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Zusammenfassung

Werden keine Mafnahmen getroffen, wird etwa jeder 80ste européische Biirger 40 Jahre
vor Erreichen seiner Lebenserwartung infolge eines Straflenverkehrsunfalls sein Leben
" lassen und jeder dritte Biirger wird in seinem Leben einmal in ein Krankenhaus
eingeliefert werden milssen.

Die Zahl der Verkehrsopfer von jdhrlich 45000 und 1,6 Mio. Verletzten ist eine
unannehmbare Belastung der Gesellschaft und Wirtschaft in Europa.

Die Kommission rief 1993 ein erstes Aktionsprogramm zur StraBenverkehrssicherheit
[KOM(93)246] ins Leben, um zur Losung dieses gewaltigen Problems beizutragen. Wie
der Bericht zeigt, wurde das Programm inzwischen vollkommen umgesetzt. Dabei
wurden insbesondere im Bereich der Vorschriften iiber die Typgenehmigung und den
Gefahrguttransport betrichtliche Fortschritte erzielt, die noch iiber die gesteckten Ziele
hinausgehen. ‘

Obwoh! das Programm maBgeblich zur Reduzierung der Zahl der Todesopfer bei
StraBenverkehrsunfillen beigetragen hat, besteht kein Grund zur Seibstzufriedenheit.
Denn die sozialen Kosten von Verkehrsunfillen in der Europdischen Union werden
derzeit auf etwa 145 Mrd. ECU pro Jahr geschétzt.

Die Kommission schligt daher eine ehrgeizige neue Strategie vor - die
StraBenverkehrssicherheit 1997-2001 - um die Verbesserung der
Strafenverkehrssicherheit zu beschleunigen. Diese Strategie beruht auf dem Grundsatz,
daB den hohen Kosten der Unfille (bis zu 1 Mio. ECU fiir jeden Verkehrstoten) durch die
Verkehrssicherheitspolitiek der Mitgliedstaaten Rechnung getragen werden sollte. Da die
Investitionen in der Vergangenheit in der Regel wesentlich niedriger waren und derzeit
ein breiteres Spektrum von MaBnahmen zur Auswahl steht, die durch diesen Ansatz
gerechtfertigt waren (z. B. fulgdngerfreundliches Fahrzeugdesign, Verbesserungen beim
Anlegen des Sicherheitsgurts, Herabsetzung der Durchschnittsgeschwindigkeiten, usw.),
wiirde die Anwendung dieses Ansatzes ecinen betrachtlichen Impuls fiir neue
Anstrengungen auf allen Ebenen bedeuten.

Die Gemeinschaft kann natiirlich nicht im Alleingang Verbesserungen der
StraBenverkehrssicherheit herbeifiihren. Daher schldgt die Kommission vor, den Kosten-
Nutzen-Ansatz in der Verkehrssicherheit stirker als bisher auf allen Ebenen politischer
Entscheidungen anzuwenden.

Die Kommission ist der Auffassung, daB eine solche Sfrategie zu einer fortschreitenden
Senkung der Zahl der jihrlichen Verkehrstoten bis zu mindestens 18.000 Personen bis
zum Jahr 2010 fithren wiirde.

Der Aktionsplan auf der Ebene der Gemeinschalt, der von der  Kommission
vorgeschlagen wird, zielt sowohl auf die Unfallfaktoren als auch aul” MaBnahmen zur
Minderung der Unfallfolgen ab. Die dreiteilige Strategic sicht wic lolgt aus:

Sammlung und Verbreitung von Informationen und optimalen Verfahren,
insbesondere durch die Schaffung eines EU-Informationssystems fir die
Stralenverkehrssicherheit
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Unfallvermeidungsmafinahmen; beispiclsweise Kampagnen gegen das Fahren unter
Einfluf} von Alkohol und Drogen/Mcedikamenten sowic Telematikanwendungen {ir das
Verkehrsmanagement und das sichere Fahren

Instrumente zur Minderung der Unfallfolgen. Die Kommission wird die Entwicklung
von Bewertungsverfahren koordinieren, um sicherzustellen, dafl den Verbrauchern
wissenschaftlich  fundierte Informationen Gber die Sicherheit verschiedener
Kraftfahrzeuge (Programme zur Bewertung von Neufahrzeugen) vorliegen. Auferdem
werden Vorschlige fiir verschiedene technische Mafinahmen vorgelegt, beispielsweise
fir eine Richtlinie iber die Typgenehmigung fiir ein fuBgingerfreundliches
Fahrzeugfrontdesign, geschlossener Seitenschutz fiir Lkw und Leitlinien fur die Strafien-
und die Straenrandauslegung. :

Gemeinsam mit MaBinahmen, die die Mitgliedstaaten und Regionalverwaltungen in
Ubereinstimmung mit Kosten/Nutzen-Untersuchungen durchzufiihren haben, wiirden die
vorgeschlagenen Aktionen der Gemeinschaft zu einer drastischen Abnahme der Zahl der
Verkehrstoten fithren. Die daraus resultierenden fallenden Unfallkosten stellen etnen
erheblichen sozialen Gewinn dar, steigern die Zukunftsfahigkeit des Verkehrssystems
und stérken die Wettbewerbsfihigkeit Europas.
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EINLEITUNG

1.1

1.2

Hintergrund dieses Berichts

Die Sicherheit im Straflenverkehr beriihrt das Leben jedes Birgers in
Europa. Umso bedauerlicher ist es, daB das Problem der Sicherheit im
StraBenverkehr nicht immer in dem MaRe im BewuBtsein verankert ist, wie
es das Problem angesichts des Risikos objektiv verdient.

Dieser Bericht soll in erster Linie dazu dienen, einen Uberblick iiber die
derzeitige Situation in der EU zu geben und ein Programm fiir die nichsten
Jahre vorzulegen, um Maflnahmen, die angesichts des AusmaBes des
Problems angemessen sind, einen neuen Impuls zu geben.

Auf der Ebene der EU wird der Sicherheit im Straflenverkehr seit 1984
zunchmend Aufmerksamkeit geschenkt, wie miehrere Berichte des
Europdischen Parlaments und der Kommission, die EntschlieBungen des
Rates und gesetzgeberische und sonstige Mafinahmen deutlich machen.

1993 hat die Kommission auf Antrag des Rates eine Mitteilung iiber ein
erstes  Aktionsprogramm zur StraBenverkehrssicherheit (KOM(93)246)
vorgelegt und sich dazu verpflichtet, die Ergebnisse des Programms nach
einem Zeitraum von drei Jahren zu bewerten. Der Bericht dient daher in
zweiter Linie auch diesem Zweck und gibt einen Uberblick itber die
Entwicklungen seit 1993.

Ausmaf} des Problems der Stralenverkehrssicherheit

Die einzigen objektiven Indikatoren fiir das AusmaB des Problems der
Strallenverkehrssicherheit sind Statistiken iiber Unfille und Unfallfolgen.

Unfallstatistiken kdnnen auf verschiedene Art und Weise erstellt werden.
Aus simtlichen Darstellungen geht aber hervor, dal Verkehrsunfille nach
wie vor das Leben der Menschen in der EU in erheblichem Mafe bedrohen,
besonders, wenn man das niedrige Durchschnittsalter der Opfer
berlicksichtigt.

1995 kamen in den 15 Staaten, die heute der Gemeinschaft angehéren,
insgesamt 45 000 Menschen bei StraBenverkehrsunfiillen ums Leben. Mehr
als 1,6 Mio. Menschen erlitten Verletzungen.

Diese Zahlen sind deutlich besser als in den Vorjahren. Die Zahlenangaben
von 1980 beziehen sich auf ein kleineres Gebiet (die ostdeutschen Linder
waren nicht enthalten). Damals wurden 62000 Menschen in
Stralenverkehrsunfiillen getdtet. Dabei ist darauf hinzuweisen, daB sich das
Verkehrsaufkommen zwischen 1980 und 1995 nahezu verdoppelt hat.

!
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Legt man die neuesten Zahlen zugrunde, heifit dies, daB nach wie vor ¢twa
jeder 80. europdische Biirger im Strallenverkehr sein Leben Jassen wird und

Wie im Griinbuch der Kommission “Faire und effiziente Preise im Verkehr”
(KOM(95)691)  dargelegt, werden die direkten Kosten von
StraBenverkehrsunfillen in der Gemeinschaft - &rztliche Behandlung,
Arbeitszeit der Polizei, Fahrzeugreparatur usw. - auf 15 Mrd. ECU pro Jahr
geschitzt. Der wirtschaftliche Produktionsausfall - der dadurch potenziert
wird, daf} so viele Unfallopfer am Anfang des Berufslebens stehen - wird auf
zusitzlich 30 Mrd. ECU veranschlagt. Die “Kosten” der Schmerzen und des
Leidens - die entsprechend dem Griinbuch nach dem Prinzip der
“Zahlungsbereitschaft” berechnet werden - betragen weitere 100 Mio. ECU.
Die Gesamtkosten von schitzungsweise 145 Mrd. ECU machen den gréfBten
Teil der gesellschaftlichen Kosten des StraBenverkehrs aus. In den jiingsten
Berechnungen des Européischen Rates fiir Stralenverkehrssicherheit (ETSC
European Transport Safety Council) fitr das Jahr 1995 liegen die Zahlen
~ sogar bei 162 Mrd. ECU. Das entspricht ungefihr zweimal dem gesamten
EU-Haushalt 1995 filir simtliche T#tigkeiten.

Bei den Zahlen wurde nicht einmal der Versuch unternommen, die
Unternehmungen der Menschen, auf die sie aus Angst vor dem Verkehr oder
vor Unfillen verzichtet haben, zu beurteilen oder ihnen einen Wert
beizumessen.

Dies wird dadurch deutlich, daB} immer weniger Kinder ohne Begleitung zur
Schule gehen - oder dltere Menschen immer haufiger erkliren, nicht in
Geschifte gehen zu wollen, wenn sie dazu eine stark befahrene Strafie
iiberqueren miissen - und auch dadurch, daB viele Menschen iiberall in
.Europa, wo es verkehrsberuhigte oder fiir den Verkehr gesperrte Zonen gibt,
es besonders schitzen, dort zu leben. Es ist wichtig sicherzustellen, dal mehr
Straflenverkehrssicherheit dadurch erzielt wird, dal die Fortbewegung fiir
die Menschen sicherer gemacht wird, und nicht etwa, daB sie in ihrer
Bewegungsfreiheit eingeschriinkt werden,
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DERZEITIGE LAGE UND ERGEBNISSE SEIT DEM PROGRAMM VON 1993

2.1

Derzeitige Lage

In den letzten Jahren war dic Gemeinschaft in der Lage, ein breiter
angelegtes Konzept zur Verbesserung der Straflenverkehrssicherheit zu
verfolgen. Dafiir gibt es hauptsdchlich zwei Griinde.

Erstens wurde Artikel 75 durch den Vertrag tiber die Europdische Union
(den Vertrag von Maastricht, der 1993 ratifiziert wurde) gedindert. Dadurch
wurde erstmals ausdriicklich niedergelegt, daB die Gemeinsame
Verkehrspolitik MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
vorsehen sollte. Das muB natiirlich im Rahmen der Bestimmungen in diesem
Vertrag erfolgen, mit denen die Gemeinschaftspolitik auf das
Subsidiarititsprinzip verpflichtet wurde.

Zweitens ging das Weiflbuch iiber die Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik! - das ebenfalls 1993 angenommen wurde - iiber das
Konzept hinaus, bei dem die einzelnen Verkehrstriger getrennt behandelt
werden, ab und fithrte verkehrspolitische MaBnahmen ein, die sich auf
allgemeine Ziele, wie die Verbesserung der Sicherheit, stiitzen.

In diesem Zusammenhang zielt das Transeuropdische Verkehrsnetz?, zu dem
der Rat und das Européische Parlament 1996 Leitlinien verabschiedeten, auf
die Vemnetzung der Hauptverkehrsstrecken durch die Gemeinschaft ab. Mit
dem Biirgernetz? - das Gegenstand eines 1995 erschienenen Griinbuchs war -
sollen Maflnahmen gefordert- werden, die sicherstellen, daB den Biirgern in
Europa reibungslos funktionierende &ffentliche Verkehrsmittel zur
Verfiigung stehen, wihrend das Griinbuch “Faire und effiziente Preise im
Verkehr "+ zu einer Diskussion dartiber anregen soll, wie das Preisgefiige am
besten zu unseren gemeinsamen verkehrspolitischen Ziele, darunter einer
besseren und sichereren Nutzung der Verkehrsinfrastruktur, beitragen kann.

Durch all diese Initiativen ziehen sich zwei rote Fiaden: Ziel ist eine
moglichst grofle Sicherheit jeder Verkehrsart, und die Biirger sollen dazu
gebracht werden, auf sichere Verkehrsarten umzusteigen, wenn dies fiir ihre
Zwecke angebracht ist.

KOM(92)494 endg. vom 2.12.1992
Entschetdung 1692/96/EG des EP und des Rates vom 23.7.1996, ABI. Nr. L 228 vom 9.9. 1996, 8. 1.
KOM(95)601 endg. vom 29,11.1995

KOM(95)691 endg, vom 20.12.1995
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Die Ziele von Verkehrssicherheitsmallnahmen koénnen wie folgt
zusammengefalit werden:

— Herstellung eines Gleichgewichts zwischen Freiheit, Sicherheit,
sozialpolitischen Zielen und Umweltbelangen im Verkehr;

— Anderung der Gewohnheiten bei der Benutzung von Pkw; sie sollen den
ihnen zustehenden Platz einnehmen, d. h. niitzlich aber nicht
vorherrschend sein;

— Gewihrleistung, daB Verkehrsteilnehmer auf europidischen Straflen stets
von einem hohen Sicherheitsstandard der Fahrzeuge ausgehen kénnen,
daB die Straflenbenutzung selbst unkompliziert und sicher ist, daf es klare
und streng kontrollierte Bestimmungen fiir gefdhrliches und unsoziales
Fahrverhalten gibt und daB die Fahrer bei der Ausbildung darauf
vorbereitet werden, in verschiedenen Situationen richtig zu reagieren;,

— wo angemessen, Einsatz neuer Technologie flir Fahrt- und
Verkehrsinformationen, Fahrhilfen und Verkehrsleitsysteme zur
Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit und des Fahrkomforts und
zur Beeinflussung der Modellauswahl.

