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ENTWURF EINER ENTSCHLIESSUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

zu dem Thema ,,Rettung von Menschenleben: Mehr Fahrzeugsicherheit in der EU*
(2017/2085(IN1))

Das Europaische Parlament,

— unter Hinweis auf den Bericht der Kommission mit dem Titel ,,Rettung von
Menschenleben: Mehr Fahrzeugsicherheit in der EU — Berichterstattung tber die
Uberwachung und Bewertung fortschrittlicher Systeme fiir die Fahrzeugsicherheit
sowie ihrer Kosteneffizienz und Machbarkeit mit Hinblick auf die Uberarbeitung der
Verordnungen Uber die allgemeine Fahrzeugsicherheit und den Schutz von FuRgangern
und anderen schwicheren Stralenverkehrsteilnehmern® (COM(2016)0787) und auf die
dazugehdrige Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen,

- unter Hinweis auf die Verordnung (EG) Nr. 661/2009 des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 13. Juli 2009 uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen,
Kraftfahrzeuganhéngern und von Systemen, Bauteilen und selbststandigen technischen
Einheiten fir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer allgemeinen Sicherheit?,

- unter Hinweis auf die Verordnung (EG) Nr. 78/2009 des Européischen Parlaments und
des Rates vom 14. Januar 2009 Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen im
Hinblick auf den Schutz von FulRgédngern und anderen ungeschitzten
Verkehrsteilnehmern, zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG und zur Aufhebung der
Richtlinien 2003/102/EG und 2005/66/EG?,

- unter Hinweis auf die Richtlinie 2014/47/EU des Européischen Parlaments und des
Rates Uber die technische Unterwegskontrolle der Verkehrs- und Betriebssicherheit von
Nutzfahrzeugen, die in der Union am StraBenverkehr teilnehmen, und zur Aufhebung
der Richtlinie 2000/30/EG?,

— unter Hinweis auf die Richtlinie (EU) 2015/413 des Européischen Parlaments und des
Rates vom 11. Marz 2015 zur Erleichterung des grenziberschreitenden Austauschs von
Informationen iiber die StraBenverkehrssicherheit gefahrdende Verkehrsdelikte?,

- unter Hinweis auf die Richtlinie (EU) 2015/719 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2015 zur Anderung der Richtlinie 96/53/EG des Rates zur
Festlegung der hochstzulassigen Abmessungen fur bestimmte Stralenfahrzeuge im
innerstaatlichen und grenziberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur
Festlegung der hochstzulassigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr®,

— unter Hinweis auf die Verordnung (EU) 2015/758 des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2015 uber Anforderungen fir die Typgenehmigung zur Einfiihrung
des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems in Fahrzeugen und zur

1 ABI. L 200 vom 30.11.2009, S. 1.
2 ABI. L 35 vom 4.2.2009, S. 1.

3 ABI. L 127 vom 29.4.2014, S. 134.
4 ABI. L 68 vom 13.3.2015, S. 9.

5 ABI. L 115 vom 6.5.2015, S. 1.
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Anderung der Richtlinie 2007/46/EG,

- unter Hinweis auf seine Entschlieung vom 9. September 2015 zur Umsetzung des
WeilRbuchs Verkehr von 2011: Bestandsaufnahme und kiinftiges VVorgehen im Hinblick
auf nachhaltige Mobilitat®,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 18. Mai 2017 zum StralRenverkehr in der
Européaischen Union?,

— unter Hinweis auf seine Entschliefung vom 3. Juli 2013 zu dem Thema
»Stralenverkehrssicherheit 2011-2020 — Erste Meilensteine auf dem Weg zu einer

Strategie zur Vermeidung von Verletzungen‘*,

- unter Hinweis auf seine EntschlieRung vom 27. September 2011 zur europaischen
StraRenverkehrssicherheit 2011-2020%,

- unter Hinweis auf seine Entschlieung vom 15. Dezember 2011 zu dem Thema
,Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Wege zu einem

wettbewerbsfihigen und ressourcenschonenden Verkehrssystem*,

- unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Eine europdische
Strategie flr Kooperative Intelligente Verkehrssysteme — ein Meilenstein auf dem Weg
zu einer kooperativen, vernetzten und automatisierten Mobilitit* (COM(2016)0766),

— unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Ein européischer
Raum der Straltenverkehrssicherheit: Leitlinien fir die Politik im Bereich der
Strallenverkehrssicherheit 20112020 (COM(2010)0389),

- unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,CARS 2020: Ein
Aktionsplan fiir eine wettbewerbsfdahige und nachhaltige Automobilindustrie in Europa“
(COM(2012)0636),

— unter Hinweis auf das WeiRbuch der Kommission mit dem Titel ,,Fahrplan zu einem
einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem* (COM(2011)0144),

- unter Hinweis auf den Bericht der Kommission mit dem Titel ,,Benefit and feasibility of
a range of new technologies and unregulated measures in the field of vehicle occupant
safety and protection of vulnerable road users*, der vom Transport Research Laboratory
erstellt und am 31. Mérz 2015 verd6ffentlicht wurde,

- unter Hinweis auf die Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen mit dem Titel
,On the Implementation of objective 6 of the European Commission’s policy
orientations on road safety 2011-2020 — First milestone towards an injury strategy*
(,,Zur Verwirklichung von Ziel 6 der Leitlinien der Kommission fur die Politik im

! Angenommene Texte, P§_TA(2015)0310.
2 Angenommene Texte, P8_TA(2017)0228.
3 ABI. C 75 vom 26.2.2016, S. 49.

4 ABI. C 56E vom 26.2.2013, S. 54.

> ABI. C 168E vom 14.6.2013, S. 72.
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Bereich der StraRenverkehrssicherheit 2011-2020 — ein erster Meilenstein auf dem Weg
zu einer Strategie zur Verhiitung von Verletzungen*) (SWD(2013)0094),

— unter Hinweis auf die Schlussfolgerungen des Rates vom 8. Juni 2017 zur
Strallenverkehrssicherheit zur Unterstiitzung der Erklarung von Valletta vom Marz
2017,

- unter Hinweis auf das von der Kommission am 31. Mai 2017 verodffentlichte Paket
»EBuropa in Bewegung*, das acht Rechtsetzungsinitiativen mit besonderem Augenmerk
auf den StraRenverkehr umfasst,

— unter Hinweis auf die die Resolution 70/260 der UN-Generalversammlung vom
15. April 2016 zur Verbesserung der weltweiten Verkehrssicherheit,

—  gestutzt auf Artikel 52 seiner Geschaftsordnung,

— unter Hinweis auf den Bericht des Ausschusses fuir Verkehr und Fremdenverkehr sowie
die Stellungnahme des Ausschusses fir Binnenmarkt und Verbraucherschutz
(A8-0330/2017),

A. inder Erwégung, dass jahrlich ca. 25 500 Menschen auf Europas Stral3en ihr Leben
verlieren und ca. 135 000 schwer verletzt werden, sodass mehr sowie effizientere
Mafnahmen in Abstimmung mit den Mitgliedstaaten erforderlich sind, um das Vision-
Zero-Ziel von null Verkehrstoten zu verwirklichen;

