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1. EINFUHRUNG

Jedes Jahr fordern die StralRen in der EU fast 20 000 Menschenleben — eine verheerende
Zahl, bei der es sich um mehr als eine rein statistische Angabe handelt, sondern die eine
Realitét ist, in der Familien auseinandergerissen werden, Gemeinschaften trauern und ein
enormes Potenzial von Menschen unwiederbringlich verloren geht. Bis zu funfmal so
viele Menschen — 100 000 Personen — erleiden Verletzungen im StraBenverkehr, die
ihren weiteren Lebensverlauf grundlegend verdndern. Diese lebensverandernden
Verletzungen bedeuten hdufig eine dauerhafte Behinderung, chronische Schmerzen und
den Verlust von Existenzgrundlagen; sie haben tiefgreifende Auswirkungen auf die
Lebensqualitat, die weit Uber die unmittelbaren Opfer hinausgehen und Familien,
Betreuungspersonen und breitere soziale Netzwerke betreffen.

Die menschliche Tragweite von Verkehrsunfallen ist die sichtbarste und tragischste
Dimension. Aber es gibt auch die volkswirtschaftliche Belastung durch Verkehrsunfélle.
Monetér betrachtet werden die Kosten von Verkehrsunfallen in der EU auf jahrlich 2 %
des BIP geschatzt!. Diese Ressourcen konnten andernfalls fiir Innovationen, Bildung,
Gesundheitsversorgung und andere wichtige 6ffentliche Investitionen eingesetzt werden.
Die  Strallenverkehrssicherheit  sollte  eine  S&ule  der  wirtschaftlichen
Wetthewerbsfahigkeit der EU sein, da sie sich unmittelbar auf den effizienten
Warenverkehr und die Mobilitat von Arbeitskraften sowie auf die Betriebskosten der
Unternehmen in allen Sektoren auswirkt.

Der Ubergang zu einer sichereren und nachhaltigeren Mobilitat ist auch fiir die
Aufrechterhaltung der fuhrenden Rolle der Industrie der EU und ihrer
Wettbewerbsfahigkeit auf den Weltmérkten von entscheidender Bedeutung?® Die
européischen Automobilhersteller und ihre Zulieferernetze nehmen bei der Entwicklung
moderner Sicherheitstechnologien — von autonomen Notbremssystemen bis hin zur
Fahrzeugkonnektivitat — eine Spitzenstellung ein und positionieren damit die EU als
Weltmarktfuhrer bei Innovationen im Bereich der Fahrzeugsicherheit. Verpflichtungen
zur StraBenverkehrssicherheit retten nicht nur Leben, sondern treiben auch den
technologischen Fortschritt voran, schaffen hoch qualifizierte Beschaftigung und erhalten
den Wettbewerbsvorteil der EU auf dem sich rasch entwickelnden weltweiten
Automobilmarkt. Investitionen in die StraRenverkehrssicherheit tragen auch zur
Abwehrbereitschaft und Resilienz der EU bei, indem sie die Kontinuitdt und
Zuverlassigkeit kritischer  StraBeninfrastruktur und damit verbundener Dienste
gewahrleisten, insbesondere dort, wo Strallenkorridore und -knotenpunkte sowohl
Verteidigungszwecken als auch zivilen Zwecken dienen.

Die EU und ihre Mitgliedstaaten setzen sich nachdrucklich fur die
StraBenverkehrssicherheit ein. Auf EU-Ebene spiegelte sich dies — zuletzt — im EU-
Rahmen fiir die Politik im Bereich der StraRenverkehrssicherheit 2021-2030° wider, in

! Handbuch der Europaischen Kommission tber die externen Kosten des Verkehrs 2019 (neue Fassung
in Vorbereitung).

2 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Europaischen Wirtschafts-
und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen— Aktionsplan fur die europdische
Automobilindustrie, COM(2025) 95 final vom 5. Mé&rz 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=celex%3A52025DC0095.

3 COM(2018) 293: Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den
Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Europa in
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dem die gemeinsamen Ziele bekréftigt wurden, die Zahl der Verkehrstoten und
Schwerverletzten bis 2030* zu halbieren und die Zahl der Verkehrstoten bis 2050 auf
nahe Null zu bringen (,,Vision Null“). Um diese Ziele zu erreichen, haben die
Mitgliedstaaten nationale Strategien, Aktionspléne und andere
Verpflichtungserklarungen wie interministerielle  Vereinbarungen und foderale
Kooperationsstrukturen angenommen und umgesetzt.