Eine Verinderung der Pkw-Benutzungsgewohnheiten oder eine strengere
Beachtung der Verkehrsregeln sind Ziele, die eine Anderung des Verhaltens
allgemein und insbesondere des Fahrverhaltens voraussetzen, was durch
Vorschriften alleine nicht bewirkt werden kann. Verbesserungen miissen
daher in der gesamten Gesellschaft durch Worte und Taten fiihrender
Personlichkeiten und Meinungsmacher unterstiitzt werden. In ganz Europa
werden in dieser Hinsicht erhebliche Anstrengungen unternommen, aber es
kann nie genug getan werden. Es gibt jedoch weiterhin mehrere Beispiele
dafiir, daf eine rechtzeitige Information, Koordinierung und der Austausch
der Erfahrungen tiber optimale Verfahren in der EU Leben hitten retten
konnen.

Die Aufgabe der Union ist es also, lokale und nationale Mafinahmen zu
unterstiitzen und zu ergénzen, wenn sie dadurch eine zusitzlichen Nutzen,
d. h. einen Mehrwert, einbringen kann. Dicser Zusatznutzen ist im Bereich
der Koordinicrung, Information und des Austausches von FFachkenntnissen
besonders deutlich. Um sicherzustellen, daB3 die Erfahrungen anderer
mdglichst wirksam verwertet werden, hat sich die Kommission um eine enge
Zusammenarbeit mit vielen Gruppen in Europa bemiiht.

-
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Die wichtigsten sind:

Die Hochrangige Arbeitsgruppe der Vertreter der Regierungen fiir die
Straflenverkehrssicherheit

Diese Gruppe wurde 1991 durch EntschliefBung des Rates® geschaffen.

Sie soll die Zielsetzungen und die jeweiligen Einzelheiten der Umsetzung

eines Aktionsprogramms zur Strallenverkehrssicherheit delinieren. Die

Gruppe ist mehrere Male zusammengetreten und hat Bereiche ermittelt,

zu denen vier Arbeitsgruppen Berichte mit klaren Empfehlungen fiir

Mafinahmen verfafit haben:

- EinfluB} von Alkohol/Medikamenten und Drogen auf das
Fahrverhalten (WP1);

- junge Kraftfahrer (WP2);

- Landstraflen (WP3); und ‘

- Werbung und StraBenverkehrssicherheit (WP4).

Die Erkenntnisse aus diesen Berichte sind in den kiinftigen Arbeitsplan

der Kommission eingeflossen, der in Kapitel 3 enthalten ist.

Der europdische Verband fiir StraBenverkehrssicherheit (European Road
Safety Federation ERSF), dem internationale Verbiinde der
StraBenbenutzer, Automobithersteller, Einrichtungen fiir
StraBBenverkehrssicherheit, Versicherungsgesellschaften,
Verkehrsunternebmer und Infrastrukturfachleute angehdren; der Verband
beschiftigt sich mit der Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit.

Der Europiische Rat fiir Verkehrssicherheit (European Transport Safety
Council ETSC), dem Vertreter internationaler und nationaler, mit
Verkehrssicherheitsfragen befafiten Einrichtungen und Mitglieder
simtlicher Fraktionen des Europdischen Parlaments angehdren; der Rat
versucht, unparteiisch Rat in Verkehrssicherheitsfragen zu geben.

Die Kommission hat an der Schaffung des ERSF und des ETSC
mitgewirkt und unterstittzt diese bei ihren Titigkeiten.

2.2  Das Aktionsprogramm 1993

In ibrer Mitteilung KOM(93)246 stellte die Kommission ihre Aktivititen
nach folgender Gliederung vor:

Gemeinschaftsrecht

“dem Rat vorliegende Vorschlige und

5
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— das Aktionsprogramm 1993, das wie folgt gegliedert war:

. kurz- und mitielfristige gesetzgeberische Mafinahmen
. Studien, die zu gesetzgeberischen MalBnahmen fiihren kénnten
. sonstige nicht gesetzgeberische MafBnahmen.

Zu diesem Aktionsprogramm und anderen Aktivititen im Zeitraum 1993-
1996 kinnen folgende Anmerkungen gemacht werden:

-

&
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— Fast sidmtliche angekiindigten gesetzgeberischen MafBnahmen wurden

durchgefiihrt. Sie haben zur Verabschiedung von
Gemeinschaftsvorschriften oder Vorschidgen der Kommission gefiihrt,
die noch diskutiert werden. Dartiber hinaus sind die Arbeiten in den
Bereichen der Typgenehmigung von Fahrzeugen und des Transports
gefdhrlicher Giiter bereits weiter fortgeschritten, als im Aktionsprogramm
vorgesehen.

Ferner wurden séimtliche angekiindigten Studien sowie verschiedene
zusitzliche Projekic durchgefithrl. Studien und Forschungsarbeiten
befaliten sich in erster Linic mit den Fahrzeugen (passive Sicherheit), mit
Telematikanwendungen und der Verhaltensanalyse. Diese Anstrengungen
haben Ergebnisse erbracht, die fiir die kommenden Jahre von
ausschlaggebender Bedeutung sind. Teilweise sind sie die Grundlage fiir
neue gesetzgeberische Mafinahmen. Die Beurteilung der Programme tiber
Telematikanwendungen fiir den Verkehr haben gezeigt, daB sich diese

giinstig auf die Sicherheit auswirken werden.

In der EU wurden viele nicht gesetzgeberische Mafinahmen durchgefithrt.
Sie wurden in erster Linie von nationalen oder kommunalen Behérden
und privaten Organisationen initilert, finanziert und geleitet. Die
Komimission hat sich dazu verpflichtet, diese MaBnahmen zu férdern und
zu  koordinieren, indem sie -einen Teil des Budgets fiir
Straflenverkehrssicherheit (Haushaltslinie B-2-702) MaBnahmen zuteilt,
die eine europiische Dimension oder Pilotprojektwirkung haben.

In diesem Zusammenhang sind das Jahr des jungen Kraftfahrers 1995 und
die laufenden Yes-Kampagnen hervorzuheben,

Das CARE-Projekt, das auf der Entscheidung des Rates vom 30.
November 1993 beruht (ABL Nr. L 329 vom 30.12.1993), hat zur
Schaffung einer nicht aggregierten Datenbank iiber
Straflenverkehrsunfille mit Todes- oder Verletzungsfolge in den
Mitgliedstaaten der Europiischen Gemeinschaft gefiihrt.

Dank dieser Datenbank konnen inzwischen erstmals hilfreiche Vergleiche
von Unfallstatistiken angestell werden, was mit keiner anderen
internationalen Datenbank mdglich gewesen wiire (siehe auch Anhang I1).
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Die Datenbank CARE wird weiter ausgebaut und wird kiinftig
ausfithrliche und nicht aggregierte Informationen betreffend Crt, Ursache
und weitere Details iiber Unfille liefern. Die Bewertung der ersten
~ dreijidhrigen Versuchsphase ist Gegenstand einer getrennten Mitteilung an
den Rat. Der Zusatznutzen einer ecuropdischen nicht gzggregierten
Datenbank iiber StraBlenverkehrssicherheit wird inzwischen n.cht nur von
den wissenschaftlichen Experten, sondern auch von deu politischen
Entscheidungstriigern anerkannt. In diesem Zusammenhang so-lte erwihnt
werden, daB das amerikanische Verkehrsministerium eine f{oderale
Datenbank tiiber StraBenverkehrsunfille mit einem Jahreshaushalt von
19 Mio. USD unterhilt, fiir die 47 Staatsbeamte tdtig sind. Dieses System
wird von den einzelnen Bundesstaaten, der Automobilindustrie, den
Versicherungsgeseilschaften, Verbraucherverbinden und Wissenschaftlern
ausgiebig genuizt.

In Anhang 1 sind die Ergebnisse des Aktionsprogramms von 1993
zusammengefaBt und auBerdem zusdtzliche Aktivititen im Bereich der
StraBenverkehrssicherheit aufgefiihrt, die in dem Programm noch nicht
vorgeschen waren.
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DAS PROGRAMM FUR 1997-2001

Seit 1993 hat sich die StraBenverkehrssicherheit in Europa weiter verbessert, ist aber
noch weit entfernt von' einem akzeptablen Niveau. Die Forderung der
StraBenverkehrssicherheit liegt hauptsdchlich in der Hand der Mitgliedstaaten, der
regionalen und ortlichen Stellen. Allerdings leistet auch die Gemeinschaft einen
bedeutenden Beitrag, da die Annahme von Mallnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit ein wichtiges Element der Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik darstellt (Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe ¢) des EU-Vertrages). In
Kenntnis der gemeinsamen Zustindigkeit wahrt deshalb das Programm voll und
ganz das . Prinzip der Subsidiaritit. Inzwischen wurden viele gesetzgeberische
MaBnahmen auf der Ebene der EU getroffen, die Um- und Durchsetzung sind
allerdings von ecinem Mitgliedstaat zum  anderen  schr verschieden (2.3,
Anschnallpflicht), was sich in  deutlich  unterschiedlichen  Unlall- und
Verletzungsrisiken ausdriicken konnte.

Zur Erstellung eines EU-Programms fiir die StraBlenverkehrssicherheit der Zukunft
muf folgendes bewertet werden:

— die Trends und Besonderheiten der derzeitigen Lage

— die voraussichtliche kiinftige Entwicklung der StraBenverkehrssicherheit in der
EU bei verschiedenen Szenarien

— die Aufgabe der Institutionen der EU und insbesondere der Kommission im
Hinblick auf diese Entwicklung

31 Trends und Besonderheiten der Strallenverkehrssicherheit in der EU

Eine genaue Untersuchung der Straflenverkehrssicherheit setzt eine

operationelle nicht aggregierte Unfalldatenbank voraus, woﬁir das CARE-
Projekt der Kommission die Grundlagen bildet.

Obwohl noch keine voll operationelle Datenbank zur Verfigung steht,
koénnen aus aggregierten Daten anderer Quellen bzw. spezifischen Daten, die
aus getrennten Studien oder aus der Auswertung der 1993 und 1994 von den
meisten Mitgliedstaaten im Rahmen der CARE-Analyse iibermittelten Daten
hervorgehen, SchluBfolgerungen gezogen werden.

Folpende spezifische ‘Trends und  Besonderheiten kénnen  bis  heute
beobachtet werden (siche auch Anhang I - Graphiken und Tabellen):

— Die Zahl der Unfallopfer nimmt stetig ab, wobei in den letzten Jahren in
einigen Lindern eine Stabilisierung eingetreten ist.

0
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Es sind nach wie vor deutliche Unterschiede zwischen den Anteilen der
tédlichen Unfiille der einzelnen Mitgliedstaaten festzustellen. In Lindern
mit dem niedrigsten Anteil an Unfallopfern (Finnland, Niederlande,
Schweden und Grofibritannien) lagen die Ziffern zwischen 6,6 und 9,6
Verkehrstoten pro 100 000 Einwohner. Diese Zahlen sind natiirlich zu
hoch, miissen aber mit den Anteilen in Lindern wie Osterreich, Belgien,
Frankreich, Griechenland, Luxemburg, Portugal und Spaniep verglichen
werden, wo sie zwischen 16,2 und 32,9 lagen.

Die sich verschlechternde Situation in manchen Mitgliedstaaten
(beispielsweise Spanien und Griechenland) in den 80er Jahren steht mit
einem explosiven Anstieg der Zah! der Kraftfahrzeuge in diesen Lindern
in Verbindung.

Das Verhiiltnis von Verletzungs- vu  Todesfillen verschiebt sich
zugunsten der Verletzungen. Das weist auf weniger schwere Unfallfolgen,
wahrscheinlich  aufgrund  verbesserter Fahrzeugdesigns, und die
zunehmende Beachtung der Anschnall- und Helmpflicht hin.

Bei den meisten Verkehrstoten handeit es sich um Fahrzeuginsassen. Im
Verhiltnis zu  den  zuriickgelegten  Entfernungen, ist  die
Wahrscheinlichkeit fur Fuflginger, Radfahrer und
Motorrad-/Mopedfahrer, bei einem Verkehrsunfall ums Leben zu
kommen, jedoch hoher. 1994 waren 19,0% der Verkehrsioten in der
damaligen 12 Zwolfergemeinschaft FuBginger, 6,1% Radfahrer und
14,8% Motorrad-/Mopedfahrer.

Junge Erwachsene sind die gefihrdetste Gruppe: der Anteil der
Verkehrstoten in der Gruppe der 15- bis 24-Jhrigen ist in der Regel um
50-90% hoher als fiir die gesamte Bevolkerung. Dabei ist statistisch das
Risiko fiir junge Ménner am groBten.

Das Risiko fiir dltere Menschen, Ubcriahren zu werden, ist ebenfalls sehr
hoch.

Unfille unter Alkoholeinflul nehmen in verschiedenen Liandern ab, die
spezielle Aktionsprogramme durchgefithrt haben. Alkohol ist jedoch in
simitichen Mitgliedstaaten nach wic vor cin Haupiunfallfaktor. Davzu gibt
es immer mchr Anzeichen dafiir, daB sich Unfille unter Drogencinfiuf} in
manchen Lindern hidufen. Der Linflul von Medikamenten aul die
StraBenverkehrssicherheit st inzwischen weitgehend anerkannt.
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3.2 Unfallzahlen: Szenario fiir die Zukunfit

Obwoh! sich das Verhiltnis der Verkehrstotenzahlen und der
Verletztenzahlen geringfiigig veriindert, ist die Zahl der tadlichen Unfille
nach wie vor der eindeutigste Parameter zur Messung der Entwicklung der
StraBBenverkehrssicherheit fiir grofie Bevolkerungsgruppen.