B. inder Erwdgung, dass die Stralenverkehrssicherheit von drei Faktoren abhéngt: dem
Fahrzeug, der Infrastruktur und dem Fahrverhalten, und dass daher in allen drei
Bereichen MaRRnahmen erforderlich sind, um die Straenverkehrssicherheit zu erhéhen
und im Bereich der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit wirksame MaRnahmen
ergriffen werden sollten;

C. inder Erwégung, dass das Durchschnittsalter von Pkw, leichten Nutzfahrzeugen und
Lkw in der Europdischen Union stetig ansteigt und derzeit bei Uber zehn Jahren liegt; in
der Erwdagung, dass sich das Alter des Fahrzeugs unmittelbar auf die durch einen
Strallenverkehrsunfall verursachten Folgen und Verletzungen auswirkt;

D. inder Erwagung, dass Fahrerassistenzsysteme die Fahrzeuge sicherer machen und
uberdies Personen mit eingeschrankter Mobilitat und dlteren Menschen eine sichere und
aktive Teilnahme am StralRenverkehr ermdglichen;

E. inder Erwégung, dass durch intelligente Fahrsysteme Verkehrsstaus verringert werden,
der Fahrer vor Gefahren auf seiner Strecke gewarnt und somit dazu beigetragen wird,
das Unfallrisiko zu verringern;

F.  inder Erwagung, dass der Ubergang zu vollautonom fahrenden Fahrzeugen schnell
vorangeht und dass die StraBenverkehrssicherheit generell ein dringendes Anliegen ist,
sodass eine Uberarbeitete Fassung der Allgemeinen Sicherheitsverordnung spétestens im
ersten Quartal 2018 von der Kommission vorgelegt werden muss; in der Erwagung,
dass jegliche weitere Verzdgerung in keinem Fall hinnehmbar ware;
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in der Erwégung, dass 38 % aller todlichen Unfalle in stadtischen Gebieten zu
verzeichnen sind und dass haufig schwéchere StraRenverkehrsteilnehmer daran beteiligt
sind, weshalb die Mitgliedstaaten schwéchere Verkehrsteilnehmer bei der stadtischen
Verkehrsplanung berticksichtigen und in Bezug auf Verkehrstrager wie Autos und
Busse besser behandeln sollten; in der Erwédgung, dass die Kommission ihre
Uberarbeitung der Verordnung tiber den Schutz der FuRgéanger vorlegen sollte;

in der Erwégung, dass zwischen der Strallenverkehrssicherheit und den
Arbeitsbedingungen der beruflichen Verkehrsteilnehmer eine eindeutige Verbindung
besteht;

Allgemeine Forderungen

1.

betont, dass die Mitgliedstaaten effiziente und regelmafige Kontrollen der Fahrer
durchfuhren sollten, weil die Hauptursachen von Unféllen nach wie vor den
Fahrbedingungen nicht angemessene, Giberhdhte Geschwindigkeit, Ablenkung, Alkohol
bzw. Drogen am Steuer und Ubermiidung sind, und fordert deshalb

(@ von der Kommission, einen Prozentsatz fir die Anzahl der zu kontrollierenden
Fahrzeuge der Fahrzeugklassen M1 und N1 festzusetzen;

(b) von der Kommission, strengere Kontrollen der ordnungsgeméaRen Durchsetzung
der jeweils maximal zuldssigen Arbeitszeit und der Ruhezeiten der
Berufskraftfahrer einzufiihren;

(c) von den Mitgliedstaaten, den Austausch bewahrter Verfahren, vor allem auch
bezuglich intelligenter Durchsetzungsstrategien, auszubauen und abschreckende
Strafen fiir Zuwiderhandelnde vorzusehen;

stellt fest, dass etwa 25 % der Gesamtzahl der Verkehrstoten in der EU dem
Alkoholkonsum zuzuschreiben sind; fordert die Kommission daher auf, den méglichen
Mehrwert einer EU-weit harmonisierten Hochstgrenze von 0,0 %o fiir die
Blutalkoholkonzentration von Fahranfangern in den ersten beiden Jahren und
Berufskraftfahrern zu bewerten, und begriift die Nulltoleranzpolitik fir Alkohol am
Steuer in manchen Mitgliedstaaten;

fordert die Kommission angesichts der Tatsache, dass der maltesische Ratsvorsitz am
29. Marz 2017 die Erklarung von Valletta zur Verbesserung der
StralRenverkehrssicherheit abgegeben hat, auf, neue Zielvorgaben zur Halbierung der
Zahl der Schwerverletzten auf den Stral3en der EU in ihre neue
Strallenverkehrssicherheitsstrategie fur das Jahrzehnt 2020-2030 aufzunehmen;

fordert die Mitgliedstaaten auf, ihre StralReninfrastruktur durch regelméf3ige und
wirksame Instandhaltung — einschlieBlich der Verkehrsschilder und Fahrsignalanlagen
und Verbesserungen, die dem Verkehrsvolumen entsprechen —, maligeblich zu
verbessern und innovative Malinahmen einzufiihren, mit denen fur die uneingeschrankte
Funktionsfahigkeit von Fahrerassistenzsystemen und die Verbesserung ihrer
Interoperabilitat gesorgt wird, was zu einer sogenannten intelligenten Infrastruktur
fhrt; fordert die Kommission auf, einen Mechanismus zu schaffen, um daftr zu sorgen,
dass die européische StralReninfrastruktur in einem angemessenen Zustand bleibt;
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5. stellt fest, dass durch Ausbauten der Infrastrukturen (beispielsweise bestimmte Arten
von Leitplanken oder bestimmte Arten von Bremsschwellen) bestimmte Unfalle
insbesondere fur motorisierte Zweirdder verursacht oder verschlimmert werden; fordert
daher die Kommission auf, Normungsmalinahmen vorzuschlagen, mit denen sich die
Nachteile solcher Ausbauten beheben lassen;

6.  stellt fest, dass sich viele Fahrer nicht darliber im Klaren sind, dass auf Autobahnen eine
Rettungsgasse gebildet werden muss und wie sie gebildet wird, und fordert daher die
Européische Kommission auf, einheitliche Standards fiir die Bildung solcher
Rettungsgassen aufzustellen und eine européische Sensibilisierungskampagne ins Leben
zu rufen;

7. stellt fest, dass beinahe die Halfte der bei Verkehrsunféllen tédlich verunglickten
FuRganger und Radfahrer tiber 65 Jahre alt ist und dass Stralenverkehrsunfélle die
haufigste Todesursache unter jungen Menschen sind; fordert daher die Mitgliedstaaten
auf, alteren Menschen und jungen Fahrern eine sicherere Teilnahme am Verkehr zu
ermoglichen, indem sie Programme entwickeln, die hinreichend bekannt gemacht
werden und mit denen altersspezifischen Unfallgefahren vorgebeugt wird,;