Der EU-Rahmen fir die Politik im Bereich der StraBenverkehrssicherheit im
Zeitraum 2021-2030 kniipfte an die wichtigsten vorrangigen Bereiche des ,,Safe
System“-Ansatzes an, darunter sicherere StraRen und StralRenrénder, sicherere Fahrzeuge,
sicherere Strallennutzung, bessere Versorgung nach einem Unfall und bessere
Datenerhebung und -analyse. Es wird betont, dass es von entscheidender Bedeutung ist,
die wichtigsten Risikofaktoren — Geschwindigkeitsiibertretung, Trunkenheit im
StralRenverkehr, Ablenkung und Nichtverwendung von Schutzausriistung — anzugehen
und dabei besonderes Augenmerk auf ungeschiitzte StraBenverkehrsteilnehmer wie
FuBganger, Radfahrer und Motorradfahrer zu legen.

Bei dieser Mitteilung handelt es sich um einen Halbzeitbericht lber die Fortschritte bei
der Verwirklichung der EU-Ziele im Bereich der StraRenverkehrssicherheit, in dem eine
Bestandsaufnahme der  Entwicklungen seit 2019 vorgenommen  wird, neue
Herausforderungen aufgezeigt werden, die im urspriinglichen Rahmen nicht vollstandig
vorhergesehen wurden, und Anpassungen vorgeschlagen werden, um sicherzustellen,
dass die EU auf Kurs bleibt, um ihre Ziele fir 2030 zu erreichen. Die Analyse zeigt
ermutigende Fortschritte in einigen Bereichen, weist aber auch auf einige erhebliche
Licken hin, die unmittelbare Aufmerksamkeit und verstarkte MalRnahmen erfordern, um
Leben zu retten, die wirtschaftliche Belastung zu verringern und die
Wetthewerbsfahigkeit der EU zu starken.

1.1. FORTSCHRITTE  BEI DER ERREICHUNG DER ZIELE FUR DIE
STRARENVERKEHRSSICHERHEIT

Die jlngsten Daten zeigen, dass im Jahr 2024 in der EU 19 900 Menschen bei
Verkehrsunfallen ums Leben kamen. Das sind 440 weniger Todesfalle als 2023 — ein
Riickgang um 2 %°. Angesichts des Anstiegs der Zahl der Fahrzeuge pro Person und der
gefahrenen Kilometer ist dies ein bedeutender Erfolg, macht aber auch deutlich, dass
nachhaltige Anstrengungen auf allen Ebenen erforderlich sind.

Bewegung — Nachhaltige Mobilitat fiir Europa: sicher, vernetzt und umweltfreundlich, Anhang I,
Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts-
und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Europa in Bewegung — Nachhaltige Mobilitét
fur Europa: sicher, vernetzt und umweltfreundlich, Anhang I, COM(2018) 293 vom 17. Mai 2018,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/T XT/?uri=celex%3A52018DC0293.

Inzwischen wurde als Basisjahr, anhand dessen die Fortschritte gemessen werden, das Jahr 2019
festgelegt.

5 Dies stellt zwar einen Fortschritt dar, doch bleibt der Zielpfad insgesamt deutlich hinter der jahrlichen
Verringerung um 4,6 % zuriick, die erforderlich ist, um das Ziel der Halbierung der Zahl der
Verkehrstoten bis 2030 zu erreichen.
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Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten und
Personenkraftwagen (Letztere in Millionen)
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Abbildung 1: Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten und Personenkraftwagen (Letztere in

Millionen) in der EU 2010-2023. Quellen: EU CARE-Datenbank zu StralRenverkehrsunfallen; fur
Daten Uber Personenkraftwagen, Eurostat (Online-Datencode road_eqgs_carage).
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Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten und
zurlickgelegten Personenkilometer (Letztere in
Milliarden)
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Abbildung 2: Entwicklung der Zahl der Verkehrstoten und zurilickgelegten Personenkilometer
(Personenkraftwagen, in Milliarden) in der EU 2010-2023. Quellen: EU CARE-Datenbank zu
StraBenverkehrsunfallen; fir Daten Uber Personenkilometer (Personenkraftwagen), Eurostat
(Online-Datencode road_pa_mov)

Seit dem Basisjahr 2019 ist die Zahl der Verkehrstoten EU-weit um 12 %
zurlickgegangen, doch hinter dieser Verbesserung verbergen sich deutliche Unterschiede
zwischen den Mitgliedstaaten. Nur wenige Mitgliedstaaten — Belgien, Bulgarien,
Dénemark, Litauen, Malta, Polen und Slowenien — sind derzeit auf Kurs, um die
angestrebte Minderung von 50 % bis 2030 zu erreichen. Einige Mitgliedstaaten, darunter
Irland und Estland, verzeichneten einen Anstieg der Zahl der Verkehrstoten, wahrend in
anderen Mitgliedstaaten wie Frankreich, Italien und den Niederlanden nur geringfligige
Verbesserungen zu verzeichnen waren. Im Jahr 2024 reichte die Zahl der Unfalltoten von
20 Toten je eine Million Einwohner in Schweden bis zu 78 Toten je eine Million
Einwohner in Ruménien.