Da die Situation in bezug auf die Strafenverkehrssicherheit in der EU
insgesamt auch auf der Grundlage der Gesamtzahl der Verkehrstoten
bewertet wird, ist ein klares Bild der kiinftigen Entwicklung dieses
Parameters in  verschiedenen  Szenarien notwendig, um  der
StrafBenverkehrssicherheit auf der politischen Tagesordnung den Stellenwert
zu geben, den sie verdient.

Eine langfristige Voraussage der kiinftigen Lage in der EU in bezug auf die
Straflenverkehrssicherheit auf der Grundlage einer Akkumulierung der
quantifizierbaren Auswirkungen von potenticllen Mainahmen oder Aktionen
ist aufgrund der unterschiedlichen politischen, sozialen, wirtschaftlichen und
technologischen Einfliisse sehr schwierig, die in den 15 Mitgliedstaaten eine
Rolle spielen werden. Dariiber hinaus ist es schwierig, einen Zusammenhang
zwischen den Auswirkungen getrennter Mafinahmen und bestimmten
Zeitriumen herzustellen. AuBerdem koénnen noch nicht vorhersehbare
technische Fortschritte nicht einkalkuliert werden.

Es ist daher realistischer, ein umfassendes Konzept zu verfolgen, die
Entwicklung der bisherigen Verkehrstotenstatistiken (seit 1980) zu
analysieren und davon ausgehend auf kiinflige Verkehrstotenzahlen zu
extrapolieren. Diese Zahlen kénnen dann als eine realistische Grundlage fiir
die Uberwachung der Lage verwendet werden.

Natiirlich sollte nicht eine einfache lineare Extrapolation vorgenommen
werden, da dies schlieflich zu einem negativen Schitzwert fir die
Verkehrstotenzahl fiihren wiirde.

Das  beste Modell zur Beschreibung der Entwicklung des
Verkehrstotenanteils in  der Vergangenheit ist anscheinend der
Verkehrstotenanteil pro Kilometer - der jihrlich um den gleichen Prozentsatz
abnimmt - multipliziert mit der von Kraftfahrzeugen zuriickgelegten
Kilometerzahl pro Jahr, die fiir die EU fast linear ansteigt.

6 Quelle: Oppe & Koornstra, SWOV Institute, 1990
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Dieses Modell wurde mit Statistiken aus verschiedenen Lindern der Welt
kalibriert. Es bietet eine gute Darstellung der sich verschlechternden
Situation, wenn der Mobilititsanstieg nicht durch eine Risikominderung
ausgeglichen werden kann. Dies war kiirzlich in Lindern wie Spanien und
Griechenland und Ende der 80er Jahr in der gesamten EU der Fall und diirfte
sich auch in den kiinftigen Beitrittsstaaten nach der Erweiterung der EU
wiederholen.

Auf der Grundlage dieses Modells kénnen wir eine Extrapolation fiir die
kiinftige Entwickiung der Verkehrstotenanteile vornehmen.

MOBILITAT VERKEIRS- VERKEHRSTOTE
TOTENANTEN,

ZEIT LEIT ZEIT

Dabei ist zu beachten, daB bei der Extrapolation dieses Modells von einer
kontmmcrllchen Abnahmc des Verkchrstotenantells pro Kllometcr ﬂlﬁ)_m

mmﬁmmmﬂmmmﬂmmm ausgegangen

wird. Eine solche Wirksamkeit witrde fiir die 15 EU-Mitgliedstaaten zu einer
Abnahme der Zahl der Verkehrstoten von insgesamt 45 000 im Jahr 1995 auf
38 000 im Jahr 2000, 32 000 im Jahr 2005 und 27 000 im Jahr 2010 fihren.

Die zugrundeliegende Annahme, daB die MaBinahmen im Bereich der
StraBenverkehrssicherheit in Zukunft ebenso wirksam sein konnten wie in
der Vergangenheit, ist aber nur eines von verschiedenen méglichen
Szenarien.

Eine Unterschitzung der Anstrengungen, die fiir ein solches Szenario ndtig
wiren, wiirde den ProzeB gefihrden und kodnnte zu einem Anstieg des
Verkehrstotenanteils fiihren.

Andererseits  besteht  absolut  kein Grund  dafir,  sich mit  ciner
kontinuierlichen Entwicklung wic bisher zufriedenzugeben, da dies bedeuten
wiirde, daB} viele Menschen ihr Leben verlieren oder Verletzungen
davontragen.

Natilrlich kénnte man argumentieren, daf} auBerordentliche Verbesserungen,
wie die Einfihrung der Anschnallpflicht, seit 1980 in Zukunft nicht moglich
sind.
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Man kann jedoch davon ausgehen, daB insbesondere bestimmte
Telematikanwendungen in Zukunfi zu einem Durchbruch in einigen

" zusidtzlichen Bereichen der StraBenverkehrssicherheit fithren werden und daf}

es noch enorme Verbesserungsmdglichkeiten im Bereich der Durchsetzung
der vorhandenen Vorschriften gibt.

Wenn der politische Wille vorhanden ist, ist das Szenario einer

Verbesserung gegeniiber der rein kontinuierlichen Abnahme durchaus
denkbar.

Hoherer politischer Stellenwert fiir die Verkehrssicherheit: Die
gesamtwirtschaftliche Begriindung

Abgesehen von dem mit StraBenverkchrsunfillen verbundenen menschlichen
Leid, miissen auch aus rein gesamtwirtschaftlicher Sicht besondere
Anstrengungen fur einen starken und stetigen Riickgang der Anzahl der
Verkehrstoten unternommen werden. Wie bereits ausgefithrt, betragen die
jahrlichen Kosten der StraBenverkehrsunfille in der Gemeinschaft nach einer
eher konservativen Schétzung mindestens 45 Mrd. ECU (15 Mrd. ECU fiir
medizinische Behandlung, Aufwendungen fiir die Polizei, Fahrzeugreparatur
usw. und 30 Mrd. ECU als geschiitzter gesamtwirtschaftlicher Verlust fiir
getdtete und verletzte Personen).

StraBenverkehrssicherheit wird allgemein gemessen anhand der Anzahl der
Verkehrstoten, da die Feststellungen iiber Verletzte und reine
Sachschadensunfille sehr stark variieren und als nicht zuverlissig betrachtet
werden. Werden die gesamtwirtschaftlichen Kosten iiber die Zahl der
Verkehrstoten (z.B. Kosten pro Verkehrstoten) ermittelt, so enthilt diese
Zahl nicht nur dic Kosten eines einzigen Unfallopfers, sondern auch Kosten
einer Anzahl von nicht tddlich verlaufenden Unfillen, die im aligemeinen in
einem bestimmten Verhiltnis zu den Unfillen mit Verkehrstoten stehen. Im
Durchschnitt kommen gemeinschaftsweit auf einen Verkehrstoten (45 000
pro Jahr) noch acht Schwerverletzte, 26 Leichtverletzte und 200
Sachschadensuntfiille.

Mit gegenwirtig 45 000 Verkehrstoten und gesamtgesellschaftlichen Kosten
von 45 Mrd. ECU bedeutet dies, daB bei grober Abschitzung die
Vermeidung eines Verkehrstoten einen Skonomischen Nutzen von ungefihr
1 Mill. ECU entspricht (einschlicBlich der entsprechenden Verletzten und
reinen Sachschadensunfiilen). Auf Basis dieser Schitzung sind aus
gesamtwirtschaftlicher  Sicht alle MaBnahmen  gerechtfertigt, die
Menschenleben retten und weniger als 1 Mio. ECU kosten. (“Eine-Million-
ECU-Kriterium™).

197
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Obwohl einige Mitgliedstaaten vergleichbare Kriterien iiber Kosten pro
Vermeidung eines Verkehrstoten benutzen (mit dhnlicher GroBenordnung?)
um zZu Entscheidungen  dber gewisse Mafinahmen  der
StraBenverkehrssicherheitspolitik zu kommen, gibt es eine groBe Anzahl von
MaBnahmen zur Rettung von Menschenleben zu erheblich geringeren
Kosten, die aber nicht getroffen werden. Ortliche und regionale Behérden
sind oft zuriickhaltend, die vollen Kosten von
Verkehrssicherheitsinvestitionen zu tragen, weil ein groBer Teil des Nutzens
nicht auf ortlicher/regionaler Ebene anfillt. In der Vergangenheit hat sich die
allgemeine StraBenverkehrssicherheitspolitik der Gemeinschaft auch nicht
auf eine gesamtwirtschaftliche Betrachtungsweise abgestiitzt. Es muB
hinzugefigt werden, daf impliziet der Wert eines gerctteten
Menschenlebens viel niedriger ist als die grobe Abschitzung der bis heute
getroffenen MaBnahmen wie oben angegeben. Dies bedeutet, daB eine
verbreitetere Kenntnis des Nutzens von groBeren Investitionen in die
Straenverkehrssicherheit einen wichtigen Impuls auslgsen wiirde fiir neue
Anstrengungen auf allen Ebenen. Das “Eine-Million-ECU-Kriterium”
unterstreicht deutlich die Notwendigkeit, der StraBenverkehrssicherheit
einen haheren Stellenwert zu geben.

Das “Eine-Million-ECU-Kriterium™ ist in Verbindung mit einer genauen
Abschitzung der Kosten verschiedener MaBinahmen ein niitzlicher Beginn
fir die Weiterentwicklung der StraBenverkehrssicherheitspolitik. Die
Kommission beabsichtigt, diesen grundlegenden Ansatz ihrer kinftigen
Straflenverkehrssicherheitspolitik zugrunde zu legen und empfiehlt den
Mitgliedstaaten, in Zhnlicher Weise vorzugehen.

Es ist selbstverstindlich, daf ein solcher Kosten-Nutzen-Ansatz nicht das
einzige Kriterium darstellen kann, da aych noch andere Uberlegungen (z.B.
politischer und sozialer Art) beriicksichtigt werden miissen.

Wihrend der letzten drei Jahre wurden allerdings mehrere Aktionsfelder
identifiziert, wo dieser Ansatz Friichte tragen kann, da sie relativ
kostenglinstig waren und 1 Mio. ECU oder deutlich weniger pro
Vermeidung eines Verkehrstoten kosteten. Die wichtigsten sind:

— weniger Verkehrstote, wenn in der gesamten EU der gleiche Anteil von
Menschen den Sicherheitsgurt anlegen wiirde, wie in den Mitgliedstaaten
mit der besten Anschnallrate (95% auf Vordersitzen und 80% auf
Riicksitzen); :

— weniger Verkehrstote, wenn “fulgingerfreundliche” Fahrzeuge
konstruiert wiirden;

- wenigere Verkehrstote, wenn - durch Marktkrifte und/oder
Verbraucherinformationen - smtliche Fahrzeuge iiber die bestmdgliche
passive Sicherheit in der jeweiligen Fahrzeugklasse verfligen wiirden;

7. COST 313 Report, 1993
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— erheblich weniger Unfille, wenn Kollisionswarnsysteme und intelligente
Geschwindigkeitsregelungssysteme in Fahrzeugen eingebaut wiren, so
daf3 die Fahrer in gefihrlichen Situationen mehr Zeit 2zum Reagieren
hitten;

— weniger Verkehrstote, wenn fiir alle Kraftfahrzeuge vorgeschrieben
wiirde, auch am Tag mit Licht zu fahren;

— weniger Verkehrstote, wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit von
Kraftfahrzeugen durch straflenbauliche Mafinahmen, Informationen oder
Telematikanwendungen um 5 km/h reduziert werden kénnte;

— zwischen 5% und 40% weniger Verkehrstote, wenn schiatzungsweise 1
von 20 Autofahrern, die gelegentlich unter Alkoholeinflul} fahren, durch
Vorschriften, Kontrollen, Telematik oder Ausbildung davon iiberzeugt
oder gezwungen werden k&nnten, nicht mit einem Blutalkoholspiegel
tiber 0.5 0/00 zu fahren;

— ein Riickgang um eine unbestimmte, aber erhebliche Prozentzahl, wenn
Autofahrer nicht unter dem EinfluB von Drogen oder Medikamenten
fahren wiirden (nach lokalen Schétzungen betriigt der Riickgang bis zu
16%), '

— ein Riickgang um eine bisher noch nicht quantifizierte Prozentzahl durch
Einsatz von Infrastrukturmafinahmen auf der Grundlage bester praktischer
Erfahrungen (z.B. Kreisverkehr, Verwendung von Abdeckungen fiir
Leitplanken zum Schutz der Motorradfahrer, bessere Beleuchtung usw.).

In Wilrdigung des grofien Potentials dieser und anderer Mafinahmen mit
geringen Kosten, ist die Kommission {iberzeugt, auch wenn eine genane
Evaluierung noch aussteht, da} unter Zugrundelegung von Kosten-Nutzen-

- Uberlegungen der Rilckgang der Anzahl der jahrlichen Verkehrstoten um

mindestens 7 000 im Jahre 2000 und - mit ansteigender Tendenz - um 18
000 im Jahre 2010 begriindet werden kann. Die Kommission beabsichtigt in
emer kommenden Empfehlung an den Rat, die Kosten und das Potential zur
Reduzierung der Verkehrstoten fiir die verschiedenen politischen
Instrumente griindlich zu analysieren und zu quantifizieren. Diese Mitteilung
empfiehlt, dal} die hohen geschitzten gesamtwirtschaftlichen Kosten der
Straflenverkehrsunfille beriicksichtigt werden miissen und daf der Kosten-
Nutzen-Ansatz in der Verkehrssicherheit auf allen Ebenen politischer
Entscheidungen eine stirkere Anwendung findet.