8.  stellt fest, dass die Opfer todlicher Verkehrsunfélle in Stadtgebieten in 51 % der Falle
FuRganger und Radfahrer sind, und fordert daher die Stadte auf, in ihre Mobilitatspléne
Zielvorgaben aufzunehmen, um die Zahl der StraBenverkehrsunfalle zu verringern;
fordert die Mitgliedstaaten auch auf, die schwécheren Verkehrsteilnehmer stérker zu
berticksichtigen, indem sie kritische Unfallschwerpunkte in Angriff nehmen und mehr
sichere FuRganger- und Fahrradinfrastrukturen bauen und instand halten oder die
bestehende Infrastruktur ausbauen und modernisieren und auch fir eine bessere
Kennzeichnung sorgen; fordert die Kommission auf, mittels der Verfugbarkeit
vorhandener Finanzierungssysteme und daruber hinaus weitere Malinahmen auf EU-
Ebene zu treffen, um flachendeckende Verbesserungen der Fahrradinfrastruktur zu
fordern, und neue Technologien fiir aktive und passive Fahrzeugsicherheit
vorzuschreiben, durch die insbesondere schwachere Verkehrsteilnehmer geschiitzt
werden;

9.  stellt fest, dass die Unkenntnis bzw. die Missachtung der Verkehrsregeln durch
bestimmte Radfahrer manchmal zu Situationen fiihrt, in denen die Sicherheit des
Radfahrers selbst und der anderen Nutzer 6ffentlicher Strallen gefahrdet sein kann;
fordert die Kommission auf, ber einen VVorschlag nachzudenken, der eine sicherere
Nutzung des Fahrrads ermdglicht, sodass sich dieses harmonisch mit den anderen
stadtischen Verkehrstragern verknupfen l&sst;

10. fordert Betreiber von intelligenten Verkehrssystemen (IVS) und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln auf, Technologien fur Fahrzeuge weiterzuentwickeln, die die Fahrer
dazu bringen, bei der Einfahrt in stadtische Gebiete auf sicherere Verkehrstrager
umzusteigen;

11. stellt fest, dass neue Verkehrsmittel wie E-Bikes und andere elektrische Transportmittel
immer beliebter werden; fordert deshalb die Kommission auf, die Anforderungen an die
Sicherheit solcher Fahrzeuge unverziiglich zu untersuchen und unter Berlicksichtigung
der Subsidiaritat VVorschlége fiir ihre sichere Einbindung in den Stral3enverkehr zu
unterbreiten;

RR\1137589DE.docx 7123 PE606.166v02-00

DE



DE

12.

13.

14.

15.

16.

stellt fest, dass durch die Entwicklung und die Anwendung von Sicherheitssystemen die
Strallenverkehrssicherheit gewahrleistet werden sollte und dass es hierzu eines gewissen
Anpassungszeitraums bedarf; fordert daher die Kommission auf, die fir ihre
Entwicklung notwendige Zeit einzuplanen, ehe die entsprechenden technischen
Rechtsvorschriften umgesetzt werden;

weist darauf hin, dass Kilometerstandsbetrug nach wie vor ein unbewaltigtes Problem
ist, insbesondere auf dem Gebrauchtwagenmarkt, wie die Europdische Kommission in
ihrer Studie Uber die Funktionsweise des Gebrauchtwagenmarkts aus Verbrauchersicht
festgestellt hat; fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten nachdricklich auf, das
Problem der Manipulierung oder Verfalschung von Kilometerzéhlern mit wirksamen
Malinahmen und Rechtsvorschriften anzugehen;

stellt fest, dass die Unfallgefahr umso hoher ist, je mehr Fahrzeuge auf den Strallen
unterwegs sind; fordert daher die Mitgliedstaaten und die Kommission auf, kollektive
und geteilte Mobilitét insbesondere in stadtischen Gebieten zu férdern, um die
Fahrzeugflotte zu verkleinern, sowie MafRnahmen zu fordern, die dazu dienen, den
Anteil von Fahrradern und gewerblich betriebenen Fahrzeugen zu steigern;

weist darauf hin, dass die verbindlich vorgeschriebene Ausriistung, die in einem
Fahrzeug mitzufuhren ist, von einem Mitgliedstaat zum anderen variiert, und fordert
daher die Kommission auf, ein EU-weites verbindliches Verzeichnis der Gegenstéande
aufzustellen, die der Mitfihrungspflicht unterliegen sollten;

vertritt die Auffassung, dass die EU und ihre Forschungszentren bei der Entwicklung
autonomer Fahrzeuge eine zentrale Rolle spielen sollten, weil diese die
Automobilbranche, inshesondere hinsichtlich der StraRenverkehrssicherheit,
revolutionieren werden, da davon ausgegangen wird, dass sie jahrlich Tausende von
Leben retten sowie zur Digitalisierung des Binnenmarktes beitragen werden;

Fahrerassistenzsysteme zur Erhéhung der StraRenverkehrssicherheit

17.

18.

19.

betont, dass ca. 92 % aller Unfélle auf menschlichem Versagen oder auf dem
Zusammenwirken von menschlichem Versagen mit dem Fahrzeug bzw. der
Infrastruktur beruhen und deshalb der Einbau ausschlieRlich solcher
sicherheitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme verpflichtend sein sollte, die einen auf
wissenschaftlichen Nachweisen beruhenden, wesentlichen Beitrag zur Erhéhung der
Strallenverkehrssicherheit leisten, ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen
und marktreif sind; vertritt dariber hinaus die Ansicht, dass der Preis eines Fahrzeugs
dadurch nicht derart unverhaltnismagig steigen sollte, dass es fir die jeweilige
Zielgruppe unerschwinglich wiirde, und dass Fahrerassistenzsysteme, die fur die
Strallenverkehrssicherheit relevant sind, regelmaRig gepruft werden sollten;

fordert die Kommission auf, bei der Uberwachung des Fahrzeugmarktes diese
Sicherheitsvorrichtungen zu testen;

ist der Auffassung, dass verbesserte Sicherheitsnormen und -ausriistungen nur dann
vorteilhaft sind, wenn bestehende und kiinftige VVorschriften wirksam umgesetzt und
durchgesetzt werden; fordert in diesem Zusammenhang eine bessere Uberwachung der
Typgenehmigungsbehdrden und technischen Dienste in der Union auf europdischer
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20.

21.

22.

23.

24.

Ebene; fordert auRerdem eine starkere und unabhéangigere Uberwachung der Fahrzeuge
auf den StraRen in der gesamten Union nach ihrem Inverkehrbringen, damit sie
weiterhin den Sicherheitskriterien entsprechen;

betont, dass sich die europaischen Verbraucher darauf verlassen kdnnen sollten, dass
zligig angemessene und koordinierte Korrekturmanahmen — wozu erforderlichenfalls
auch unionsweite Fahrzeugriickrufe zahlen — ergriffen werden, sobald
Nichtlbereinstimmungen festgestellt werden; ist der Auffassung, dass
Wirtschaftsteilnehmer fur alle Schéden haften sollten, die den Fahrzeughaltern infolge
einer Nichtubereinstimmung oder eines Ruckrufs entstehen;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, das Sicherheitsniveau im Gebrauch
befindlicher vorhandener Fahrzeuge zu verbessern und Entwicklungen und
Innovationen zu férdern, mit denen die Sicherheit der bereits im Betrieb befindlichen
Fahrzeuge erhoht wird, und zwar durch Anreize fir die Nachristung von Fahrzeugen
mit kostenguinstigen StralRenverkehrssicherheitssystemen, die Fahrer dabei unterstiitzen,
bei Gefahr richtig zu reagieren;

fordert die Hersteller und Betreiber auf,

(@) den Aktivierungszustand jedes der Fahrerassistenzsysteme fiir den Fahrer
erkennbar zu machen,