Um diese Trends besser zu verstehen, arbeitete die Kommission mit den Mitgliedstaaten
zusammen, um deren Leistung bei den wesentlichen Leistungsindikatoren im
Zusammenhang mit der StraBenverkehrssicherheit nachzuvollziehen. Diese Projekte
Baseline® und Trendline’— lieferten Informationen (iber die mit Unfall- und
Verletzungsrisiken verbundenen Faktoren und zeigten erhebliche Unterschiede zwischen
den Landern auf. Siehe Abschnitt 2.

6 https://baseline.vias.be/en/about-the-project.

7 https://trendlineproject.eu/.
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Verkehrstote nach Geschlecht Bevolkerung im Vergleich zu
Verkehrstoten nach Altersgruppen

40
30

20
i I []
: O

Senioren ab 65 Junge Erwachsene
Jahren zwischen 18 und 24

Mannlich, Jahren

77 %

Weiblich,
23 %

%

m Anteil an der Bevolkerung in %

m Anteil der Verkehrstoten in %

Abbildung 3: Aufschlisselung der Verkehrstoten in der EU nach Geschlecht und Altersgruppen,
2023. Quellen: EU CARE-Datenbank zu StrafRenverkehrsunféllen; fiir Bevolkerungsdaten:
Eurostat (Online-Datencode demo_pjan).

Was die geografische und demografische Verteilung der Unfallopfer im StraBenverkehr
betrifft, so lassen sich einige klare Trends erkennen. Landstralen sind nach wie vor die
gefahrlichste Stral3enart. Die Zahl der Verkehrstoten ist bei den Ménnern weitaus hoher
als bei den Frauen. Auch der unverhaltnismalig hohe Anteil junger und dlterer Menschen
an Verkehrstoten — insbesondere bei FulRgangern und Fahrradfahrern — gibt zunehmend
Anlass zur Sorge.

ROAD TRAFFIC FATALITIES
IN THE EU IN 2023 IN A COLLISION WITH...
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Abbildung 4: Kollisionsmatrix der Verkehrstoten in der EU nach Verkehrsteilnehmern und
anderen Hauptbeteiligten an einem Unfall, 2023. Quelle: EU CARE-Datenbank zu
StralRenverkehrsunfallen.

In  absoluten Zahlen sterben die Fahrzeuginsassen am  ehesten  bei
StralRenverkehrsunfallen. Sie machen rund 44 % aller Verkehrstoten aus, gefolgt von
FuBgangern, Motorradfahrern und Radfahrern. Im Verhaltnis zur Zahl der Fahrzeuge auf
der StraRe besteht fir Motorradfahrer jedoch ein weitaus hoheres Risiko, bei einem
Verkehrsunfall zu sterben. Stralenbauarbeiter und Wartungspersonal sind eine besondere
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Risikogruppe. Weitere  Analysen dieser geografischen und demografischen
Aufschlisselungen todlicher StraBenverkehrsunfalle sind den Berichten der EU-
Beobachtungsstelle fiir die StraRenverkehrssicherheit zu entnehmen?,

Aus den Berichten geht hervor, dass eine hohe Zahl von Fahrzeuginsassen und
Motorradfahrern bei Unféallen ums Leben kommt, an dem ein einziges Fahrzeug beteiligt
ist, wahrend FuBgéanger und Radfahrer besonders gefahrdet sind, wenn sie an einem
ZusammenstoR mit einem Fahrzeug beteiligt sind.

Bezliglich der Fortschritte beim Schutz ungeschitzter StraRenverkehrsteilnehmer wie
FuBganger, Radfahrer und Nutzer elektrischer Leichtfahrzeuge zeigt sich ein gemischtes
Bild. Zwischen 2019 und 2023 wurden etwa 900 weniger Fullgénger getotet. Der
Rickgang der Zahl der Verkehrstoten bei Radfahrern und Motorradfahrern fiel jedoch
mit jeweils rund 100 weniger Todesféllen in der gesamten EU deutlich geringer aus. In
den Stddten waren fast 70 % der bei StraBenverkehrsunfallen getdteten Menschen
ungeschitzte StraRenverkehrsteilnehmer. Dieser Prozentsatz ist anhaltend hoch, was
deutlich macht, dass MalRnahmen zur Verbesserung der Stral’enverkehrssicherheit in den
Stédten dringend erforderlich sind.