Das Informationssystem der EU fiir die StraBenverkehrssicherheit

Eine Fortsetzung bzw. Verbesserung dieser Entwicklung, die unter Punkt
3.2. vorausberechnet wurde, setzt zumindest gleichbleibende Anstrengungen
sdmtlicher Akteure zur ndtigen Verminderung der Verkehrsunfille, aber
auch ein Nachdenken iiber die beste Strategic auf der Ebene der EU zur
Reduzierung der Unfallraten in der EU und iber die Rolle, die die
Kommission in diesem ProzeB spielen kann, voraus.

~
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Jede Strategie sollte vor allem auf einer aktuellen Analyse der Situation
beruhen.

Daher hat die Kommission bei folgenden Aufgaben eine wichtige Rolle zu
spielen:

Uberwachung der Strafenverkehrssicherheit auf der Ebene der gesamten EU
und regelmiBige Lageberichterstattung unter Angabe, ob sich die
Entwicklung wie in Punkt 3.2. vorausberechnet vollzogen hat bzw. ob sie
besser oder schiechter ist. -

Eine solche regelm#Bige Bewertung der Unfallraten in der EU hitte folgende
Vorteile:

- Sie wiirde zu einem stirker integrierten Programm fithren, an dem
sémtliche Betroffene und Komponenten des Verkehrs- und
Sicherheitssystems beteiligt werden.

— Es hiitte Einflul auf den europiischen Biirger, indem das AusmaB und der
internationale Charakter des Problems vor Augen gefithrt wird.

— Es wirde als Katalysator fiir MaBnahmen zur Verbesserung der
Stralenverkehrssicherheit dienen und auch dazu beitragen, MaBnahmen,
mit denen sich die Zahl der Verkehrstoten verringern [48t, vor anderen
Bereichen den Vorrang zu geben, insbesondere in bezug auf die
Mittelzuteilung.

- Durch eine Untersuchung auf der EU-Ebene wiirden sich die statistischen
Fehler verringem, da bei einer gréferen Bevolkerungsgruppe die
Zufallsschwankungen bei den Verkehrstotenzahlen pro Jahr weniger ins
Gewicht fallen. Selbst in gréferen Lindern - Deutschland, Frankreich,
Italien, Spanien und dem Vereinigten Kénigreich mit 5 000 bis 10 000
Todesopfern pro Jahr - kann eine 5-prozentige Veriinderung von einem
Jahr zum anderen statistisch unerheblich sein, d. h auf den Zufall
zuriickzufiihren sein.

Neben der Uberwachung des allgemeinen Trends in  der
StraBenverkehrssicherheit in der EU sollte die Kommission ihre Tatigkeit im
Bereich der Sammlung, Auswertung und Verbreitung von Informationen zu
simtlichen Aspekten der Stralenverkehrssicherheit ausweiten. Dazu gehiren
die nicht aggregierte Datenbank CARL, dic Aufzeichnung von Daten itber
die Um- und Durchsetzung der Vorschriften, die Wirksamkeit von
Kampagnen zur Straflenverkehrssicherheit, Ergebnisse von Stiudien und
Forschungsarbeiten sowie Risikodaten. Die Verbreitung von Informationen
bedeutet ferner, dal die Straflenbenutzer verstirkt auf unterschiedliche
Regeln in den einzelnen Mitgliedstaaten aufmerksam gemacht werden
miissen. In diesem Zusammenhang wird beispielsweise darauf hingewiesen,
daB an 10% der Unfille mit t5dlichem Ausgang in den Niederlanden
Auslinder beteiligt sind.
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Wie bereits erwihnt, wire viel gewonnen, wenn die Unfallraten der
gesamten EU auf die Raten der Mitglicdstaaten mit den besten Lrgebnissen
gesenkt werden konnten. Dies kann aber nicht durch einen “einfachen”
Transfer der optimalen Verfahren von einem Land zu einem anderen erreiclit

. werden. Die Gesamiwirkung einer neuen MafBnahme sollte unter

Beriicksichtigung der jeweiligen Umstdnde in einem Land und der
Auswirkungen einer Malinahme auf andere Faktoren bewertet werden, die
sich auf die StraBenverkehrssicherheit auswirken.

Daher sollte die Kommission auch als Zentralstelle fiir die Ubertragung der
optimalen Verfahren in ganz FEuropa fungieren, wodurch unnétige
Verzgerungen und Doppelarbeit in der EU vermieden und gleichzeitig
Malnahmen auf die jeweiligen Umstande abgestimmt werden konnen.

In diesem Zusammenhang sollte die Kommission auch an der Sammlung von
Informationen iiber Verkehrsvergehen, die zu schweren Verkehrsunfiillen in
den Mitgliedstaaten gefithrt haben, und lber die Strafen mitwirken. Dies
entspricht auch dem Wunsch vieler Birger, die sich aus Enttduschung tiber
den ihrer Meinung nach unbefriedigenden Ausgang von Gerichtsverfahren
auBerhalb ihres Heimatlands an die Kommission wandten.

SchlieBlich sollte die Kommission durch ihre Forschungsprogramme oder
durch die Koordinierung von Initiativen in anderen Foren in Europa
Forschungsarbeiten auf dem Gebiet der Stralenverkehrssicherheit initiieren
und unterstiitzen, um den Stand der Kenntnisse iiber die Verkehrssicherheit
und Abhilfemainahmen zu- erhalten. In dem vorgelegten Programm sind
Forschungsprojekte unter verschiedenen Uberschriften zusammengefaft.

In naher Zukunft wird sich die Kommission mit geeigneten Strukturen fiir ein
integriertes EU-Informationssystem befassen, das die genannten Funktionen
erfiillt.

Hauptelemente des Programms

Es wird inzwischen anerkannt, daff die iibliche Untergliederung von

‘MaBnahmen fiir die StraBenverkehrssicherheit in Infrastruktur, Fahrzeug und

StraBenbenutzer zu einem Konzept fithren konnte, das die Auswirkungen der
Mafinahmen auf das Gesamtsystem und die moglichen Nebenwirkungen
nicht ausreichend beriicksichtigt und damit die Wirksamkeit beeintriichtigt.
Beispiele sind: Verbesserungen der Infrastruktur, wenn diese zu mehr
Unfillen gefithrt haben, da Fabrer risikobereiter waren; Fahrzeuge mit ABS-
Systemen, fiir die anfangs das Risiko gréfBer war, in Unfille verwickelt zu
werden; Sicherheitsgurte, die in Fahrzeugen vorgesehen sind, aber nicht
verwendet werden; Verkehrsregeln, die nicht eingehalten werden, und cine
Ubersteuerung von Kraftwagen mit Servolenkung.

08797
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Unfélle mit tddlichem Ausgang sind auf das Versagen komplexer Systeme
menschlicher  Entscheidungen und  Handlungen, unterschiedliche
Infrastrukturen und verschiedene Fahrzeugtypen zuriickzufiihren. Eine
Reduzierung der Zahl der Verkehrsopfer bedeutet eine Verbesserung dieser
Systeme im Hinblick darauf, dal es weniger hiufig zu einem Versagen
kommt und/oder daf ein Versagen innerhalb des Systems ausgeglichen wird.
Wenn es zu einem Unfall kommt muB auBerdem ein Umfeld geschaffen
werden, das die Folgen mindert. )

Der Faktor Mensch sollte als das Schliisselclement in diesen komplexen
Systemen betrachtet werden, da 99% aller Unfille hitten vermieden werden
kdnnen, wenn der Betroffene im richtigen Moment richtig gehandelt hitte.
Nur die Folgen eines vollkommen unerwarteten und unvorhersehbaren
Zusammenbruchs der Infrastruktur oder von Fahrzeugen kénnen nicht
verhindert werden. Diese Fille sind jedoch selten: Das integrierte Konzept
fur die StraBenverkehrssicherheit sollte daher auf einem Informationssystem,
wie unter Ziffer 3.3 beschrieben, beruhen und den Faktor Mensch in den
Mittelpunkt stellen, wobei kollektive Manahmen auf eine Verbesserung des
Verkehrverhaltens des einzelnen und die Schaffung von Umstinden
ausgelegt sein sollten, die ein menschliches Versagen weniger
wahrscheinlich machen, um so Unfille zu vermeiden.

Wenn es zu Unfillen kommt, sollten Mafinahmen ergriffen werden, um die
Folgen zu mindern. In diesem Bereich wurde in den letzten Jahren bei der
Verbesserung der Fahrzeuge viel erreicht. Vor allem bei der Planung von
“entschirften” Infrastrukturen kann allerdings noch viel getan werden.

Dariiberhinaus  sollen die Verbraucher beim Kauf genauere und
zuverldssigere Informationen erhalten, beispielsweise iiber die Sicherheit der
Fahrzeuge. Obwoh! das europiische Betriebserlaubnisverfahren sicherstellt,
daf alle zugelassenen Fahrzeuge filr die Fahrzeuginsassen ein hohes
Schutzniveau bieten, so ist offensichtlich, daB diese Standards doch in
vielfdltiger Weise unterschiedlich sind. Einige kénnen leicht (Model, Preis,
Komfort), aber andere, insbesondere die Sicherheit, konnen durch den
einzelnen Verbraucher nicht iiberpriift werden. Die Verbraucher sollten
daher geeignete Informationen tber die ‘Sicherheitswirkung der Fahrzeuge in
verschiedenen  Unfallsituationen auf Basis von objektiven Tests
einschlieBlich der Systempriifung des Betricbszulassungsverfahrcns.

Verbraucherorganisationen, Automobilclubs und einige Mitgliedstaaten (das
Vereinigte Konigreich und Schweden) haben kiirzlich derartige
Testverfahren zum Vergleich der Sicherheit von Fahrzeugen in einer
bestimmten Klasse (Programme zur Bewertung von Neufahrzeugen)
durchgefiihrt. Allerdings unterscheiden sich die Testverfahren untereinander,
auch im Vergleich zu den vorgeschriebenen Pritfungen. Dariiberhinaus
werden die Tests selektiv durchgefiihrt und erstrecken sich nicht auf alle
Fahrzeuge einer Kategorie.
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Um verwirrende Informationen an dic Verbraucher und Verzerrungen auf
den Fahrzeugmirkten zu vermeiden. beabsichtigt deshalb die Kommission,
die Bemiihungen um eine Zusammenarbeit bei diesen Programmen unter
Beriicksichtigung der vorgeschriebenen Verfahren zu stimulieren und zu
untersttitzen.

Bei der Durchfilhrung dieser Maflnahmen sollte die Gemeinschaft dem
Beispiel von Staaten folgen wie den USA, Japan und Australien, wo scit
einiger Zeit Bewertungssysteme durchgefilhrt worden sind. Diese
Entwicklung  bedeutet, daBl der Faktor Mensch in  der
StraBenverkehrssicherheit eine bedeutendere Rolle spielen konnte, in dem
ein “Markt fiir die StraBenverkehrssicherheit” geschaffen wird, der den
Verbraucher befihigt, seine Kaufentscheidung auf objektive Urteile
hinsichtlich der Sicherheitsmerkmale der Kraftfahrzeuge zu griinden.

Es sollte betont werden, daB derartige Bewertungssysteme eine erginzende
MaBnahme Zu den gesetzlichen Verpflichtungen des
Betriebszulassungsverfahrens darstellen, wonach alle Neufahrzeuge den
obligatorischen Aufpralitest und andere Sicherheitskriterien erfiillen miissen.

Die Koordinierung der Bewertungssyteme durch dic Kommission sollte u.a.
auf folgenden Grundsitzen beruhen:

— fundierte und objektive Priifbestimmungen;
— alle Fahrzeuge einer Fahrzeugkiasse miissen gepriift werden;

— die Bewertung der Gesamtsicherheit des Kraftfahrzeugs sollte auch die
Wirksamkeit der aktiven SicherheitsmaBinahmen zur Unfalivermeidung
wie Bremsen, ABS-Systeme, Beleuchtung und StraBenlage umfassen.

Darauf aufbauend wird das Aktionsprogramm zur StraBenverkehrssicherheit
der Kommission fiir dic kommenden Jahre, das in Anhang II1 dargestellt ist,
wie folgt unterteilt:

I. Informationssammlung und -verbreitung zur Ermittlung und
Uberwachung

der Entwicklung der Straflenverkehrssicherheit in der gesamten
EU;

der Zielbereiche;

der Zielgruppen;

wirksamer Mafinahmen (darunter mdglicher Nutzen von
MaBinahmen, die durchgefiihrt werden kénnen und Bewertung der
Wirksamkeit der bereits durchgefiihrten MaBnahmen);

der schnellen Weitergabe von Information und optimalen
Verfahren in der gesamten Gemeinschaft;

der Um- und Durchsetzung der Rechtsvorschriften.
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II. Einleitung und Unterstiitzung  von  Aktionen und Mafinahmen zur
Vermeidung von Unfillen unter besonderer Beriicksichtigung  des
Faktors Mensch und der Wechselbeziehung zur Umwelt.

Diese Mafinahmen umfassen Vorschri ften, Pilotprojekte und Kampagnen
zur Stiarkung des ProblembewuBtseins, der Kenntnisse und der
kérperlichen Verfassung des Strallenbenutzers, erweiterte
Kontrollverfahten und technische MaBnahmen zur Schaffung van
fehlersichereren Bedingungen.

III. Einleitung  und Unterstiitzung  von Aktioren und MaBnahmen zur
Minderung der Folgen, wenn es zu cinem Unfal] kommt.

In diesem Bereich sind der Schutz der Straflenbenutzer durch
Sicherheitsgurt, Helm und aufprallsicherere Fahrzeuge sowie Vorschlige
zur Entwicklung von EU-Normen und Leitlinien fiir eine “entschirfte”
Infrastruktur geplant.