(b) bei ausschaltbaren Systemen einen zweistufigen Ausschaltmechanismus
vorzusehen, wobei der Fahrer zunéchst nur das Warnsignal ausschalten und erst in
einem zweiten VVorgang das System selbst deaktivieren kann,

(c) daflr zu sorgen, dass nach jedem Neustart eines Fahrzeugs der aktive Zustand des
Fahrerassistenzsystems wiederherstellt wird, und

(d) eine Preispolitik zu verfolgen, die Anreize fur die Verbraucher schafft, sich fur
Fahrzeuge zu entscheiden, die mit Sicherheits- und Fahrerassistenzsystemen
ausgestattet sind,;

betont, dass die Warnhinweise deutlich und so ausreichend unterscheidbar sein sollten,
dass intuitiv klar ist, auf welches System sich die Assistenz bezieht, und dass die
Warnhinweise auch von &lteren Menschen und von Menschen mit Behinderungen, etwa
mit Hor- bzw. Seheinschrankungen und von Personen mit eingeschrankter Mobilitét,
einwandfrei wahrnehmbar sein sollten; fordert deshalb die Akteure dazu auf,
angemessene einheitliche Standards zu setzen, die betreiberspezifische Losungen
ermoglichen;

begrilt die Tatsache, dass fast alle Kraftfahrzeuge, die im Rahmen des
verbraucherschutzorientierten Europaischen Programms zur Bewertung von
Neufahrzeugen (Euro NCAP) geprift wurden, funf Sterne erhielten und dass die
Mehrzahl der Automobilhersteller erfolgreich auf die Herausforderung reagiert hat, die
neuen Anforderungen des Euro NCAP zu erfullen; stellt allerdings fest, dass nicht alle
in Europa verkauften Kraftfahrzeugmodelle durch Euro NCAP gepruft werden und dass
nicht alle Kraftfahrzeugmodelle desselben Typs mit den gleichen Spezifikationen
verkauft werden, was den Verbrauchern unter Umstédnden nicht bewusst ist und deshalb
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25.

26.

217.

28.

29.

30.

31.

zu einem trligerischen Vertrauen in das Fahrzeug fuhrt, dem die tatsdchliche Leistung
des gekauften Modells nicht gerecht wird; erinnert deshalb an die Bedeutung einer
starken normativen Grundlage fur verbindliche Sicherheitsanforderungen, durch die
sichergestellt wird, dass die gesamte Flotte, die in der EU eingesetzt und verkauft wird,
uber die notwendige Sicherheitsausriistung verfigt;

ist der Ansicht, dass das Euro NCAP jederzeit die tatsdchliche Fahrzeugsicherheit eines
bestimmten Modells wiedergeben sollte, und spricht sich dafiir aus, dass es bei der
Bewertung der Sicherheit von Neufahrzeugen ehrgeiziger sein sollte als die gesetzlich
vorgeschriebenen Mindestregelungen und dass es die aktualisierten gesetzlich
vorgeschriebenen Mindestregelungen beriicksichtigen sollte, um die Entwicklung von
Fahrzeugen, die hohe Strallenverkehrssicherheitsstandards sicherstellen, weiter
voranzutreiben und damit Europa ehrgeizig bleibt und im Bereich Fahrzeugsicherheit
weiterhin eine richtungsweisende Rolle spielt;

fordert die Kommission auf, die Festlegung von Standards mit der
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fir Europa (UNECE) abzustimmen,
sodass Koharenz auf internationaler Ebene herrscht und zugleich die Ausnahmen von
der Verpflichtung zum Einbau von Fahrerassistenzsystemen auf ein Minimum
beschrankt werden, um so flachendeckend die StraRenverkehrssicherheit zu erhohen;
weist zudem darauf hin, dass die Hersteller Gbersichtliches Informationsmaterial
erstellen sollten, das den Fahrern das Verstandnis der unterschiedlichen
Fahrassistenzsysteme und ihrer Funktionsweisen erleichtert;

fordert einen harmonisierten, europdischen Ansatz, der allen bestehenden
internationalen und nationalen Rechtsvorschriften Rechnung tragt und mit dem daftr
gesorgt wird, dass sie einander erganzen;

fordert die Kommission auf, die Beteiligung von Fahrzeugen mit besonderer
Zweckbestimmung an stadtischen Unféllen zu untersuchen und, falls nétig, die
bestehenden Ausnahmen von der Verpflichtung zum Einbau von
Fahrerassistenzsystemen abzuschaffen;

betont, dass die Schulung von Fahrern regelmaRige zusatzliche Fortbildungen in der
Verwendung eines verpflichtenden Fahrerassistenzmechanismus unter besonderer
Beachtung von &lteren Menschen und Personen mit eingeschrankter Mobilitdt umfassen
sollte; fordert, dass die Fahrschulen einerseits auch Fragen im Zusammenhang mit der
Beherrschung dieser Systeme in die Fahrausbildung aufnehmen und andererseits den
Erwerb eines Fuhrerscheins an die Absolvierung einer professionellen praktischen
Fahrausbildung auf der Strae kniipfen;

weist darauf hin, dass finanzielle — etwa versicherungs- oder steuerrelevante — Anreize
fur Mallnahmen wie den Einbau zusétzlicher sicherheitsrelevanter
Fahrerassistenzsysteme in Neu- und Gebrauchtfahrzeuge bzw. deren Aufnahme in die
Fahrausbildung die Vermarktung von Fahrzeugen mit verbesserten
Sicherheitsmerkmalen erleichtern kdnnen; fordert die Mitgliedstaaten auf, die
Einflihrung solcher MaRnahmen zu erwégen;

fordert von der Kommission, von den Marktteilnehmern zu verlangen, fur offene
Standards und Schnittstellen zu sorgen, mit denen die Interoperabilitat weiter verbessert
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32.

33.

wird, damit unter Zugriff auf die relevanten Fahrzeug- und Systemdaten einschliel3lich
ihrer Aktualisierungen unabhangige Uberpriifungen vorgenommen werden kénnen und
unter Wahrung proprietarer Daten und geistigen Eigentums von allen Fachleuten
durchgefuhrt werden kénnen;

betont, dass ein hoher Datenschutz im Sinne der Verordnung (EU) 2016/679
(Datenschutz-Grundverordnung) sowie des Rechts auf Schutz der Privatsphare und der
personenbezogenen Daten sowie hohe IT-Sicherheit gewéhrleistet werden sollten,
sodass neue Unfallrisiken durch Fernmanipulation von Bordsystemen oder
Kompatibilitdtskonflikte ausgeschlossen werden; empfiehlt, den Grundsatz des
Dateneigentums zu untersuchen;

bekraftigt, dass es wichtig ist, fur aktive Sicherheit im StraBenverkehr zuverlassige
Standort- und Zeitangaben von satellitengestiitzten Ortungssystemen zu nutzen und das
EGNOS/GNSS-System einzusetzen; fordert, mehr Anstrengungen zu unternehmen, um
bei der aktiven Sicherheit im Straenverkehr im Rahmen von EGNOS/GNSS eine
Genauigkeit von weniger als einem Meter zu erreichen, sodass von der Fahigkeit des
Systems, die Fahrzeuggeschwindigkeit zu verringern, zu der Fahigkeit Gbergegangen
werden kann, automatisch einzugreifen und die Fahrlinie des Fahrzeugs zu veréndern;
fordert, die Verbesserung der StraRenverkehrssicherheit durch Verknipfung von
EGNOS/GNSS-Daten mit Bordsteuergeraten zu fordern;

SicherheitsmalRnahmen zur Unfallvermeidung

34.