Gleichzeitig hat die Zahl von anderen Fahrzeugen fir die personliche Mobilitat wie E-
Scooter auf den StralRen der EU stark zugenommen, was mit einem entsprechenden
Anstieg der Zahl der Verletzten und Todesfalle in dieser Kategorie einherging. Mit der
Erhebung von Daten in der CARE-Datenbank® fiir diese spezifische Kategorie von
StraRenverkehrsteilnehmern wurde 2023 begonnen. Derzeit wird dartiber nachgedacht,
wie die Sicherheitsherausforderungen, die diese Kategorie mit sich bringt, bewaéltigt
werden konnen. In einer Studie der Kommission!® aus dem Jahr 2024 wurden die
Herausforderungen und Chancen im Zusammenhang mit der Regulierung von
Fahrzeugen fur die personliche Mobilitdt untersucht und harmonisierte Vorschriften
empfohlen, um der derzeitigen Fragmentierung in der EU entgegenzuwirken.

Die Expertengruppe fir urbane Mobilitat!* hat eine Reihe von Empfehlungen
abgegeben??, die sich auf den Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer konzentrieren.
Dabei wird die Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h in
stadtischen Gebieten als Mallnahme mit den gréfiten Auswirkungen befiirwortet, gefolgt
von der Entwicklung von Qualitatsanforderungen fir die Straeninfrastruktur, die diesen
Gruppen dient, wie z. B. sichere Fullgangeriibergédnge und getrennte Ful3- und Radwege.

8 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-
reports_en.
®  EU-Datenbank mit aufgeschliisselten Daten uber StraRenverkehrsunfalle mit Toten oder Verletzten:

https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-
research/care-database _en.

10 Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and increased road safety
for personal mobility devices — Abschlussbericht (1.0), Amt fur Verdffentlichungen der Européischen
Union, 2024, https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/4286a092-a55f-11ef-85f0-
0laa75ed71al.

11 Expertengruppe fiir die urbane Mobilitat (E03863), eingerichtet durch den Beschluss der Kommission
C(2022) 5320 final.

12 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility _en.
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2. WICHTIGSTE VERHALTENSBEDINGTE RISIKOFAKTOREN

Trotz  jahrzehntelanger Investitionen in die Strallenverkehrssicherheit,
Sensibilisierungskampagnen und gesetzgeberischer MafRnahmen fordern
verhaltensbedingte  Risikofaktoren  weiterhin  Menschenleben. Die  wichtigsten
Risikofaktoren sind Uberhohte oder nicht angepasste Geschwindigkeit, Fahren unter
Alkohol- und/oder Drogeneinfluss, Ablenkung und Nichtanlegen des Sicherheitsgurts.
Weitere Einzelheiten zu jedem dieser Risikofaktoren sind der Analyse zu entnehmen, die
die EU-Beobachtungsstelle fiir die StraRenverkehrssicherheit veroffentlicht hat®. Einige
Beispiele:

Trunkenheit im StralRenverkehr: Etwa 25 % aller Félle mit Verkehrstoten in der EU
sind alkoholbedingt. Stichprobenartige Atemtests bei Unterwegskontrollen zeigen, dass
die Alkoholgrenzwerte mit etwa 98 % insgesamt weitgehend eingehalten werden. Doch
selbst diese scheinbar geringe VerstoRrate von 2 % entspricht etwa funf Millionen
beeintrachtigten Fahrern auf den Stra3en in der EU.

Geschwindigkeitsiibertretung: Schatzungen zufolge sind rund 30 % aller tddlichen
StraBenverkehrsunfalle in der EU unmittelbar auf Uberhdhte oder nicht angepasste
Geschwindigkeit zurtckzufiihren. In vielen Landern liegt die Quote der Einhaltung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf stadtischen Strallen unter 50 %.

Ablenkung: Eingehende Unfallanalysen fiur die EU deuten darauf hin, dass die
Ablenkung des Fahrers oder der Fahrerin bei 10-30 % der tédlichen Unfélle eine Rolle
spielt, je nach Land und Datenquelle.

Kein Sicherheitsgurt: Mehr als ein Viertel der bei Unféallen getdteten Fahrzeuginsassen
trug zum Unfallzeitpunkt keinen Sicherheitsgurt. Beobachtungserhebungen zeigen, dass
in einigen Landern die Einhaltungsquote bei Personen auf den Rucksitzen unter 50 %
liegt, was eine erhebliche Sicherheitsliicke darstellt.

Bei MaBnahmen zur Verbesserung der StraBBenverkehrssicherheit muss der ,,Safe
System“-Ansatz angewandt werden, um diese verhaltensbezogenen Probleme zusammen
mit anderen Malinahmen zur Verbesserung der StralReninfrastruktur und der
Fahrzeugsicherheit anzugehen und eine wirksame Versorgung nach einem Unfall zu
gewahrleisten.