Die Hauptelemente des Programms 1997-2001 lassen sich folgendermafien
zusammenfassen:

~ Empfehlung der Kommission zur Beriicksichtigung der sehr hohen
Kosten von StraBenverkehrsunfilien in einer mehr  verbreiteten
Anwendung von Kosten—Nutzen-Untersuchungen hinsichtlich
StraBBenverkehrssicherheitsmafnahmen.

- lntegriertes EU-Informationssystern.  mit Informationen  iiber
Unfallstatistiken, Risikodaten, Durchfithrung von
StraBenverkehrssicherheitsmaBnahmen, Forschung, optimale
Verfahren und Durchsetzun 2

— Mafinahmen gegen Ubermiidung und gegen Fahren unter dem
Einfluf} von i

~ Technologie- und Telematikanwendungen fiir mehr Sicherheit beim

Fahren

— Koordinierung und Unterstiitzung cines Bewertungsverfahrens, um
den Verbrauchern wissenschaftlich fundierte Informationen tiber die
Sicherheit der Fahrzeuge geben zu kdnnen

Das vorgeschlagene Aktionsprogramm wird das Subsidiaritétsprinzip absolut
wahren, da die Straenverkehrssicherheit ein bedeutendes FElement der
gemeinschaftlichen Verkehrspolitik darstellt; MaBnahmen auf
Gemeinschaftsebene sind auch zwingend erforderlich im Hinblick auf die
Funktionsweise des Binnenmarktes oder aus Griinden des sich dadurch
ergebenden hohen Mehrwertes (z.B. l']bcrmittlung von Informationen,
Mitteilung der besten Praxis usw. ).

Die Kommission wird sicherstellen, daf8 im. Rahmen des tiblichen Verfahrens
die erforderlichen Ressourcen fiir das Program beantragt. werden. Sie wird dic
Verkehrssicherheitslage in der Gemeinschafi ebenso beobachten wie auch
einen Fortschrittsbericht rechtzeitig vorlegen.
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ANHANG I

Ergebnisse des Aktionsprogramm 1993
und zusdtzlicher Mafinahmen

I. Gesetzgeberische Mafinahmen

1993 geplante Verabschiedet durch: Forschldge fiir eine
gesetzgeberische Mafinahmen Richtlinie oder
. Verordnung

{i) Rat oder
(i} EP und Rat oder
(iif)  Kommiission

Datenbank der Gemeinschaft iiber (i) Enischeidung

StraBenverkehrsunfille (CARE) Y3/704/EC vom
30.11.1993
(ABI L 329, 30.12.93,
p.63}

Fai cherhel

{Harmonisierung der technischen Vorschriften iiber
Typgenchmigung von Kraftfahrzeugen)

. Pkw :
Seitenaufprall (i} Rivhtlinie 96/27/5(;
vom 2010596 (ABI.
Nr. L 169, 08.07.96,
8
Frontalaufprall (ii) Richtlinie 96/79%/EG
vom 16.12,96 (ABI.
Nr. L8 210197 8.
. 7
Widerstandsfihigkeit der Sitze (iify  Richtlinie 96/37/EG
vam [7.06.96 (AB!.
Nr. L 188, 25.07.96,

S 28;
Sicherheitsgurte mit Retraktoren filr die | (i) Richtlinie 96/36/EG
. duberen Rﬁcksitze vom 17.06.96 (AB!.
Ne L 178, 17.07.98,
S 15
Einstellbare obere Verankerung (iii) Richilinie 96/38/EG

vom [ 7.06.96 (AB].
Nr. L 187, 26.07 96,
5 95)

Richilinienvorschlége, die
Beleuchtung und Blinkanlage demndchst der Kommission
vorgelegt werden
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Kopplung

(ii} Richilinie 9420/EG
vom 30.5.94 (ABI. Nr.
Li95 29794 5.1)

e  Busse:
Brennverhalten {Reisebusse) (ili}  Richilinie 95/28/EG
vom 24.10.95 (ABL.
Nr. L 281, 23.11.95,
51
Sonderbestimmungen fir Busse, Richtlinienvorschiag, der
Reisebusse und Kleinbusse (Sicherheit demndchst der Kommission
im Hinblick auf Tiren, Stufen, vorgelegt wird
Notausgiinge, usw.)
. Lkw
Unterfahrschutz vorne / Verordnung 93 der

Wirtschaftskommission fiir
Evropa (fester
Unterfahrschuiz} wird im
Hinblick auf
Forschungsprojekie iiber
energiechsorbierende
Unterfahrschuizsysteme
bewertet, um iiber die
Neotwendigkeit von EU-
Vorschrifien zu entscheiden

. Fahrzeuge, alle Kategorien :

Elektromagnetische Vertriglichkeit +

Alarmsysteme

(ifi)  Richtlinie 95/54/EG
vom 31.10.95 (ABI.
Nr. L 266, 8.11.95,
S5

fiii)
Richtlinie 95/56/EG
vom 8.11.95 (ABl Nr.
{286 29.11.95, 51)

¢ Zwei- und dreiriidrige Fahrzeuge:
Harmonisicrung der technischen
Unterschiede (Beleuchtung, Bremsen,
Sicherungssysteme, Helme)

KOM (93)449 endy. - KOM
470 gedndert durch

KOM (95)493 endg, und
KOM (96)450) endg.

Zur Zeit im
Konzertierungsverfahren

Technische Uberwachung der Kraftfahrzeuge

e«  Richtlinie zur Festlegung von
Mindestanforderungen fir Bremsanlagen

(iii)  Richtlinie 94/23/FEC
vom 8.6.94 (ABI. Nr.
L 147, 14.06.94, 5. 6)
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Hichtlinie Y6/96/1C

. Kansatuicrle Richtiinie cingehlicfilich zu estende § (i)
Ausrisiung zur Drosselung vom 200121996 (ABI.
N, L 46, 17.2.97, 8.
/)
Gefabreut
. Rahmenrichtlinic Uber den Gefahrguttransport aul’ | i} Richtlinie 94/35/EG
der Strale (ADR) vom 21111994 (ABI
Nr. L 319, 121294,
ST
. *  {wie verabschiedet durch) (i Richtlinie 96/86/1¢0
zur Untersiittzung der Bestimmuongen {or dic vom 13121996 (A5,
Fahrschulausbildung Nr. L 335, 24.12.96,
S 43}
¢« Rahmenrichtlinie liber die Eisenbahnbefdrderung | (i) Richtlinie 96/49/EG
gefdhrlicher Giiter (R1D) vom 23.07.1996 (48l
{wichtig fiir die StraBenverkehrssicherheit beim Nr. L 235, 17.09.96,
intermodalen Verkehr) S. 25)
] -
* {wie verabschiedet durch) (ii}  Richilinie 96/87/EG
vom 13.12.1996 (ABI.
Nr. L 335, 24.12.96,
5. 45)
+  Einheitliche Verfahren fir die Kontrotle von {i) Richtiinie 95/5(0VEG
Gefahrgutiransporten auf der StraBe vom 6. 10,1995 (AB!,
Nr. 1249 17.10.95,
5 35}
«  Emennung und beruftiche Quatifikation von (i Richtlinie 96/35/EG
Sicherheitsberatern fiir den Gefahrguttransport vom (13.06.1996 (ABI.
auf der StraBen, Schiene und Nr L 145, 19.06.96,
Binnenwasserstrafien S Im
* Ortsbewegliche Druckgerite Vorschlag fir eine
Zulassung und regelmiBige Inspektion von Gerdten fiir Richilinie vor dem Rat und
den Gefahrguttransport und regelmaBige Inspektionen dem EP (vorgeschlugener
durch benannte Stelien Termin fir Inkrafitreten
1.1.1999)
KOM(96)647 endy.
Gewichte und Abmessungen () Richtlinie 96/53/8(;
unter anderem in bezug auf die [ larmonisierung der vom 25.7.96 (ABL. Nr.
hichstzulissigen Abmessungen der Fahrzeuge M2, L 233 17,996, 85 59}
M3, N2, N3 + ihrer Anhidnger O3 und O4 : im
nationalen und internationalen Verkehr)
Uberwaghung der Fabrzeit
*  Verordnung iher cin digitales KOM94)323 encdy. -

Uberwachungsinstrument {Tachopraph)

HAIBISYN) (ABL Nr ¢
243, 3894 N R)
gedndert durch
KOM95)550 endy, -
GIHUSTSYN) (ABL Nr. O
25, 31.01.96, 8. 5}
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Fiibrerschein

«  Ausnahme von der Bestimmung des Anhangs Hi
der Richtlinic 91/439/EWG des Rates hinsichtlich
der Dioptrien von Brillen der Falirer der Gruppe 2

fiii)

Entscheidung
96/427/EG vom
10.07.96 (ABL Nr. L
175, 13.7.96, 8. 34)

s  Kodierungssystem fiir Zusatzinformationen im
Fthrerschein

Die (1993 geplante; Studie
wurde durchgefiihrt und hat zu

einem Vorschlag der

K ission filr ging Richulin
des Rates zur Anderung der
Richilinte 91/43%EWG uber
den Fihrerschein, KOM(96}55
endg. - 96/(040{SYN) gedndert
durch KOM{96)556 endg. /2
6/0040(SYN} gefithrt
Gemeinsamer Siandpunit des
Rates (EG) Nr. 9/97 vom
20121996 (ABL Nr. C 6% vom
531997, 8 7}

1993 wurde dem Rat ein diesheziiglicher Vorschlag unterbreitet, der aber bisher noch nicht

angenommen wurde

Diese Aktion war im Programm itber StraBenverkehrssicherheit ven 1993 nicht aufgefiithrt.
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I1. Studien, die moglicherweise zu gesetzgeberischen Initiativen fithren

1993 geplant

Inhalt

Stand

Erziehung der StraBenbenutzer und
Fahrausbildung

e Spezielie MaBnahmen fiir die Beférderung
" von Schulkindern

s Schulung fiir Mopedfahrer

Studdie fiber ein anschauliches
Bilddiagramm fiir die
Beforderung von Kindern mit
affentlichen Verkehrsmittein:
Versuche und Bewertung

Studdie wber Fahrerlaubnis fir
Mopedfahrer

Heendet
November [995

Beendet
Juni 1996

Soziaigesetzgebung

. Wirksamere Kontrolle der Fahrzeiten fiir

Studie tiber den Zusammenhang

Angefangen am 9.11.1995;

Berufsfahrer zwischen Fahrzeiten von Ergebnisse fiir Juni 1997
Berufsfahrern und der erwartet
Strafenverkehrssicherheit
Alkoholeinfluf s

+  Normung und Zulassung von Geriten zur
Messung des Blutalkoholspiegels

NYer

*  Sichtbarkeit von StraBenmarkierungen

*  Wegweiser {Erkundung eines Ansatzes der
Gemeinschaft)

Studie tiber Kriterien fir die
Sichtharkeit von
Straflenmarkierungen

Studien iber:
Vorschlag fiir vinen
Entwicklungsplan fur
einheitliche europdische
Wegweiser

Abstimmung von AGR-
Abkommen, TERN-Netz und
Wegweiserprojeks

Teil I: Januar-Dezember
1996
Teil Il : Ende 1997

Bzendet
Februar 1996

Beendet
Februar 1996

Fai rcherhel

e Crash-Test (Studie iiber die Entwicklung
eines neuen Verfahrens)

Studie iiber
Aufpralltestverfahren fiir einen
besseren Schutz der
Fahroeuginvassen bei einem
Frontalzusammenstof

Diese im November 1993
heendete Studie hat zu den
aufpefithrien Richtlinien uber
Aufpralienergieaufnabme-
vermdgen gefithrt
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ITI. Sonstige nicht gesetzgeberische MaBnahmen

1993 geplant

Inhalt

Stand

Planung von Pilotprojekten fiir
den Test und die Uberpriifung von
Telematiksystemen vor Ort

Planung von Pilotprojekten Jiir den
Test und die Uberprifung von
Telematiksystemen vor Ort

Leitlinien fiir die
Verkehrssicherheitsanalyse und
-beurteilung

Verwendung von fortschrittlichen
Verkehrstelematiksystemen zur
Anderung der Normen der
geometrischen Strafienauslegung und
der Betriebsvorschrifien.

Prototyp zur Uberwachung des
Fahrverhaitens

Entwurfhandbuch fiir Schnitistellen
Mensch-Maschine in Fahrzeugen

Systeme zur Reduzierung von
Verzogerungen und Risiken fiir
FuBganger an Fufgdngeritberwegen

Beurteilung von Telematiksystemen
fiir dlterer Fahrer

Datenbank fiir Hilfssysteme fiir
Fahrer mit besonderen Bediirfnissen

Entwurfleitlinien fiir IFahrhilfen fir
Fahrer mit besonderen Bediirfnissen

Sicherheitsbewertung von
Unfalldaten- und Fahrtenschreiber

Beurteilung von imtelligenten
Geschwindigheitsegelungs- und
Mandvriersystemen

Entwicklung von intelligenten
Fahrerlilfssystemen

Beurteilung der Schnitistellen
Mensch-Maschine fiir
Navigationsgerdte, Kollisionswarn-
und intelligente
Cieschwindigkeitsregelungssysieme

Leitlinien und Methodik fiir die
Systemsicherheitsanalyse und
-beurteilung

Projekt abgeschiossen - Schiufibericht
vorgefegt :

Prajekt ubgeschlossen - Schiufibericht
vorgelegt

Projekt abgeschlossen - Schiufibericht
vorgelegt

Projekt abgeschlossen - SchiuBbericht

|} vorgelegt

Projekt abgeschlossen - Schiufibericht
vorgelegt

Projekt abgeschlossen - SchiuBibericht
vorgeleg!