35.

36.

37.

begriflt die Tatsache, dass Notbremssysteme bereits seit November 2015 fir alle neuen
Lkw und Busse in der EU verpflichtend sind, fordert die Kommission jedoch auf, den
Einbau automatischer Notbremsassistenten mit FuRganger- Radfahrer- Kleinkraftrad-
und Motorradfahrererkennung in Pkw, leichten Nutzfahrzeugen, Bussen und
insbesondere Lkw vorzuschreiben, da sie durch die autonome kréftige Bremsung und
den dadurch bewirkten verkirzten Bremsweg ein hohes Potenzial zur Vermeidung von
Stralenverkehrsunféllen aufweisen;

fordert eine sicherere Gestaltung der Vorderseite von Lkw im Hinblick auf eine bessere
Sicht auf FuRganger und Radfahrer sowie Barrieren zur Vermeidung von
ZusammenstoRen und zur Abmilderung ihrer Folgen;

fordert den verpflichtenden Einbau von tbersteuerbaren intelligenten
Geschwindigkeitsassistenzsystemen, die Geschwindigkeitsbeschrankungen,
Stoppschilder und Ampeln anzeigen und eingreifen, um die Fahrer dabei zu
unterstitzen, sich an Geschwindigkeitsbeschrankungen zu halten, fordert die
Mitgliedstaaten dazu auf, fiir einen einwandfreien Zustand der Strallenverkehrszeichen
und gut lesbare StraBenmarkierungen und -beschilderungen zu sorgen; betont, dass es
aktualisierter Online-StraRenkarten mit aktuellen Angaben der
Geschwindigkeitsbeschrankungen bedarf, damit diese intelligenten Assistenzsysteme
richtig funktionieren;

betont, dass zur Verbesserung der Stralienverkehrssicherheit die Verzégerung von
Fahrzeugen anderen Verkehrsteilnehmern verstérkt durch eindeutige fahrzeugeigene
Lichtsignale angezeigt werden muss, und erwartet die verpflichtende Verwendung einer
Notbremsanzeige in Form eines blinkenden Bremslichts oder blinkender
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38.

39.

40.

41.

Warnblinklichter;

betont, dass aufgrund der Relevanz fur die StraBenverkehrssicherheit ein
Ubersteuerbarer Spurhalteassistent, der nicht nur warnt, sondern auch angemessen
eingreift, ohne jedoch dem Fahrer den direkten Eingriff zu verwehren, verpflichtend
vorgesehen werden sollte; stellt fest, dass ein Einsatz dieses Warnsystems voraussetzt,
dass StraRenmarkierungen und -beschilderungen in einem Zustand erhalten werden
mussen, in dem sie eindeutig erkennbar sind,;

hebt hervor, dass die Erweiterung der Direktsicht des Fahrers bei Lkw und Bussen
sowie die Verringerung oder Beseitigung toter Winkel entscheidend sind, um die
Strallenverkehrssicherheit dieser Fahrzeuge zu verbessern; fordert daher die
Kommission auf, ehrgeizige und differenzierte Normen fir die Direktsicht und den
Einsatz von Front- Seiten- und Riickfahrkameras sowie von Sensoren und
Abbiegeassistenten vorzuschreiben, wobei diesbeziigliche Manahmen im Einklang mit
der Richtlinie (EU) 2015/719 stehen und nicht zu einer Verzdgerung der darin
festgelegten Umsetzungsfristen fiihren sollten;

betont, dass die Voraussetzungen fir das Anbringen alkoholsensitiver
Zundschlosssperren und Systeme zur Erkennung von Ablenkung und Mudigkeit des
Fahrers vorgesehen werden mussen, und fordert den Einsatz alkoholsensitiver
Ziundschlosssperren fur Berufskraftfahrer und fiir Fahrer, die zuvor wegen der
Verursachung eines StraRenverkehrsunfalls unter Alkoholeinfluss verurteilt wurden, als
MaRnahme der Reintegration;

stellt fest, dass Lkw an 15 % der Todesfalle im StraRenverkehr beteiligt sind und dass
bei Unfallen mit Lkw-Beteiligung j&hrlich etwa 1 000 Todesopfer schwachere
Verkehrsteilnehmer sind; fordert daher die Kommission auf, fir Lkw schneller
ehrgeizige differenzierte Normen fiir die Direktsicht, intelligente
Geschwindigkeitsassistenzsysteme und automatische Notbremssysteme mit Radfahrer-
und FulRgéngererkennung verbindlich einzufihren;

Sicherheitsmalinahmen zur Minderung von Unfallfolgen

42.

43.

44,

45.

weist darauf hin, dass der Luftdruck in den Reifen erheblich fir die
Strallenverkehrssicherheit, den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen ist; fordert
deshalb die Kommission auf, Reifendruckkontrollsysteme verpflichtend vorzusehen;
fordert Kommission darlber hinaus auf, die bei der UNECE vereinbarten
Abénderungen der Reifendruckkontrollsysteme (RDKS), die unter realen Bedingungen
verwirklicht werden sollten, in EU-Recht umzusetzen;

halt den verpflichtenden Einbau eines intelligenten Sitzgurterinnerungssystems fur alle
Vordersitze in allen Fahrzeugen und fir die Ricksitze in Fahrzeugen der Klassen M1
und N1 fir erforderlich;

erachtet es als wichtig, den Einbau automatisierter Gurtanpassungssysteme
verpflichtend vorzuschreiben, um Nackenverletzungen vorzubeugen;

fordert die Kommission auf, die eCall-Einbauverpflichtung ab 2019 auf Motorréder,
Lkw und Busse auszuweiten und das System auch fiir die Nachriistung verfigbar zu
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46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

machen, um mdglichst viele auf den StralRen befindliche Fahrzeuge zu erfassen;

fordert eine akkurate und fundierte EU-weite Unfalldatenstatistik einschlie3lich einer
Unfallursachenstatistik, der Expositionsdaten und der Auflistung der Verletzungen und
der Unfallbeteiligten und merkt an, dass ein Unfalldatenspeicher dabei besonders
hilfreich sein kann, wobei die Daten anonym bleiben missen und ausschlieBlich zur
Unfallforschung verwendet werden dirfen;

fordert die EU-weite Erfassung von Daten zu getoteten und verletzten
Fahrzeuginsassen, die nicht auf Kollisionen zuriickzufuhren sind; stellt fest dass keine
Daten zu Opfern von Hitzschlag im Fahrzeug vorliegen;

fordert bessere Brandschutzvorschriften flir Busse mit unterschiedlichen Antriebsarten,
einschlieBlich Busse mit Erdgasantrieb, um die Fahrgéste so gut wie moglich zu
schitzen;

stellt fest, dass ein neu gestalteter vorderer Unterfahrschutz bei Lkw zu einer
Verringerung der Zahl der Verkehrstoten bei FrontalzusammenstéRen zwischen Pkw
und Lkw um 20 % fiihren konnte; ersucht die Kommission, fur alle neuen Lkw den
verbesserten Energie absorbierenden vorderen Unterfahrschutz vorzuschreiben;

fordert verpflichtende Front-, Seiten- und Heck-Crashtests fur

(@) Gelandefahrzeuge (SUV) mit einer erhdhten Sitzposition und einem
Hochstgewicht von tber 2 500 kg und