3. ZENTRALE SYSTEMISCHE HERAUSFORDERUNGEN

Erkenntnisse aus der Umsetzung von Strategien, Aktionsplanen und anderen
strategischen Dokumenten der EU und der Mitgliedstaaten sowie Rickmeldungen von
Vertretern der Mitgliedstaaten deuten darauf hin, dass Fortschritte bei der
Verwirklichung der Ziele fur 2030 nach wie vor durch eine Reihe systemischer
Herausforderungen behindert werden.

13 Sjehe https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-
analysis/thematic-reports en fiir ausfiihrliche Berichte (iber das Fahren unter Alkohol- und
Drogeneinfluss, Schutzausriistung wie Sicherheitsgurte, Ablenkung und Geschwindigkeit. Siehe auch
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/safe-road-use/alcohol en fiir
eine Studie aus dem Jahr 2022 mit dem Titel ,,Prevention of driving under the influence of alcohol and

drugs®.
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Die Durchsetzung der StraBenverkehrsvorschriften stellt angesichts der
strukturellen Engpésse bei Beamten der Stralenverkehrspolizei und des Mangels
an automatisierten Kamerasystemen nach wie vor eine Herausforderung dar.
Begrenzte gesellschaftliche Akzeptanz, insbesondere von
Durchsetzungsmafnahmen. Der Widerstand der Offentlichkeit gegen die
automatisierte Durchsetzung, niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen und
strengere Strafen spiegelt eine allgemeine kulturelle Gleichgiiltigkeit gegenuber
der Notwendigkeit wider, der Sicherheit Vorrang gegenlber dem
Mobilitatskomfort einzurdumen. Beispiele hierfur sind das Inbrandsetzen von
Geschwindigkeitskameras und das Entfernen verkehrsberuhigender MaRnahmen
durch Demonstranten.

Fehlende Kapazitaten: Behorden, die flr die Verkehrssicherheitsinfrastruktur,
Verkehrsmalinahmen und die Durchsetzung von Vorschriften zustandig sind,
insbesondere auf kommunaler Ebene, verfligen oft nicht (ber ausreichend
qualifiziertes Personal. In vielen EU-Mitgliedstaaten besteht nach wie vor ein
Mangel an Fahrlehrern und Fahrpriifern sowie an Personen, die flr die technische
Uberwachung von Fahrzeugen zustandig sind.

Unzureichende Mittel: Viele Mitgliedstaaten verfligen weder auf nationaler
noch auf lokaler Ebene (ber spezielle Budgets fur die StraRenverkehrssicherheit
und konnen daher kein qualifiziertes Personal einstellen, um Projekte zur
Sicherheit der StraBeninfrastruktur zu konzipieren und umzusetzen, oder
ausreichend Personal in ihren Durchsetzungsbehdrden beschéftigen.

Der politische Wille auf allen Ebenen ist nach wie vor nicht im gleichen Mal}
vorhanden, da die Strallenverkehrssicherheit oft als technisches und nicht als
politisches Problem behandelt wird. Der Grund fur das zogerliche Handeln
konnte darin liegen, dass die wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen
Auswirkungen von Verkehrsunféllen nur unzureichend verstanden werden.

Es bestehen nach wie vor Herausforderungen im Bereich der Governance, da
die Zustandigkeiten auf verschiedene Verwaltungsebenen und Sektoren verteilt
sind.

0 Auf EU-Ebene hat das gestarkte Mandat der Hochrangigen Gruppe fir
StraRenverkehrssicherheit!#, das es ihr ermdglicht, strategische Beratung
einzubeziehen und hdufiger Rickmeldungen einzuholen, méglicherweise
nicht immer dazu gefuhrt, dass die von den Vertretern der EU-
Mitgliedstaaten angesprochenen Fragen mit angemessenen
Folgemalinahmen der EU in allen Politikbereichen im Zusammenhang mit
der StraRenverkehrssicherheit einhergegangen sind.

o Der Governance-Rahmen der EU fur die Stralenverkehrssicherheit ist
nicht ausreichend strukturiert, um die breitere Einfiihrung automatisierter
Fahrzeuge im Straenverkehr zu ermdglichen oder Big Data fir
MaRnahmen im Bereich der StraRenverkehrssicherheit zu nutzen. Fur
andere Verkehrstrager wurden Exekutivagenturen mit
Sicherheitsmandaten eingerichtet, aber es gibt keinen gemeinsamen
Rahmen zur Unterstiitzung der Uberwachungs-, Koordinierungs- und
technischen Arbeiten, die fir die sichere Einfihrung automatisierter
Fahrzeuge auf den StralRen in der EU erforderlich sind. Dies kénnte eine
verpasste Chance sowohl fur die Stralenverkehrssicherheit als auch fir
die Wirtschaft der EU bedeuten.

