekraft der Priifung beeintrdchtigen und damit ein zentrales Instrument der Verkehrssicherheit
schwdchen.

Ziel muss daher eine ausgewogene Weiterentwicklung sein: Effizienzgewinne und neue
Ausbildungsformen sind moglich, wenn sie das hohe Sicherheitsniveau der Fahranfangervorbereitung
erhalten oder verbessern. Verkehrssicherheit darf nicht zum Nebenprodukt einer Kostendebatte werden,
sondern muss weiterhin leitendes Prinzip aller Reformen der Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung
bleiben.

7. Gegen Aggressivitatim StraBenverkehr - fiir mehr Riicksicht und Vorsicht

Aggressives Verhalten im StraBenverkehrist ein zentrales und strukturell unterschatztes
Sicherheitsproblem und muss stdrker in den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit riicken. Drangeln,
dichtes Auffahren, erzwungenes Einscheren oder bewusstes Missachten von Regeln erhdhen Konflikte
und Unfallrisiken. Der normative MaBstab ist eindeutig: §1 der StraBenverkehrs-Ordnung (S5tV0)
verpflichtet alle Verkehrsteilnehmenden zu standiger Vorsicht und gegenseitiger Riicksicht. Dieser
Grundsatz bildet das Fundament eines sicheren Miteinanders im StraBenverkehr. Vision Zero bedeutet
deshalb auch ein Verkehrsverhalten, in dem Riicksicht und Verantwortungsbewusstsein
selbstverstandlich sind.
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Analysen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)'° zeigen, dass typische Ausdrucksformen
aggressiven Fahrens, wie z. B. iiberhthte Geschwindigkeit, Missachtung der Vorfahrt oder riskante
Spurwechsel, zu den haufigsten Unfallursachen zdhlen. Auch eine représentative Befragung des TUV-
Verbands im Jahr 2024 zeigte, dass riicksichtslose Autofahrer:innen und Radfahrer:innen die gréBten
Unsicherheitsfaktoren fiir Menschen im StraBenverkehr sind.™!

Verkehrspsycholog:innen erkldaren dieses Verhalten unter anderem mit dem sogenannten
Desinhibierungseffekt: Anonymitdt und Abschirmung im Fahrzeug senken die Hemmschwelle und
begiinstigen Verhaltensweisen, die im direkten sozialen Kontakt seltener auftreten.'?

Um Aggressivitat im StraBenverkehr wirksam zu begegnen, braucht es daher ein Zusammenspiel aus
klaren Regeln, konsequenter Durchsetzung und einer starkeren Verankerung von Riicksicht und
Verantwortungsbewusstsein im Verkehrsraum. Dazu gehort, den Grundsatz des §1 StVO starker ins
offentliche Bewusstsein zu riicken- etwa durch Verkehrssicherheitskampagnen und Mobilitdtsbildung.
Der TUV-Verband fordert in diesem Zusammenhang verpflichtende Fahreignungsseminare fiir Personen,
die wegen VerkehrsverstdBen bereits 6 oder 7 Punkte im Fahreignungsregister in Flensburg gesammelt
haben. Diese Personen gehéren erfahrungsgemadB zu einer Hochrisikogruppe im StraBenverkehr. Sie
begehen wiederholt VerkehrsverstoBe und gefdahrden damit sich selbst und andere.
Fahreignungsseminare unterstiitzen mehrfach diese Verkehrsgefahrder:innen mit professionellen
Methoden dabei, ihr riskantes Fahrverhalten zu dndern und sich kiinftig regelkonform zu verhalten. Sie
sind ein geeignetes Instrument zur Verhaltensdanderung und Risikoreduktion bei mehrfach auffallig
gewordenen Auto- und Motorradfahrer:innen. Grundsadtzlich sollten friihzeitig stdrkere Anreize fiir eine
Teilnahme an Fahreignungsseminaren geschaffen werden. Bis zu einem Punktestand von 5 sollte ein
Abzug von zwei Punkten gewdhrt werden statt wie bisher nur von einem Punkt. Bei 6 oder 7 Punkten
konnte eine Reduzierung um einen Punkt erfolgen.

Gleichzeitig miissen besonders gefdhrliche aggressive Verhaltensweisen wie Drangeln oder dichtes
Auffahren konsequent sanktioniert werden. InterventionsmaBnahmen fiir auffdllig gewordene
Verkehrsteilnehmer:innen sind ein wichtiger Baustein. In besonders gravierenden Fallen aggressiven
Fahrverhaltens kann auch eine medizinisch-psychologische Untersuchung ein geeignetes Instrument
sein, um die Fahreignung zu tiberpriifen. Wenn wiederholtes oder besonders gefdhrliches Verhalten
Zweifel an der charakterlichen Eighung zum Fiihren von Fahrzeugen begriindet muss der Staatim Sinne
der Verkehrssicherheit konsequent handeln - etwa durch den Entzug der Fahrerlaubnis, verpflichtende
Nachschulungen oder die Anordnung weitergehender Eignungspriifungen. Ausgangspunkt hierflir muss
eine ausgebaute polizeiliche Verkehrsliberwachung sein. Auch die Zulassung von Dashcam-Aufnahmen
als Beweismittel sollte unter klar definierten datenschutzrechtlichen Bedingungen erwogen werden.