(b) Fahrzeuge mit Elektroantrieb und anderen neuen Antriebstechnologien;

fordert die Kommission auf, die Priifanforderungen fir Systeme der passiven
Kraftfahrzeugsicherheit so zu aktualisieren, dass bei Frontal- und Riickwartsaufprall

alle schwacheren Verkehrsteilnehmer einschlie3lich FuRgéanger und Radfahrer geschutzt
werden;

fordert die Kommission auf, daftir zu sorgen, dass der Markt iber ein ausreichendes und
realistisches Mal an Zeit verfligt, um sich auf diese Manahmen einzustellen;

betont, dass die Richtlinie (EU) 2015/719 tber die Abmessungen und Gewichte von
Lkw umfangreiche Mdglichkeiten bietet, die Sicherheit von Lkw zu verbessern; fordert
die Kommission auf, die Arbeit an dieser Richtlinie zu beschleunigen und ihre
Bewertung unverzuglich vorzulegen;

0
00

beauftragt seinen Prasidenten, diese Entschliefung dem Rat und der Kommission sowie
den Regierungen und Parlamenten der Mitgliedstaaten zu tbermitteln.
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BEGRUNDUNG

Das festgesetzte Ziel der Halbierung der Anzahl der Verkehrsunfallopfer bis 2020 und die
Verwirklichung des Vision-Zero Ziels von null Verkehrstoten in Europa bis 2050 sind noch
lange nicht erreicht. Zwar sind wir auf dem richtigen Weg. Die StraRen Europas sind nicht
nur sicherer geworden, sie gehoren langst zu den weltweit sichersten! Dennoch verlieren an
die 25500 Menschen pro Jahr auf européischen Stralen ihr Leben, und circa 135 000
Menschen werden schwer verletzt.

Da die Stralenverkehrssicherheit sowohl von dem Fahrzeug als auch der Infrastruktur und
dem Fahrer selbst abh&ngt, missen auf allen drei Ebenen effiziente aktive und passive
Sicherheitsmalinahmen erfolgen.

Malinahmen zur Erhéhung der StraRenverkehrssicherheit

Der Faktor Infrastruktur ist entscheidend. Vor allem die schwdacheren Verkehrsteilnehmer
sollten beim Bau und der Instandhaltung von Strallen stirker berlcksichtigt werden. Der
Anteil der FuRgénger und Radfahrer an den Verkehrstoten in Stadtgebieten umfasst
erschreckende 43 %. Die Trennung der Verkehrsarten bzw. der Auf- und Ausbau von
Radwegen sind Lodsungen, die die Mitgliedstaaten starker im Fokus haben sollten. Zudem
funktionieren Fahrerassistenzsysteme nur in Verbindung mit einer gut ausgebauten und
instand gehaltenen Infrastruktur. Dies bedeutet unter anderem, dass StraBenschilder
einwandfrei lesbar und Fahrbahnmarkierungen zweifelsfrei erkennbar sein mussen.

Aber auch der Faktor Mensch hat eine hohe Bedeutung; deshalb halt der Berichterstatter es
zur Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit fur wichtig, die Mitgliedstaaten zu mehr
Strallenverkehrskontrollen zu verpflichten. Fir bestimmte Fahrzeugklassen (u.a. M2, M3,
N2, N3) wurden bereits Prozentsétze der zu kontrollierenden Fahrzeuge festgeschrieben; die
Kommission sollte auch fur die Fahrzeugklassen M1 und N2 eine entsprechende Malinahme
in Betracht ziehen.

Daruber hinaus ist es wesentlich, fur eine bessere Verfugbarkeit von Unfallstatistiken und
Datenbanken zu sorgen. Die bereits bestehenden Statistiken und Datenbanken sind sehr
lickenhaft. Nutzlich wére eine Auflistung der Unfallursachen, der Verletzungen und der
Unfallbeteiligten, da diese eine wichtige Informationsgrundlage fir die Forschung und
Weiterentwicklung von Sicherheitsmalinahmen sind.

Verpflichtender Einbau sicherheitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme

Der Faktor Fahrzeug ist fir die Stralenverkehrssicherheit wesentlich. Die Tatsachen, dass
45 % der Unfalltoten Fahrzeuginsassen sind und ungefahr 95 % aller Unfélle auf
menschliches Versagen wie Fahruntauglichkeit, Uberforderung, Fehleinschitzung und
Ablenkung zuruckzufuhren sind, fuhren zu dem Ruickschluss, dass eine gesetzliche
Verpflichtung zum Einbau sicherheitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme dringend notwendig
ist.

Fahrsicherheitssysteme leisten einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung und Korrektur
menschlichen  Fehlverhaltens und tragen somit wesentlich zur Erhdhung der
Strallenverkehrssicherheit bei. Aber nicht nur menschliche Fehler und Verkehrsunfélle
konnen durch Fahrerassistenzsysteme vermieden werden, sondern es konnen auch der
Verbrauch von Kraftstoff bzw. Energie reduziert und der Verkehrsfluss optimiert werden.
Wenn der Fahrzeugsicherheit mehr Aufmerksamkeit zukommt, wirkt sich dies auch auf die
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Forschung, Entwicklung und Innovation in Europa aus und tragt zur Schaffung von
Arbeitsplatzen bei. Zudem ebnet der verpflichtende Einbau von Fahrerassistenzsystemen den
Weg zum automatisierten und letztlich zum autonomen Fahren, denn dieses ist schon lange
keine reine Zukunftsmusik mehr. Es handelt sich also um eine Win-win-Situation, die wir
klug gestalten mussen.

Klug gestalten wir die Gesetzgebung nur, wenn die Uberarbeitung der Verordnung (EG)
Nr. 661/2009 nicht noch weiter verschoben wird, sondern die Kommission bis Anfang 2018
einen entsprechenden Vorschlag vorlegt. So kann ein weiterer wesentlicher Schritt in
Richtung der Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit gegangen werden.