14

https://road-safety.transport.ec.europa.eu/what-we-do/high-level-group-road-safety en.
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o Auf nationaler Ebene hingegen verhindert trotz vieler positiver Beispiele
die mangelnde Koordination zwischen Verkehrs-, Wirtschafts-,
Gesundheits-, Justiz- und Bildungsbehdrden oft den notwendigen
ganzheitlichen Ansatz fiir die StraRenverkehrssicherheit?®,

15

Die WHO empfichlt die Benennung einer ,,federfiihrenden Agentur, die Ausarbeitung nationaler
Strategien und die Festlegung nationaler quantifizierter Ziele. Siehe Belin M-A, Khayesi M, Tran N.,
,»»-Road safety is no accident‘: building efficient road safety lead agencies, strategies and targets in the
world, 2009-2023“, Injury Prevention, 15. Juli 2025, http://doi:10.1136/ip-2024-045601.
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4. \WAS WURDE BISHER UNTERNOMMEN?

Der EU-Rahmen fir die Politik im Bereich StraBenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021-
2030'® ist das Strategiepapier fur das laufende Jahrzehnt. Es wurden vier
Hauptaktionsfelder (,,Interventionsbereiche) ermittelt, die den vier Sdulen des ,,Safe
System“-Ansatzes entsprechen: sichere Straflen und Stralenrander, sichere Fahrzeuge,
sichere Teilnahme am Strallenverkehr und wirksame Notfalleinsatze. Die Kommission
hat in jedem dieser Bereiche Malinahmen in Form von Rechtsvorschriften, Finanzierung,
Offentlichkeitsarbeit und Kapazitatsaufbau ergriffen.

4.1. SICHERHEIT DER INFRASTRUKTUR

Der gute Zustand von StralRen und StraRenréndern ist fiir eine grofiere Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer entscheidend. Im Oktober 2019 nahm die EU eine Uberarbeitete
Richtlinie tiber ein Sicherheitsmanagement fiir die StraRenverkehrsinfrastruktur'’ an, um
sowohl die Zahl als auch die Schwere von Unféllen zu verringern. Mit den Uberarbeiteten
Vorschriften wurde der Anwendungsbereich der Richtlinie tber das Transeuropaische
Verkehrsnetz (TEN-V) hinaus auf Autobahnen und FernstralRen sowie auf alle Stralen
aullerhalb stadtischer Gebiete, die mit EU-Mitteln gebaut werden, ausgeweitet. Dies
bedeutet, dass LandstralRen, auf die mehr als die Halfte aller VVerkehrstoten entfallen, nun
in den Anwendungsbereich der Richtlinie fallen, wodurch sichergestellt wird, dass der
Aspekt der Sicherheit in allen Phasen der Planung, der Konzeption und des Betriebs von
StralReninfrastruktur beruicksichtigt wird.

Im Rahmen dieser umfassenden Aufgabe missen die Mitgliedstaaten regelmaRige
netzweite StraRenbewertungen durchfihren, die auf einer Methodik zur Risikoskalierung
beruhen, mit deren Hilfe Unfallrisiken auf bestimmten Strallenabschnitten besser
ermittelt ~ werden konnen. Dies  wird dazu fuhren, dass die
StraBenverkehrssicherheitsuberprifungen gezielt auf die gefahrlichsten Abschnitte
ausgerichtet werden und somit dazu beitragen, Investitionen dorthin zu lenken, wo sie am
dringendsten benétigt werden. Die Kommission hat Leitlinien bereitgestellt’8, um die
nationalen Behorden bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben zu unterstiitzen, sowie eine
Europakarte!®, die das gesamte unter die Richtlinie fallende StraRennetz zeigt.

Die Kommission erarbeitet derzeit Leitlinien fur die Gestaltung sicherer StraRen und
benutzerfreundlicher Infrastruktur als Folgemalinahme zur Européischen Erklarung zum
Radverkehr?® und zur Anforderung der Richtlinie iiber ein Sicherheitsmanagement fiir
die StraBenverkehrsinfrastruktur, wonach ungeschitzte Verkehrsteilnehmer bei allen

16 COM(2018) 293, Anhang I.

17 Richtlinie (EU) 2019/1936 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2019 zur
Anderung  der Richtlinie  2008/96/EG ~ Uber ein  Sicherheitsmanagement  fir  die
Strallenverkehrsinfrastruktur (ABI. L 305/1 vom 26.11.2019,
ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/1936/0j).