10 Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt): Berichte zur Verkehrspsychologie und Unfallforschung, Ifd. Jahresbédnde

1TV Mobility Studie 2024, TUV-Verband

2 Ellison-Potter, P., Bell, P. & Deffenbacher, J. (2001): The effects of trait driving anger, anonymity, and aggressive stimuli on aggressive driving behavior. Journal of Applied Social
Psychology
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8. B196 -Regelung muss evaluiert und gegebenenfalls nachgescharft werden

Die Unfallzahlen bei Leichtkraftradern sind seit Einfiihrung der B196-Regelung gestiegen, insbesondere
in der Altersgruppe der 25-bis 57-Jdhrigen. Auffallig ist, dass ein hoher Anteil der Unfdlle sogenannte
Fahrunfalle sind, bei denen Fahrer:innen die Kontrolle iiber ihr Fahrzeug verlieren. Der TUV-Verband
weist darauf hin, dass Leichtkraftrdder der Klasse Al deutlich leistungsstdrker und schneller sind als
Fahrzeuge, die typischerweise mit einem Pkw-Fiihrerschein zusdtzlich gefiihrt werden, und daher
besondere fahrpraktische Kompetenzen erfordern. Vor diesem Hintergrund sollte die BL96-Regelung
grundlegend evaluiert und gegebenenfalls nachgescharft werden.

9. Mehr polizeiliche Verkehrsiiberwachung

Eine Regel ohne Durchsetzung verliert ihre verhaltenssteuernde Wirkung. Das gilt fiir §1 StVO ebenso
wie fir jeden anderen Rechtsbereich. Der generalpraventive Effekt polizeilicher Kontrolle ist empirisch
gut belegt:*? Erhohte Kontrolldichte reduziert GeschwindigkeitsverstéBe und Aggressionsdelikte im
StraBenverkehr. Der TUV-Verband empfiehlt daher eine substanzielle Ausweitung der polizeilichen
Verkehrsiiberwachung.

3 European Transport Safety Council (ETSC) (2016): Enforcement and Road Safety. Brussels.
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt): Reihe Unfall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Ifd. Bergisch Gladbach.
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Vision Zero jetzt umsetzen - Sicherheit als Ma3stab fiir die Mobilitat
von morgen

Die Mobilitat verandert sich schneller als je zuvor: Elektrifizierung, Vernetzung, software- und Kl-basierte
Funktionen und perspektivisch hochautomatisierte Fahranteile prdgen den StraBenverkehr der
kommenden Jahre. Das eréffnet Chancen, erhéht aber zugleich die Anforderungen an Sicherheit,
Transparenz und Verantwortlichkeit. Die Unfallstatistik fiir 2025 sendet ein Warnsignal: Trotz leicht
sinkender Unfallzahlen verharren die Zahlen der Getdteten- und Verletztenzahlen auf hohem Niveau
oder steigen sogar -besonders bei ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden. Vision Zero darf kein
verkehrspolitisches Lippenbekenntnis bleiben, sondern muss handlungsleitend werden.

Der TUV-Verband fordert, Vision Zero - also das Ziel einer Mobilitat ohne Verkehrstoten und
Schwerverletzte - als verbindliche Leitlinie fiir alle verkehrspolitischen Entscheidungen gesetzlich zu
verankern. Die Umsetzung muss jetzt an den Stellen beschleuniget werden, an denen die groBten Risiken
entstehen. Also dort, wo unterschiedliche Mobilitatsformen aufeinandertreffen, wo Geschwindigkeit
Unfalle tédlich macht, und wo Hochrisikoverhalten wie Alkohol, Drogen und extremes Rasen Leben
gefdhrdet. Verkehrssicherheit entsteht nur dort, wo Mensch, Technik, Infrastruktur und Regeln wirksam
zusammenspielen. Entscheidend ist daher, Sicherheit konsequent zur Prioritdt zu machen - im
Verkehrsraum, beim Verhalten, bei der Geschwindigkeit und bei der Einfiihrung neuer Technologien.
Vision Zero gibt dafiir die Richtung vor: null Verkehrstote, null Schwerverletzte.
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Tel. +4930 760095 480
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Als TUV-Verband e.V. vertreten wir die politischen Interessen der TUV-
Priforganisationen und fordern den fachlichen Austausch unserer Mitglieder.
Wir setzen uns fur die technische und digitale Sicherheit sowie die
Nachhaltigkeit von Fahrzeugen, Produkten, Anlagen und Dienstleistungen
ein. Grundlage dafur sind allgemeingtltige Standards, unabhdngige
Prifungen und qualifizierte Weiterbildung. Unser Ziel ist es, das hohe Niveau
der technischen Sicherheit zu wahren, Vertrauen in die digitale Welt zu
schaffen und unsere Lebensgrundlagen zu erhalten. Daftr sind wir im
regelmdBigen Austausch mit Politik, Behorden, Medien, Unternehmen und
Verbraucher:innen.
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