Klug kénnen wir die Gesetzgebung auch nur gestalten, wenn wir sie nicht als eine allgemeine
Wunschliste bezuglich des Einbaus von Fahrerassistenzsystemen verstehen. Nach der
Auffassung des Berichterstatters sollten nur diejenigen Fahrerassistenzsysteme verpflichtend
eingebaut werden, die einen wirklichen Beitrag zur Strallenverkehrssicherheit leisten, ein
positives Kosten-Nutzen-Verhéltnis aufweisen und zudem auch marktreif sind und somit
kaum Fehlalarme ausldsen. Dies sind seines Erachtens die folgenden Fahrerassistenzsysteme
als aktive und passive SicherheitsmaRnahmen:

— automatischer Notbremsassistent mit Fu3génger- und Radfahrererkennung

— Notbremsanzeige

— intelligenter Assistent in Verbindung mit der Anzeige von
Geschwindigkeitsbeschrankungen

— Spurhalteassistent

— Abbiegeassistent und Kameravorrichtungen bei Lkw zur Verringerung des toten Winkels

— Reifendruckiiberwachungssysteme

— Sitzgurterinnerungssysteme flr Rilcksitze

— eCall fir Motorrader

Mittlerweile bietet fast jeder Hersteller Fahrassistenzpakete an, gut ein Viertel aller
Neuwagen sind mit einem oder mehreren Fahrerassistenzsystemen ausgestattet, aber im
Umkehrschluss haben drei Viertel der Fahrzeuge auBer den gesetzlich vorgesehenen keinerlei
Fahrassistenzsysteme eingebaut. Der Grund dafir sind zweifelsfrei die zusétzlichen Kosten,
die fur Fahrerassistenzsysteme anfallen. Der Berichterstatter ist der Auffassung, dass
Sicherheit im StraRenverkehr keine Frage des Geldes sein sollte und deshalb alle Autofahrer
in den Genuss sicherheitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme kommen sollten. Die
StralBenverkehrssicherheit sollte grundsétzlich nicht von der Zahlungskraft der Blrger der EU
abhangen.

Dem Einwand, dass die Preise von Neufahrzeugen aufgrund des verpflichtenden Einbaus von
Fahrerassistenzsystemen in die Hohe schieen werden, kann entgegengehalten werden, dass
sich aufgrund der Bundelung der Technologien — wie z. B. der gleichzeitigen Nutzung von
Kameras fiir den intelligenten Assistenten zur Anzeige von Geschwindigkeitsbeschrankungen
und den Spurhalteassistenten — sowie der hohen Stlickzahl der produzierten Bauteile die
Preise nicht wesentlich erhdhen werden.

Klug gestalten wir eine Gesetzgebung zudem , wenn sie konkrete VVorgaben und Zeitfenster
vorsieht, die eine realistische Umsetzung ermdglichen und somit der Industrie
Planungssicherheit gewahren. Nichtsdestotrotz sollte diese Aufgabe im Zuge der
Uberarbeitung der Gesetzgebung selbst und deshalb nicht im Rahmen dieses Initiativberichts
konkretisiert werden.
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STELLUNGNAHME DES AUSSCHUSSES FUR BINNENMARKT UND
VERBRAUCHERSCHUTZ

fur den Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr

zum Thema ,,Rettung von Menschenleben: Mehr Fahrzeugsicherheit in der EU*
(2017/2085(INI))

Verfasser der Stellungnahme: Daniel Dalton

(*) Assoziierter Ausschuss — Artikel 54 der Geschaftsordnung

VORSCHLAGE

Der Ausschuss fiir Binnenmarkt und Verbraucherschutz ersucht den federfiihrenden
Ausschuss fur Verkehr und Fremdenverkehr, folgende Vorschlage in seinen
EntschlieSungsantrag zu ibernehmen:

1. stellt mit Bedauern fest, dass im Jahr 2016 25 500 Menschen in der ganzen Europdischen
Union ihr Leben bei StraBenverkehrsunfallen verloren haben und weitere 135 000 schwer
verletzt wurden;

2. wirdigt die Fortschritte, die die Union dank ihrer Rechtsvorschriften, die im Bereich der
Fahrzeugsicherheit Uber die letzten Jahre in Kraft getreten sind und zu einem Ruickgang
der StralRenverkehrsunfalle sowie der damit zusammenhangenden Kosten geflhrt haben,
erzielen konnte; betont, dass die Rate, mit der die Todesfalle sinken, in den letzten Jahren
abgeflacht ist, und ist der Auffassung, dass zusétzliche Bemihungen unternommen
werden sollten, um das Ziel der EU zu erreichen, die Zahl der Todesfélle im
StralRenverkehr von 2010 bis 2020 zu halbieren;

3. stellt fest, dass trotz der Tatsache, dass die Insassen von Fahrzeugen von verbesserter
Fahrzeugsicherheit profitieren, der Anteil ungeschitzter Stralenverkehrsteilnehmer an
den Todesfallen steigt; ist der Auffassung, dass bei kiinftigen Aktivitaten der Schwerpunkt
auf schwacheren StraRenverkehrsteilnehmern, wie Ful’gangern und Radfahrern, liegen
sollte;

4. stellt fest, dass die Verbesserung der Stralenverkehrssicherheit in der EU fur die Senkung
der Zahl der Todesfélle und schweren Verletzungen, die auf den Stral3en in der
Europdischen Union vorkommen, von ausschlaggebender Bedeutung ist; begruf3t daher
die Liste mit Sicherheitstechnologien, die die Kommission veroffentlicht hat und die bei
der nachsten Uberarbeitung der Vorschriften einbezogen werden soll;
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10.

11.

ist der Auffassung, dass verbesserte Sicherheitsnormen und -ausriistungen nur dann
vorteilhaft sind, wenn bestehende und kiinftige Vorschriften wirksam umgesetzt und
durchgesetzt werden; fordert in diesem Zusammenhang eine bessere Uberwachung der
Typgenehmigungsbehdrden und der technischen Dienste in der Union auf europaischer
Ebene; fordert auRerdem eine starkere und unabhangigere Uberwachung der Fahrzeuge
auf den Strallen in der gesamten Union nach ihrem Inverkehrbringen, damit sie weiterhin
den Sicherheitskriterien entsprechen;

ist der Ansicht, dass fur die Verbesserung der StraRenverkehrssicherheit ein kohérentes
und ganzheitliches Herangehen notwendig ist, und fordert, das Thema
Strallenverkehrssicherheit in allen relevanten politischen Bereichen — von Bildung tber
Umwelt bis hin zu Verbraucherschutz und polizeilicher und justizieller Zusammenarbeit —
zu bericksichtigen;

betont, dass eine kohé&rente Politik im Bereich der Stralenverkehrssicherheit alle
Faktoren, wie Fahrerverhalten, Straeninfrastruktur und Sicherheitsfunktionen in den
Fahrzeugen, umfassen muss; betont, dass dafr vergleichbare, hochwertige Daten
notwendig sind, die, unter Wahrung der Privatsphéare der Nutzer, zur Berlicksichtigung
absehbarer Verhaltensweisen und zur Entwicklung technischer Losungen genutzt werden
konnen;

ist der Ansicht, dass bei den technischen Inspektionen in den Mitgliedstaaten auch gepruft
werden sollte, ob die Sicherheitsfunktionen der Fahrzeuge uneingeschrankt betriebsbereit
sind; vertritt die Auffassung, dass dies sowohl flr aktive als auch passive
Sicherheitsfunktionen gelten sollte;

betont, dass sich die européischen Verbraucher darauf verlassen konnen sollten, dass
zligig angemessene und koordinierte Korrekturmafnahmen — wozu erforderlichenfalls
auch unionsweite Fahrzeugruckrufe zdhlen — ergriffen werden, sobald
Nichtubereinstimmungen festgestellt werden; ist der Auffassung, dass
Wirtschaftsteilnehmer fur alle Schéden haften sollten, die den Fahrzeughaltern infolge
einer Nichtubereinstimmung oder eines Riickrufs entstehen;