Projekt abgeschiossen - Schiufibericht
vorgelegt

Projekt ebgeschiossen - Schiufbericht
vowgelegt

Projekt abgeschiossen - Schiufbericht
vorgelegt

Projekt abgeschiossen - Schiufbericht
vorgelegt

Projekt abgeschlossen - SchluBbericht
vorgelegt

Projekt abgeschiossen - SchiuBbericht
vorgelegt

Projekt abgeschf;;s.ven - Schlufihericht
vorgelegt
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im Vierten Rahmenprogramm
geplante Forschung

ARROWS

MASTER

SAFESTAR

STAIRS

AC-ASSIST

uDpc

CHAUFFEUR

SAVE

Stuclie iber die Sicherheit bei
Strafenbauarbeiten zur
Erstellung  vines  praktischen
Handbuchs fiir
Strafienbauarbeiter.

Studie tiber diz Bewertung und

Beurteilung von
Geschwindigkeitskontroll-
mafnahmen {forigeschritiene

Verkehrstelematik und anderes}

Studie iiber Sicherheitsleitlinien
fir die Auslegung von Strafien
(Straffenauslegungsaspekte,
Geometrie und Abmessungen)

Wissenschafiliche Studie iiber die
Normung ven Unfall-  und
Verletzungsmeldungssystemen

Validierung auwtonomer Systeme
zur Vermeidung von

Zusammenstdfien

Entwicklung und Validierung von
autonomen
Lingsrichungssteucrungssysiteme
fitr Fahrzeuge kombiniert mit
einem steidtischen
Verkehrsleitsystem

Entwicklung und  Beurteilung
einer “elektronischen
Abschleppstange” fiir Lkw und
Durchfihrbarkeitsstudie fir ein
auiomatisiertes Drifi-
/Autopilotsystem fiir Lkw

Emwicklung  und  Beurteilung
eines inlegrierten Sysiems zur
Feststeltung  dor kérperlichen
Verfassung von Falirern und fiir
Notfalimandver

Projekt im Sept. '96 begonnen,,
Schiuflergebnis  (Huandbuch) im
Aug. '98 erwartet. Uberpriifung
der Sicherheitsmafinahmen,
Normen und Praktiken fiir Mai '97
geplant.

Projekt im Sept. '96 begonnen,
Schiufibericht  fur Aug. '98
erwartet,  Bericht  iiber  die
Literatur zu Geschwindigkeit und
Umwelt voraussichtlich fiir Mai
97 erwartel.,

Projekt im Aug '96 begonnen,
Schlufibericht  fiur Juli  '98

erwartet. Bisher abgeschlossen:

- Ubersicht uber Literatur ru

Tunnein und
Verkehrsverhalien von
Strafenbenutzern;

- Bericht iher

EFrontalzusammenstofic und
Unfdlle, bei denen Fahrzeuge
von der Straflen abkommen.

Projekt im Sept. '96 begonnen,
Schiufbericht  fiir Aug. '98
erwariet

Projekt im Januar 96 begonnen,
SchiuBbericht fiir Dezember '98
erwartel

Projekt im Januar "96 begonnen,
Schiufbericht fiir Dezember '98
erwartet

Projekt im Junuur 96 hegonncn,
Schlufibericht fiir Dezember '08
erwariel!

Projekt im Januar '96 begonnen,
Schiufbericht fiir Dezember '98
erwarte!
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Durchflihrbarkeitsstudie {ther
Dokumentation zur
StraBenverkehrssicherheit

Laufende Cesprache mit ERSF finer
das gewurschte Format (CO-ROM,
INTERNEL). Zur [ntegration in ein
El-Information . system

Studie tiber Versuche mit Fahren
in Begleitung, frihzeitige
Heranfithrung an das Fahren und
Stufenfiihrerscheine

Vergleichende Studie -
Fahrerausbildung in Furopa (TRL)

Projekt chgeschiossen - Schlugberichi
vorgelest

StraBenverkehrsausbiidung in den
Schulen: zentrale Sammiung von
Erfahrungen

WP2 Empfehiungen fur
Ausbildungsprogramme in
Grundsehulen und weiterfiihrenden
Schulen '

Studie {iber den Einflufi von
Drogen auf die
StraBenverkehrssicherheit

WP Alkohol und Drogen’

unterbreitete der Hochrangigen
Arbeitsgruppe 1996 ihren
SchiuBbericht. Die Schiufifolgerungen
und Empfehlungen dieses Berichis
sind im ndchsten Programm
beriicksichtigt.

Wiedersufnshme von Kampagnen
gegen Alkehol am Steuer

Projekte im Rahmen des “Jahres des
Jungen Krafifabrers "(Videos usw...}

Aspekte der Werbung, die sich
nachteilig auf die
Verkehrssicherheit answirken:
Erstellung ¢ines Enropilischen
Verhalteaskodexes

WP3 Awtawerbung ' unterbreficte dor
HHochrangigen Arbeitsgruppe 1996
thren Schiufberiche. Die
Schiufifolgerungen und Empfehiungen
dieses Berichts sind im ndchsten
Programm beriicksichtigt,
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. European Commission
Directorate General for Transport
Unit for road transport safety, technology and environmental affairs
' (DG Vi - B3) '
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ANHANG 11

Arbeitsprogramm der Kommission 1997-200H

Wichtige MabBnahmen

Thema Stand/Fristen
Empfehlung zur Anwendung | Das erklirende Memorandum | 1997
des | Million ECU-Kriteriums | wird eine  Bewertung  der

Kosten und Nutzen der
Anwendung dieses Kriteriums
in der Gemeinschaft
beinhalten
Bereich I: Informationssammiung und -verbreitung
A. Integriertes EU-
Informations-
system
EU regelmifige ab 1997

Stralensicherheitsiiberwachun
gs(system)

Verdffentlichungen siche
Unfallzahlen fiir die gesamte
EU im Vergleich zu den
Voraussagen

CARE-Datenbank

Unfalldatenbank der
Gemeinschaft auf der
Grundlage von nicht
aggregierten Daten, die durch
die Mitgliedstaaten ithermittelt

wurden

wird derzeit aufgebaut auf der
Grundlage der Entscheidung
93/704/EG

Beurteilung der ersten drei

Jalire in einem getrennten
Bericht (KOM ...)

CARE plus Harmonisierung der ab [996
Unfalldaten in der CARE-
Datenbank
Risikodaten Integration von Verkehrsdaten | Durchfihrbarkeit 1997

zur Ergédnzung von
Unfalldalen zur Verbesserung
der Analyse

Integration 1998

Genaue Daten

Spezielle Datensammlung tiber
den Unfallort flir eine genavere
Info und Verbesserung der
Analyse

in Bearbeitung

(STAIRS, Ursache)
(ERSF, Unfallursache)

Ad-hoc-Untersuchungen

Untersuchungen zu ciner
besseren quantitativen und
qualitativen Bewertung von
speziellen MaBnahmen

soll mit interessierten
Mitgliedstaaten ins Leben
gerufen werden
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Schneller indikator

Jiingste Entwicklungen bei den
vorldufigen Daten iiber
Verkehrstote {beschrinkte
Verotfentlichung)

in Bearbeitung

| EU-Infosystem tiber
Umsetzung von
StraBenverkehrssicherheits-
mafinahmen durch die
Mitgliedstaaten

Dokumentation mit den
wichtigsten MaBnahmen
einzelner Mitglicdstaaten

Durchfithrbarkeitsstudic 1997

EU-Infosystem {iber jlingste
internationale Forschung in
diesem Bereich

Dokumentation tiber
Forschung

Durchfithrbarkeitsstudie zur
Ermittlung des Bedarfs, der
Inhalte, Bereiche, Formate
USW,

Kommunikationsstrategien

Austausch von Erfalirungen
iiber die wirksamste
Information iiber Strategien

Projekt des ERSF fiir 1997/98

Indikatoren iiber die

Strafienverkehrssicherheit aul

Ebene der EU

MeBinstrumente, die zur
Bewertung der Ergebnisse
getrennter MaBnahmen fiir die
Strafienverkchrssicherheit
verwendet werden kdénnen
(z.B. Erfolg bei der
Durchsetzung)

sollen ab 1998 entwickelt
werden

EU-Infosystem mit Leitlinien

Dokumentation {iber optimale
Verfahren zur Durchsetzung
der Beachtung von
Verkehrsschildern und -signalen
und Infrastrukturausiegung

ab 1998

Integriertes EU-Informations-
system

Bei den Bemiihungen um die
Straflenverkehrssicherheit ist
die Zugiinglichkeit von
Informationen von zentraler
Bedeutung,. Cin auf der
CARE-Datenbank
aulbauendes unabhiingiges
EU-Informationssystem
kdnnte dazu beitragen.

Durchfiihrbarkeitsstudie 1997
zur Ermittlung der Integration
der genannten Elemente in eine
zugingliches und aktuelles
Infosystem

B. Zusiitzliche Tiitigheiten
im Bereich der
Information
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GroBangelegte Hntersuchung,
zur Feststellung der
Eigenschaften von
Autofahrern und des
Fahrverhaltens in 13 EU-
Lindern (alle Mitgliedstaaten
auBer DK und L}). Auswertung
der Ergebnisse gefolgt von
einer eingehenden Analyse der
ausgewihlten Themen.

Drucksache 308/97

Fortsetzung der mit dem
Projekt Sartre | 1997/98
begonnen Arbeiten

Grenziiberschreitende
Zusammenarbeit der Polizei

Schaffung eines Netzes der
Verkehrspolizei und
vollziehenden Behdrden
beispielsweise im Bereich der
Fahrerlaubais und

Erstes Kontakttreffen 1996.
On- line zugsngliches Netz ist
in den kommenden Jaliren
geplant.

Unabhﬁngige
Unfalluntersuchung

Tachographen
Aufpahme von Gesprichen
dariiber, ob  unabhingige

Stellen zur Untersuchung von
Verkehrsunfilien
wiinschenswert wiren (analog
zu Luftverkehrsunfillen)

Erste Sondierungsgespriche
mit der ITSA (International
Transportation Safety
Association) 1997.

Kosten-Nutzen-Analyse von
MaBnahmen im Bereich
Straflenverkehrssicherheit

Systematische ~ Vorausschau
und Uberpriffung der Kosten
und Nulzen von verschicdenen
MaBnahmen  im  Bereich
StraBenverkehrssicherheit

Im Rahmen von FP5




Bereich II: Unfallvermeidung

_42_

Thema

Wigﬁfigé_ MaBnahmen

Stand/Fristen

A. Unmittelbare Auswirkung
auf Nutzer

1 Fiihrerschein (Kinnen und
Verhalten)

Anwendungsrichtlinie
91/439/EG Art. 12 Abs. 3

7

Schaffung eines Netzes
zwischen den Mitgiicdstaaten
einheitliche
Fithrerscheinvorschriften

1998 wird die Kommission mit
den Mitgliedstaaten die
Notwendigkeit und die
geeigneten Mittel fir einen
leichteren
Informationsaustausch priifen.

Fithrerscheine mit

Bericht iiber die Elemente, die

Vorschldge im Jahr *97/98

Mikrochips moglicherweise in Zukunft auf
den Mikrochips auf
Fiihrerscheinen verzeichnet
werden kénnen
Fiihrerscheinprii- Beurteilung der Unterschiede | ab 1998
fungen bei der Anwendung von
Anhang Il durch die
Mitgliedstaaten
Anhang HI Anpassung an den im Bearbeitung
(gesundheitliche medizinischen und technischen
Anforderungen) Fortschritt durch AusschuB
Art. 11 Richtlinie facultative Unterklassen Vorschlag ‘98/99
91/439
Verbesserte ‘98/99

Zulassung von
Fiihrerscheinneulingen

Methoden/Strategien fiir die
Sicherheit von
IFihrerscheinneulingen
(FolgemaBaahmen der W2
der Hochrangigen

| Arbeitsgruppe)

Arbeitsgruppe einzurichten

Fithrerscheinentzug

Gegenseitige Anerkennung des
Fithrerscheinentzugs durch
einen Mitgliedstaat, in dem der
Betroffene nicht ansissig ist

Gerichtliche Zusammenarbeit
(dritter Pfeiler des Vertrags)
mit Beobachterstatus {tir dic
Kommission
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Abstiinde der
arztlichen Unter-
suchungen der
beruflichen und dlteren
Fahrer

1 larmonisierung, erforderlich
im Hinblick auf dic
gegenseitige Anerkennung und
aus Gritnden der
StraBenverkehrssicherheit

Vorschlag 1999

2. Korperliche Verfassung

Alkohol * Llinhcitlicher KOM (88) 707 endg. (beim
zulissiger Hachstwert fir den | Rat)
Blutalkoholspiegel von
0.5%o fiir
StraBenbenutzer FolgemaBnahmen der W1 der
Hochrangipen Arbeitsgruppe
* Férderung von
Analysen der ausgeatmeten
Luft als MabB fiir den
Alkoholspiegel FolgemaBnahmen der WP1 der
_ Hochrangigen Arbeitsgruppe
* Wiederzulassung von
Fahrern, denen wegen Fahrens
in alkoholisiertem Zustand der
Fiihrerschein entzogen wurde
Drogen/Medikamente | Entwicklung von in Zusammenarbeit mit den
Priifmethoden, die an der interessierten Mitgliedstaaten
Strafie durchgefihrt werden sind fiir 1997 Studien
kénnen vorgesehen
Folgemalnahmen der WP der
Warnhinweise auf Hochrangigen Arbeitsgruppe
Medikamenten
Ubermiidung Wirksame Kontrolle der Vorschlige KOM(93) 323 und

Fahrzeiten von Berufsfahrern

KOM(95)550
Laufende Diskussion im Rat

Automatische Systeme
zur Uberwachung des
Zustands der Fahrer

Eingebaute Systeme in
Fahrzeugen zur Bewertung der
kérperlichen Verfassung des
Fahrers (Ubermidung, Einflu®
von Alkohol oder Drogen ) und
der Beachtung der
Verkehrsvorschrifien durch
den Fahrer und zum Auslésen
von Wamnsystemen oder
Geriten, dic den Fahrer vom
Weiterfahren abhalten

laufende Forschung

3. Aufhlirung

Aufkldrung der
Offentlichkeit iiber die
Risiken

EU-weite
Informationskampagnen, dic
besonders auf Risikogruppen
ausgerichiet sind

Unterstiitzung von Kampagnen
{mit dem ERSF)
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iirhihung der
Attraktivitit von
sichereren Transport-
mitteln

Forderung des Umsticgs vom
Pkw aufl éllentliche
Verkehrsmittel, was dic
StraBenverkehrssicherheit
deutlich erhéhen wiirde

Bitrgernetz und
Folgemalinahmen

ab 1997

Verbesserte Werbung

Annahme eines
Verhaltenskodexces fiir die
Werbung zur Stimulierung von
Werbung, die die
StraBenverkehrssicherheit
fordert

Folgemalinahmen der WP 3 de
Hochrangigen Arbeitsgruppe

Private Fahrausbildung

Unerfahrene Fahrer (2.B.
Fiihrerscheinneulinge)
brauchen weiter Hiife in
verschiedenen kritischen
Fahrsituationen. In privaten
Fahrausbildungssystemen
sollten dicse Situationen
crmittelt und unmitielbar bzw.
nach der Fahrt sollten Tips
gegeben werden.