18 Network Wide Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook, 93e39cd2-
9e71-4ee0-8a8e-4de4fddaf068_en.

19 TENtec Map Viewers - Explore the TEN-T Network |Européische Verkehrsinfrastruktur

20 Européische Erklarung zum Radverkehr (ABI. C/2024/2377, 3.4.2024).
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Verfahren flr das StraBenverkehrssicherheitsmanagement systematisch beriicksichtigt
werden mussen.

Die Richtlinie tber intelligente Verkehrssysteme?! sieht statische und dynamische
Verkehrsvorschriften wie Geschwindigkeitsbegrenzungen im TEN-V-Gesamtnetz, auf
Autobahnen, Fernstraen und stadtischen Knoten vor. Sie wird die Einhaltung der
Vorschriften durch die Fahrer verbessern und zu einem sichereren und intelligenteren
Verkehr fiuhren, indem intelligente Geschwindigkeitsassistenten und kooperative,
vernetzte und automatisierte Mobilitat unterstttzt werden.

4.2. FAHRZEUGSICHERHEIT

Sichere Fahrzeuge sind die zweite Séule des ,,Safe System“-Ansatzes. Fahrzeuge haben
erhebliche Auswirkungen auf die Straenverkehrssicherheit, und rasche technologische
Veranderungen erfordern standige Aufmerksamkeit seitens der Regulierungsbehdrden.

Die  Verordnung  Gber die allgemeine  Fahrzeugsicherheit??,  in  der
Mindestsicherheitsstandards fir alle auf dem EU-Markt verkauften Neufahrzeuge
festgelegt sind, trat im Juli 2024 in vollem Umfang in Kraft. Durch sie wurden
Anforderungen eingefihrt, die ein erhebliches Potenzial zur Verbesserung der Sicherheit
aufweisen, wie intelligente  Geschwindigkeitsassistenten,  Spurhalteassistenten,
Totwinkel-Informationssysteme und Rickfahrassistenten sowie erweiterte
Kopfaufprallschutzbereiche, die Verletzungen bei Kollisionen mit ungeschitzten
Verkehrsteilnehmern wie FuBgangern und Radfahrern mindern kénnen. Die Kommission
arbeitet kontinuierlich mit den Mitgliedstaaten und Interessentrdgern an der
Durchfiihrung der Verordnung und der Umsetzung des Rechtsranmens flr automatisierte
Fahrzeuge.

Im April 2025 schlug die Kommission vor, die EU-Vorschriften tber die Verkehrs- und
Betriebssicherheit von Fahrzeugen zu lberarbeiten®. Ziel ist es, insbesondere angesichts
technologischer Entwicklungen und vor dem Hintergrund einer alternden EU-
Fahrzeugflotte die Sicherheit von Fahrzeugen wahrend ihrer gesamten Lebensdauer zu
gewadhrleisten und Luftschadstoff- sowie L&rmemissionen zu reduzieren. Mit den
vorgeschlagenen neuen Vorschriften sollen die regelméRigen technischen Priifungen von
Elektrofahrzeugen und hoch entwickelten Fahrerassistenzsystemen angepasst,
obligatorische regelmaRige technische Prufungen fiir Motorrader und jahrliche Prifungen

2L Richtlinie (EU) 2023/2661 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. November 2023 zur
Anderung der Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fir die Einfiinrung intelligenter Verkehrssysteme
im StraBenverkehr und flr deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern(ABI. L, 2023/2661,
30.11.2023, ELLI: http://data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j).

22 Verordnung (EU) 2019/2144 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27. November 2019
Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von Systemen,
Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge im Hinblick auf ihre
allgemeine Sicherheit und den Schutz der Fahrzeuginsassen und von ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmern.

2 Vorschlag fir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2014/45/EU ber die regelmaRige technische Uberwachung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhdngern und der Richtlinie 2014/47/EU uber die technische Unterwegskontrolle der
Verkehrs- und Betriebssicherheit von Nutzfahrzeugen, die in der Union am StralRenverkehr teilnehmen
(COM(2025) 180), und Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates (iber
Zulassungsdokumente flir Fahrzeuge und die in den nationalen Fahrzeugregistern erfassten
Zulassungsdaten von Fahrzeugen sowie zur Aufhebung der Richtlinie 1999/37/EG des Rates
(COM(2025) 179).
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fur &ltere Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge eingefiihrt, fortschrittliche
Emissionsprufverfahren zur Erkennung von Fahrzeugen mit hohen Emissionen
aufgenommen und Kontrollen der Ladungssicherung bei Unterwegskontrollen
verbindlich vorgeschrieben werden. Es wird geschatzt, dass all diese Mallnahmen, wenn
sie umgesetzt wirden, zwischen 2026 und 2050 etwa 7 000 Leben retten und etwa
65 000 schwere Verletzungen verhindern wirden.