meint, dass umfassende Kosten-Nutzen-Analysen in Form von Ex-ante-
Folgenabschatzungen durch die Kommission bei samtlichen neuen
Sicherheitsanforderungen der Union von wesentlicher Bedeutung sind und dass
besonderes Augenmerk darauf gerichtet werden sollte, die wahrscheinlich zu erwartenden
Kosten fiir die Industrie und die allgemeineren gesellschaftlichen Vorteile im Hinblick auf
gerettete Leben und vermiedene Verletzungen sorgfaltig abzuwégen; empfiehlt aulerdem,
neue Anforderungen der EU an die Straenverkehrssicherheit in Abstimmung mit den
Tatigkeiten der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (ECE)
umzusetzen; empfiehlt Europa, in seiner weltweiten Fihrungsrolle weiterhin ehrgeizig zu
bleiben, um hohere, weltweite Sicherheitsstandards und eine Senkung der Zahl von
Todesfallen im Stralenverkehr zu erreichen; vertritt die Auffassung, dass durch ein
solches Ziel Innovationen und Investitionen innerhalb der EU geférdert, die
Wetthewerbsfahigkeit unserer Industrie begiinstigt sowie ein Beitrag zur Schaffung von
Arbeitsplatzen geleistet werden konnte;

vertritt die Auffassung, dass alle neuen SicherheitsmalRnahmen der EU im Verhaltnis zu
den Herausforderungen in Bezug auf Entwicklung und Herstellung stehen sollten, vor
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denen Kleinserienhersteller und Hersteller mal3gefertigter Fahrzeuge stehen;

begriRt die Tatsache, dass fast alle Kraftfahrzeuge, die durch das
verbraucherschutzorientierte Européische Programm zur Bewertung von Neufahrzeugen
(Euro NCAP) geprift wurden, finf Sterne erhielten und dass die Mehrzahl der
Automobilhersteller erfolgreich auf die Herausforderung reagiert haben, die neuen
Anforderungen des Euro NCAP zu erfullen; stellt allerdings fest, dass nicht alle in Europa
verkauften Kraftfahrzeugmodelle durch Euro NCAP gepruft werden und dass nicht alle
des gleichen Typs mit denselben Spezifikationen verkauft werden, was den Verbrauchern
unter Umsténden nicht bewusst ist und deshalb zu einem Vertrauen in das Fahrzeug fiihrt,
das im Vergleich zu der tatsachlichen Leistung des gekauften Models unbegriindet ist;
erinnert deshalb an die Bedeutung eines starken zu Grunde liegenden Standards fir
verbindliche Sicherheitsanforderungen, durch die sichergestellt wird, dass die gesamte
Flotte, die in der Europdischen Union eingesetzt und verkauft wird, tber die notwendige
Sicherheitsausrustung verfiigt;

begruflt die Verbesserungen, die durch marktbasierte technologische Entwicklungen im
Hinblick auf die StraBenverkehrssicherheit in der EU bereits erzielt wurden, und
unterstitzt die weitere Auslotung der Maoglichkeiten, die sich durch die digitale
Revolution in dieser Hinsicht bieten, wobei das Unionsrecht, wie etwa das Recht im
Bereich des Datenschutzes und der Privatsphére, einzuhalten ist; vertritt die Ansicht, dass
es wichtig ist, das Prinzip des Dateneigentums weiter zu untersuchen; fordert, dass die
Forschung sowie die Entwicklung neuer Normen in den Bereichen autonome
Notbremssysteme, Spurhalteassistenten und am Heck angebrachte Erkennungssysteme fur
Kraftfahrzeuge, Fahrerkabinen mit idealer Sicht sowie an der Fahrzeugfront angebrachte
Totwinkelkameras und Totwinkelerkennungssysteme fiir Nutzfahrzeuge auch kinftig
vorangetrieben wird; fordert, dass die Sammlung und der Austausch von Informationen
und Daten unter allen Interessentragern zugunsten der Forschung zu den Ursachen von
Unfallen verbessert und wirksamer wird, wobei diese Daten fiir weitere Analysen frei
gesammelt und ausgetauscht werden; ist der Auffassung, dass die EU die Entwicklung
vollstdndig autonomer Fahrzeuge in den kommenden Jahren unterstitzen kann, die die
Automobilbranche, insbesondere hinsichtlich der Stralenverkehrssicherheit,
revolutionieren werden;

fordert die Kommission auf, neue Anforderungen vorzuschlagen, die im Rahmen der
Typgenehmigungsverfahren umgesetzt werden, mit denen das Bewusstsein und die
Sicherheit von FulRgédngern und Radfahrern im Hinblick auf LKW mit groRem toten
Winkel gestarkt wird; erinnert an die Anforderungen aus Richtlinie 96/53/EG zur
Festlegung von Abmessungen und Gewichten in ihrer durch Richtlinie (EU) 2015/719
geénderten Fassung und fordert, dass das Mandat der Kommission Gberpruft wird um
sicherzustellen, dass es dem Zweck dienlich ist, oder dass es in kiinftigen Rechtsakten
verlangert wird, damit Rechtssicherheit geschaffen wird, um Malinahmen in diesem
Bereich ergreifen zu kdnnen;

fordert die Kommission auf, kiinftige VVorschlage zu obligatorischen
Reifendruckkontrollsystemen in allen Fahrzeugen sowie zur Verpflichtung, einen
Feuerldscher, einen Nothammer sowie Gurtschneider in allen Fahrzeugen mitzufiihren, zu
prifen;

PE606.166v02-00 18/23 RR\1137589DE.docx



16.

17.

18.

19.

begruft, dass das Einstufungsgremium die Einflihrung verbindlicher Systeme férdert, und
betont, dass dies von Bedeutung ist, zumal somit zu einer Harmonisierung des
Schutzniveaus beigetragen werden konnte;

begriRt die Liste mit Sicherheitstechnologien, die die Kommission im Dezember
veroffentlicht hat und die bei der nachsten Uberarbeitung der Vorschriften einbezogen
werden soll; stellt fest, dass Europas Weg zu verstarkter Automatisierung geebnet wird,
indem Technologien der Fahrerunterstiitzung, wie beispielsweise das automatische
Notbremssystem oder der intelligente Geschwindigkeitsassistent, zur Standardausstattung
werden; fordert, dass diese Art Ausstattung standardisiert und unabhéngig getestet wird,
um den Weg fir selbstfahrende Fahrzeuge zu ebnen;

vertritt die Auffassung, dass die EU und ihre Forschungszentren bei der Entwicklung
autonomer Fahrzeuge eine zentrale Rolle spielen sollten, die die Automobilbranche,
insbesondere hinsichtlich der StraBenverkehrssicherheit, revolutionieren werden, denn es
wird davon ausgegangen, dass sie jahrlich tausende von Leben retten sowie zur
Digitalisierung des Binnenmarktes beitragen werden;

stellt fest, dass, wo dies angemessen ist, die Nachriistung élterer Fahrzeugen mit
zusétzlichen Sicherheitssystemen, mit denen neuere Modelle ausgestattet sind, einen
Mehrwert bringen kann; ist der Ansicht, dass die Schaffung von Anreizen flr die
Nachrustung in Form von Steuervergunstigungen und niedrigeren Versicherungspramien
ein wirksames Instrument sein kdnnte, um die Fahrzeugsicherheit in Europa zu
verbessern.
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