FolgemaBnahme des Ariadne-
Projekts
{Telematikanwendungen fiir
den Verkehr) und Forschung
ab 1998

Unfallschreiber in
Kraftfahrzeugen

Unfallschreiber registrieren
wichtige Daten iiber einen
ZusammenstoB und crieichtern
die Unfallanalysc erheblich
(schwieriger, da bei ABS-
Systeme keine Bremsspuren
zuriickbleiben). Mit
Unfallschreibern treten
weniger Unfille auf, da die
Fahrer vorsichtiger sind.

Geplante FolgemaBnahmen des
Samovar-Projekts (Drive 11).

Beriicksichtigung des
Jjeweiligen Risikos bei
der Berechnung der
tatsdchlichen
Versicherungsbeitrige

Im Griinbuch iiber faire und
effiziente Preise wurde
anerkannt, dal:

- die Versicherungsprimien
nicht die gesamten Kosten der
Unfille und der Unfalifolgen
decken

- die einzelnen Primien
orienticren sich nicht an dem
potentictlen Risiko dor
StraBenbenutzer

Die Kommission wird
Gespriiche mit den
Versicherungsgesellschaften
und Mitgliedstaaten iiber
Methoden zur Verbesserung
der Internalisierung der Kosten
der StraBenverkehrssicherheit
aufnehmen.
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Verkehrssicherheits-
modell (4. Ralimen-
programme)

Entwicklung von:

- einetn Maodell fiir ein
Sicherheitsbescheinigung fir
Fahrzeuge

- ein Modell fiir
Fahrzeugsicherheitsinfoe-
mationen fiir Verbraucher

- und ein Madell fiir die
Berechnung von Kfz-Steuern
nach soziodkonomischen
Kosten der Verkehrsunfille
und den Schadstoffemissionen

Projekt soll im Aprit *97
beginnen. SchluBbericht fur
Mitte ‘99 erwartet

Umfeld der Benutzer

Geschwindigkeits-
regler fuir
Schwerlastkraftwagen

Obligatorischer Einbau und
Verwendung von
Geschwindigheitsreglern

Beurteilung der Auswirkungen
der Richtlinien 92/6 und 92/24
(Bericht 1997/98)

Geschwindigkeits-
regler fiir andere
Fahrzeugkategorien

Ausweitung auf alle Fahrzeuge
itber 3,5 Tonnen

Variable
Geschwindigkeitsregler fur
simtliche Fahrzeuge

ist auf der Grundlage des
Berichts iiber die
Auswirkungen zu beschlieBen

Forschung

Fahrtinformation Einrichtung von wird in D und NL eingerichtet,
(Dateniibertragung Informationssystemen; EU- Informationsaustausch,

iiber Funk, digitaler weite Einrichtung erfordertich | Pilotprojekte

Verkehrsfunk)

Wetterbezogenes Einrichtung von lokalen wird in D und F eingerichiet,
Verkehrsmanagement | Uberwachungs- und Informationsaustausch,

Fahrerinformationssystemen

Pilotprojekte

Schaltbare Geschwin-
digkeitsangaben

auf Autobahnen und
auf den Pkw-Anzeigen

Information des Fahrers, damit
er seine Geschwindigkeit den
Umsténden anpassen kann

Informationsaustausch,
Pilotprojekte

Intelligentes Gaspedal

Geriit, das den Widerstand des
Gaspedals erhdht, wenn cine
Geschwindigkeitsverringerung
nitig ist

Pi!otpﬂase, Mdglichkeit der
serichmdBigen Einfithrung

‘durch Vorschriften sollte

gepritft werden

Flexibler Geschwin-
digkeitsregler

Automatische Anpassung der
Geschwindigkeit in
Abhingigkeit vom Abstand
zum nédichsten Fahrzeug

Testphase fiir Busse.
Einfilirung dieser vorhandene
Technologie in anderen
Fahrzeugen sollte ab 1998 in
Erwiigung pezogen werden
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Sichtverbesserung

Ausstattung von Fahrzeugen
mit UV-Scheinwerfern,
Infrarotdetektoren oder
Radarsystemen

Prototypen werden getestet

Hinderniserkennungs-
systeme

Fahrhiff;c_silétemc. die Fahrer

vor Hindernissen warnen (z.B.

schwache Straflenbenutzer)

Pilotphase, serienmifiige
Einflitrung solite gefdrdert
werden; Haflungsprobleme
miissen geldst werden

Verbesserte Sicht-
barkeit von schwachen
Stralenbenutzem

Einfithrung eines Kodexes fiir
die Benutzung von gut

sichtbaren und reflektierenden
Kleidungsstiicken nn Verkehr

Mittel und Know-How
vorhanden. Unterstiitzung von
Normen zu priifen,

Fahren mit
Abblendlicht bei
Tageslicht

Abblendlicht withrend des
Tages zur Verbesserung der
Sichtbarkeit von

- Motorriddemn

. anderen Fahrzeugen

Pilotversuch mit interessierten
Mitgliedstaat{en)

Technische
Uberwachung der
Kraftfahrzeuge

Regelmiifige Inspektion von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich
der Sicherheitsaspekte, z. B.
Bremsen, Reifen und
Beleuchtung

Vorschlag zur Ausweitung der
Richtlinie 96/96/EG auf
zweirddrige Fahrzeuge 1997/98

Sicherheitsberater fiir
Gefahrguttransporte

Ernennung von Personen in
Unternehmen, die mit der
Uberwachung simtlicher mit
dem Gefahrguttransport
verbundener Titigkeiten
betraut werden

Richtlinie 96/35/EG soll von
den Mitgliedstaaten bis zum
1.1.2000 umgesetzt werden.
Vorschlag fiir weitere
MaBnahmen im Bereich
einheitlicher
Ausbildungsbestimmungen in
Vorbereitung

Verkehrsmanagement

Definition der
StraBennetzhierarchie;
physische Trennung von
schwachen StraBenbenutzern,
wenn erfordertich

als FolgemaBnahme der WP4
der Hochrangigen
Arbeitsgruppe miissen
Leitlinien mit Unterstiitzung der
Kommission festgelegt werden

Verbesserung der
Infrastruktur durch
Telematikinstrumente

Geametrische
Stralierauslegungsstandards
kdnnen hinsichtlich der
Sicherheit verbessert werden,
indem mogliche integrierte
Telematikinstrumente als
Fahrerhilfen

FolgemalBinahmen zum HOPLS-
Projekt
(Telematikanwendungsprogram
m fiir den Verkehr)
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Bewertung der
sicherheitstechnischen
Auswirkungen

e Auswirkungen auf dic
Strafenverkehrssicherheit
solltc. wie dic
Umweltauswirkunpgen auch,

bei Entscheidungen iiber den

Bau der Infrastruktur
systematisch bewertet werden

Entwurl von Leitlinien wird
1997/98 in der Hochrangigen
Arbeitsgruppe diskuticrt.

Sall in einer ersten Phase auf
das transeuropéische
StraBennetz und andere EU-
finanzierte Vorhaben
angewandt werden.

Bewertung der

Vor der Einfithrung neuer

Leitlinien und Methode des

Systemsicherheit Geriite oder Systeme, mufi die | PASSPORT-Projekts
Systemsicherheit bewertet (Telematikanwendung fiir den
werden (Zuverldssigkeit, Verkehr) miissen _
Fehlersicherheit, usw.} weiterbehandelt werden

DUMAS (4. Entwicklung und Bewertung Projekt im Jan. “97 begonnen.

- Rahmenprogramm) von Sicherheitsmanagement- SchiuBbericht fiir Ende 98

strategien fiir dic Stadt;
Validierung in Feldstudien in

geplant

der gesamten EU
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Bereich III: Minderung der Unfallfolgen

Thema

Wichtige MaBnahmen

Stand/Fristen

Anschnallen und
Riickhaltesysteme fiir Kinder

Dem Bericht der Kommission
KOM(96)244 zufolge ist die
Richtlinie 91/67TI/EWG im
Hinblick auf die
Anschnallpflicht umgesetzt.
Durch
Durchsetzung/Aufldirung
sollte die Anschnallrate weiter
verbessert werden.

Eine verstirkte Verwendung
von Riickhaltesystemen bis zu
5% wiirde dic Zahl der
Verkehrstoten im Jahr ym
7,000 in der EU
heruntersetzen.

Austausch von optimalen
Verfahren/Zielvorgaben

Vorschlag einer Ausweitung
der Richtlinie 91/671/EWG auf
bestimmte Kleinbus- und
Reisebuskategorien 1997/98

Tragen von Motorrad- und
Fahrradhelmen

Sturzhelme verhindern 50%
der Kopfverletzungen in dieser
Gruppe

Unterstiitzung von
Werbekampagnen und
Austausch von optimalen
Verfahren flir die
Durchsetzung

Aufpralienergieaufnahme-
vermdgen von Kraftfahrzeugen

Mindeststandards fiir das
Aufprallenergicaufnalime-
vermdgen von Neuwagen
werden erstmals auf EU-Ebene
ab 1998 durch die
Typgenehmigungsrichtlinien
iiber den Seitenaufprall und
Frontalaufprall eingefiihrt. Es
bestehen aber immer noch
groBe Unterscheide zwischen
Pkw der gleichen
Fahrzeugklasse, was das
Aufprallenergieaufnahme-
vermdgen angeht. Daher
flihren verschiedene
Regierungen und
Verbraucherverbiinde
Vergleichstestprogrammie
durch, um dic Verbraucher
iiber dic Vergleichswerte zu
informieren.

Marktkrifte sollten ein
wichtige Rolle spiclen. Den
Verbrauchern miissen
wissenschaftlich fundierte
Informationen zur Verfiigung
stehen. Die Kommission sollte
1997/98 die Koordinierung
iibernehmen.

ADRIA (4. Rahmenprogramm})

Konstruktion von neuartigen
Dummies filr die Bewertung
von Verletzungen bei
FrontalzusammenstdBen

Projekt im Feb. “97 begonnen.
SchiuBbericht fiir Jan. ‘99
geplant
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Kompatibilitit (4.
Rahmenprogramm)

Forschungsprajekt zur
Formulicrung von
Destgnemplehlungen zur
Verbesserung der
Kompatibilitdt von Pkw bei
einem ZusammenstoB

Projekt soll im Aprit 97
anfaufen. SchiuBbericht sind
fiir Mitte ‘99 geplant,

“Freundliches” Design von
Kraftfahrzeugen

Pkw und Lkw sollten so
konstruiert sein, daB die andere
(schwichere) Partei bei einem
Unfall méglichst wenig
geschidigt wird

- Entwicklung von
Kompatibilitatsnormen und
Priifverfahren (erste Studien
laufen)

- Vorschlag fiir eine
Typgenehmigungsrichtlinie fir
eine fuligingerfreundliche
Frontkonstruktion (1998)

- enegieabsorbierender
Unterfahrschutz fur Lkw

- ‘05 begonnene Forschung
soilte ‘98 zu Vorschligen fur
Designparameter flilren.

- Geschlossener Seitenschutz
fur Lkw (Vorschlag fiir
Rechtsvorschriften zur
Anderung von Richtlinie
89/297/EG, durch die u. a. ein
Einbau nicht mehr freigestellt,
sondemn vorgeschrieben wird,
soll 1998/99 ausgearbeitet
werden)

“Entschirfie”
Straflenauslegung

Die Pfosten von Leitplanken
sind fiir Moterradfahrer bei
Unfillen extrem pefihrlich

Gefahrenherde sollten ermittclt
und bchoben werden

Vorbereitung einer
Empfehlung fiir eine
Abdeckung

Entwicklung von Leitlinien fiir
systematische Audits und
AbhilfemaBnahmen

automatische
Storfallerfassungssysteme und
Notfalldienste

Einrichtung von intelligenten
Verkehrstiberwachungssystem
en

Technologie reif zur
Umselzung

Notrufsystem

GPS-System in Verbindung
mit GSM-
Mobilkommunikation

Feldversuche
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Unfallopferversorgung

- erste Hilfe
- Notversorgung vor Ort
- Traumazentren

Entwicklung von
Notfallwarnsystemen im Auto

Unterstiitzung der Kommission
bet der Bereitsteliung von

- Leitlinien fiir optimale
Verfahren

- Informationsaustausch

- Forschung
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Finanzbogen

Bezeichnung der MafBnahme :Mitteilung der Kommission an den Rat und das

Europdische Parlament liber die Forderung der Strafenverkehrssicherheit in der
EU - Programm fiir 1997-2001
Haushaltslinien: B-2-702 und B-2-704.

méglicherweise weitere Haushaltslinien (beispielsweise Forschung, B6-7161)

‘Rechtsgrundlage

Artikel 75 EG-Vertrag
Beschreibung der MaBnahme

Aligemeines Ziel: Forderung und Entwicklung der Straenverkehrssicherheit in
der Gemeinschaft durch gesetzgeberische und sonstige Mafinahmen

Dauer: unbefristet

Vaorschlag fiir die Einstufune der A ben/Ei
Nichtobligatorische Ausgaben (NOA)

Getrennte Mittel (GM)
Art der Ausgaben/Einnahmen

ZuschuB zwecks Kofinanzierung mit anderen &ffentlichen und/oder privaten
Geldgebern in einer Hohe von prinzipiell bis zu 50% zu MaBnahmen zur

Erreichung der Gemeinschaftsziele.
Beitragsleistung zu internationalen Organisationen des Verkehrssektors.

Vertrdge mit Beratern oder (6ffentlichen oder privaten) Unternehmen dber die
Bereitstellung der notwendigen Informationen und die Durchfithrung der
erforderlichen Untersuchungen zur Weiterentwicklung der gemeinsamen
Verkehrssicherheitspolitik.

Ausarbeitunig der Gemeinschaftsnormen, vor allem fiir die Sicherheit.

Auflerdem fallen Ausgaben fiir Studien, Sachverstindigensitzungen, Konferenzen
und Kongresse sowie fir InformationsmaBnahmen und Verdffentlichungen an, die
unmittelbar dem Ziel der jeweiligen Mafinahme dienen, ausgenommen Ausgaben
fir die administrative Abwicklung dieser Mafinahme und fiir die allgemeine
Verwaltung (s. Mitteilung der Kommission vom 22.4.1992),



7.1.

7.2

73
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Fi ielle Auswirk
Berechnungsweise fiir die Gesamtkosten dqr Mafnahme

Die geplanten MafBnahmen bestehen im wesentlichen in Zuschiissen fiir
dffentliche und private Einrichtungen, die der Kommission den
Gemeinschafiszielen entsprechende - Projekte unterbreiten mdchten. Die
Gesamtkosten dieser Projekte sind je nach Umfang, Dauer, geographischer
Ausdehnung usw. sehr unterschiedlich.

Beispiele:

- finanzielle Unterstiitzung einzelstaatlicher Mallnahmen im Rahmen des
europdischen Jahres des jungen Kraftfahrers 1995, die von den
zustindigen nationalen Behorden aufgrund ihres Interesses fiir die
Gemeinschaft und ihrer aligemeinen Bedeutung ausgewdahlt wurden.

Die Kosten dieser Aktionen werden von den Projektplanern festgelegt; laut
Vertrag kann die Kommission die Berechnung dieser Kosten kontrollieren und
prifen, ob sie verglichen mit gleichwertigen Dienstleistungen unter
wettbewerblichen Bedingungen akzeptabel sind. '

Fiir Studien und Dienstleistungen werden die Kosten anhand von Voranschligen
spezialisierter Anbieter von Verkehrsleistungen im Wege des Wettbewerbs

festgelegt.

Aufschiiisselung nach Art der MaBinahme

~ Haushalt 1997 - HVE 1998 1999
Pilotprojekte 1 1 1
Datensammiung 1 1,5 1,5
Aufklirungskampagnen, 3 2.5 2.5

Informationsweitergabe

Unmittelbar mit der MaBnahme verbundene Verwaltungsausgaben

InformationsmaBnahmen und Verdffentlichungen
1997 1998 1999

0’2 ) 0)2 0,2
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7.4 Filligkeitsplan fiir die mehrjihrigen MaBnahmen

Gegenstandslos, da die Héhe der Mittel jedes Jahr im Rahmen des [aushaits-
verfahrens festgelegt wird.

Vor Auszahlung priifen die Kommissionsdienststellen die Zuschiisse bzw. die Er-
bringung der wverlangten Dienstleistungen und in Auftrag gegebenen
Vorbereitungs-, Durchfiihrbarkeits- oder Bewertungsstudien unter
Bertlicksichtigung der vertraglichen Verpflichtungen und der Grundsiize der
wirtschaftlichen Haushaltsfihrung. Alle Vereinbarungen oder Vertrige, die die
Kommission mit den Begiinstigten schliefit, enthalten Schutzbestimmungen gegen
MifBbrauch (Kontrolle, Berichterstattung usw.). Diese MaBnahmen werden durch
Inspektionen vor Ort und externe Audits erginzt.

9. Angaben zur Kosten-Wirksamkeits-Analyse

9.1 Quantiﬁzierbare Einzelziele, Zielgruppe
9.1.1 Einzelziele der vorgeschiagenen MaBnahme:

Mit der Verwirklichung des Binnenmarktes hat sich sowoh! der Berufsverkehr als
auch der Freizeitverkehr innerhalb der Gemeinschaft vervielfacht. Aus diesem Grund
ist die Sicherheit des StraBenverkehrs zu einem im Maastrichter Vertrag
festgeschriebenen vorrangigen Anliegen der Gemeinschaft geworden, das seinen
Ausdruck in MaBnahmen findet, die fiir die Gemeinschaft nachgewiesenermaBen
wichtig sind, beispielsweise:

- technische Harmonisierung im StraBenverkehr und der StraBenverkehrs-
vorschriften,

- Angleichung der Rechtsvorschriften, technischen Normen sowie der Verwal-
tungskontrollen, durch welche die Sicherheit des Landverkehrs gewihrleistet
werden soll,

- Reduzierung der Risiken des Gefahrguttransports.

Der externen Dimension wird Rechnung getragen durch MaBnahmen zur Forderung
der Verkehrspolitik auBerhalb der Gemeinschaft, insbesondere in Mittel- und
Osteuropa und im Mittelmeerraum, wo die Bedingungen des Marktzugangs
auszuhandeln sind, die den Grundprinzipien der Politik zur Entwicklung einer
dauerhaft tragbaren und sicheren Mobilitit entsprechen.

9.1.2. Zur Zielgruppe gehoren Verkehrsunternehmen und -nutzer sowie die fiir diesen
Bereich zustindigen nationalen und internationalen Verwaltungen und inshesondere
reprasentative Organisationen auf europiischer Ebene.
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Begriindung der MaBnahme

Da eine Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit in der Gemeinschaft angestrebt
wird, ist eine Betrachtung des sozioSkonomischen Nuizens fiir die Gemeinschaft
angebracht. In den jiingsten Studien iiber die soziodkonomischen Kosten von
StraBenverkehrsunfilllen werden deren Gesamtkosten in der Gemeinschaft auf 145
bis 162 Mrd. ECU pro Jahr geschitzt, wenn das Leiden der Menschen berlicksichtigt

wird.

Die nachweisbaren Kosten der Verkehrsunfille betragen etwa 45 Mrd. ECU pro
Jahr. Da jedes Jahr 45 000 Menschen Verkehrsunféllen zum Opfer fallen, bedeutet
das, daB sich jede MaBinahme zur Rettung eines Mcnschenlebens lohnen wiirde, die
bis zu 1 Mio. ECU kostet.

Die MaBnahmen der Gemeinschaft i Bereich des Fahrerverhaltens miissen auf die
Synergie zwischen nationalen MaBnahmen und auf die Verstirkung der Wirkung
ausgerichtet sein und gleichzeitig auch Skaleneinsparungen ermoglichen. Die
Kommission wird durch ihre Teilnahme als Katalysator fiir nationale Initiativen und
fiir die finanzielle Unterstiitzung seitens des 6ffentlichen (auf nationaler und lokaler
Ebene) und privaten Sektors fungieren.

Die Bereitstellung und der Austausch von Informationen ermdglicht es Staaten, von
den Erfahrungen anderer zu profitieren, und filhrit zu einer Anhebung und
Angleichung der Sicherheit in Europa (das Unfallrisiko auf den Straflen ist zum
Beispiel in Portugal viermal hoher als im Vereinigten Komnigreich). Mit Hilfe des
CARE-Systems soilen Probleme bei der StraBenverkehrssicherheit festgestellt und
quantifiziert, aber auch die Wirksamkeit der MaBnahmen gemessen werden
(Entscheidung des Rates 93/704/EG vom 30.11.1993).

In bezug auf die Verbesserung der passiven/aktiven Sicherheit der StraBenfahrzeuge
stehen die Aufgabe und die Zustindigkeit der Gemeinschaft eindeutig fest: technische
Harmonisierung im Rahmen des Binnenmarktes (Fahrzeugtypgenehmigung). Aus
diesem Grund miissen alle technischen Aspekte, die zu einer Verbesserung der
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft {iber aktive und passive Fahrzeugswhcrhmt
beitragen konnen, eingehend untersucht werden.

Angesichts des zunehmenden grenziiberschreitenden Verkehrs in der Gemeinschaft-
miissen der VerkehrsfluB und die Verkehrssicherheit dadurch verbessert werden, dall
den StraBenbenutzern méglichst vertraute Bedingungen (Verkehrszeichen, Verkehrs-
vorschriften usw.) bei ihren Fahrten geboten werden.

Besondere Aufmerksamkeit muB die Kommission dem grenziiberschreitenden
Gefahrguttransport zu Lande widmen, um die notwendigen VorbeugemaBnahmen
treffen za kénnen.
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9.3.  Follow-up und Bewertung der Mafinahme

9.3.1L

9.3.2.

Methode und Zeitplan fiir die Beurteilung: ﬂblicile Kontrollen

10.  Verwaltungskosten (Einzelplan I, Teil A des Haushalts)

Die tatsichliche Bereitstellung der erforderlichen Verwaltungsmittel erfolgt nach
MafBgabe des jihrlichen Beschlusses der Kommission iiber die Zuteilung der
Ressourcen unter Beriicksichtigung der von der Haushaltshehdrde bewilligten

zusitzlichen Planstellen und Haushaltsmittel.

Ausgewihlte Leistungsindikatoren: Unfalistatistiken, ein Uberwachungssystem fiir
die EU-Straflenverkehrssicherheit und spezielle Berichte iber gezielte MaBnahmen

10.1  Auswirkungen auf den Personalbedarf (nicht fiir Forschung)
Art der Stellen Fir dic Durchfthrung der davon Dauer
MaBnahme erforderliches
Personal
" Dauer- Planstellen auf | Personal  der | Heranzichung
Planstellen Zeit betr. GD oder | v.
. Dicnststelle zusitzlichemn
Personal
Beamte oder | A 4 3 1 unbegrenzt
Bedienstete
auf Zeit
B 2 1 1 unbegrenzt
C i 1
Sonstige 1 I
Ressourcen
Insgesamt 8 [{ 2
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10.2  Globale finanzielle Auswirkungen im Hinblick auf zusdtzliche personelle Ressourcen
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ECU
Betrag Berechnungsweise
158 000 1 A X 90 601

Beamte
: (Durchschnittskosten A6)

1 B x 67 101 (Durchschnittskosten
B4)

Bedienstete auf Zeit -

Sonstige Ressourcen (Angabe der | -
Haushaltslinie)

Insgesamt: 157 702 aufgerundet

auf 158 000
Insgesamt | 158 000
10.3  Auswirkungen auf andere Betriebsausgaben
ECU
Haushaltslinie Betrag Berechnungsweise

Insgesamt | 0




Bundesrat Drucksache 308/97 (BeschluB)

06.06.97

BeschluB

des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Européischen Gemeinschaften an
den Rat, das Europdische Parlament, den Wirtschafts- und
Sozialausschuf3 und den Ausschuf3 der Regionen:

"Forderung der StraBenverkehrssicherheit in der Européischen
Union" - Programm f{ir 1997-2001

KOM(97} 131 endg.; Ratsdok. 7447/97

Der Bundesrat hat in seiner 713. Sitzung am 6. Juni 1997 gemiB §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

Der Bundesrat nimmt die Mitteilung der Kommission der Europidischen Gemein-
schaften Uber ein "Programm fiir 1997 bis 2001 zur Férderung der StraBenver-
kehrssicherheit in der Europiischen Union" zur Kenntnis. Er unterstreicht die Not-
wendigkeit, den politischen Stellenwert der StraBenverkehrssicherheit weiter anzu-
heben. Bei der Darlegung der "Aktionsfelder" handelt es sich sdmtlich um diskus-
sionswiirdige Bereiche; die in der Mitteilung der Kommission gezogenen Schluf3-
folgerungen zu diesen "Aktionsfeldern" bediirfen aber noch vertiefter Priifung. So
kann z. B. bei der Erwihnung einer Verpflichtung fiir alle Kraftfahrzeuge, auch am
Tage mit Licht zu fahren, nach gegenwirtigem Erkenntnisstand nicht angenommen
werden, dal bei einer solchen MaBnahme fiir die mittel- und siideuropiischen Staa-
ten mit hoher Verkehrsdichte innerorts wie auBerorts unter Beriicksichtigung der
dort vorherrschenden Lichtverhiltnisse die Vorteile gegeniiber méglichen Nachtei-
len tiberwiegen.

Die in der Mitteilung der Kommission als "Hauptelemente des Programms 1997 bis
2001" zusammengefaBten MaBnahmen sind ebenfalls in vollem Umfang diskus-
sionswiirdig. MaBnahmen der dort genannten Art sind grundsitzlich notwendig.
Solche MaBinahmen sollten in enger Kooperation der Mitgliedstaaten, jedoch unter
Berticksichtigung der besonderen Verhiltnisse in dem jeweiligen Mitgliedstaat, er-
ortert und durchgefiihrt werden.
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