4.3. SICHERE TEILNAHME AM STRARENVERKEHR

Die sichere Nutzung der Stralien, wozu eine angemessene Geschwindigkeit, nlichternes
und unabgelenktes Fahren sowie die Verwendung von Sicherheitsausriistung gehdren, ist
der dritte Aktionsbereich des derzeitigen EU-Rahmens fur die Politik im Bereich
Strallenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021-2030 und die dritte Sdule des ,,Safe
System“-Ansatzes. Fuhrerscheine, gezielte Aufkldrung und Sensibilisierung sowie
strenge Durchsetzungsregelungen sind wichtige Bestandteile einer Anreizstruktur, die die
sichere Nutzung von Straen und Fahrzeugen fordert.

Im Oktober 2025 nahm die EU eine Uberarbeitung der Fiihrerscheinrichtlinie?® an.
Neben der Einfihrung des digitalen Flhrerscheins sehen die neuen Vorschriften
Folgendes vor: begleitetes Fahren fur junge Fahrschiiler, strengere VVorschriften und/oder
Strafen fur Fahranfanger, die alkoholisiert oder unter Drogeneinfluss am Steuer saf3en,
ein  stdrkeres  Risikobewusstsein,  einen  besseren  Schutz ~ ungeschitzter
Verkehrsteilnehmer und einen neuen Rahmen, der es den Mitgliedstaaten ermdglicht, die
geistige und korperliche Fahrtauglichkeit eines Fahrers wahrend seines gesamten Lebens
zu Uberprifen.

Wenngleich frihere EU-Vorschriften die Einhaltung der Vorschriften fur die
Strallenverkehrssicherheit durch gebietsfremde Fahrer verbessert haben, bestand nach
wie vor ein erhebliches Schlupfloch: Etwa 40 % der grenziberschreitenden Delikte
blieben ungestraft, da es schwierig war, Straftater zu ermitteln und GeldbuRen und
Entscheidungen lber den Fahrberechtigungsverlust durchzusetzen. Diese Schwachstellen
wurden mit der neuen Fuhrerscheinrichtlinie behoben. Bei schweren Verstolien wie
Trunkenheit oder Drogenkonsum im StraRenverkehr, Geschwindigkeitstiberschreitungen
von mehr als 50 km/h oder VerstolRen gegen StralRenverkehrsvorschriften, die den Tod
oder eine  schwere  Korperverletzung  anderer  verursachen, ist  der
Ausstellungsmitgliedstaat verpflichtet, eine dem vom Deliktsmitgliedstaat verhangten
Fahrberechtigungsverlust in ihrer Wirkung dhnliche Strafe aufzuerlegen. Dadurch wird
die Sanktion EU-weit wirksam. Zudem starkt die kirzlich angenommene Richtlinie
uber die grenzuberschreitende Durchsetzung® die Zusammenarbeit zwischen den
Mitgliedstaaten, indem sie Amitshilfe zur wirksamen Durchsetzung finanzieller
Sanktionen fiir ein breiteres Spektrum von die StralRenverkehrssicherheit gefahrdenden
Delikten vorsieht.

24 Richtlinie (EU) 2025/2205 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2025 (ber
den Fiihrerschein, zur Anderung der Verordnung (EU) 2018/1724 des Europaischen Parlaments und
des Rates und der Richtlinie (EU) 2022/2561 des Européaischen Parlaments und des Rates und zur
Aufhebung der Richtlinie 2006/126/EG des Europdischen Parlaments und des Rates und der
Verordnung (EU) Nr. 383/2012 der Kommission.

% Richtlinie (EU) 2024/3237 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. Dezember 2024 zur
Anderung der Richtlinie (EU) 2015/413 zur Erleichterung des grenziberschreitenden Austauschs von
Informationen tber die Straenverkehrssicherheit gefahrdende Verkehrsdelikte.

13

www.parlament.gv.at


https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:2018/1724;Year2:2018;Nr2:1724&comp=
https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:2022/2561;Year2:2022;Nr2:2561&comp=
https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:2006/126;Year2:2006;Nr2:126&comp=
https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:383/2012;Nr:383;Year:2012&comp=
https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:2024/3237;Year2:2024;Nr2:3237&comp=
https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=VER&code2=&gruppen=Link:2015/413;Year2:2015;Nr2:413&comp=

Geschwindigkeit ist nach wie vor der wichtigste Faktor bei StraBenverkehrsunféllen. Bei
10-15 % aller Unfalle und etwa 30 % der todlichen Unfélle wurde eine tberhohte oder
nicht angepasste Geschwindigkeit festgestellt, was die Folgen aller Unfalle verschérft.
Wenn ein FuRganger mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h von einem Auto erfasst
wird, hat er eine Uberlebenschance von 90 %; bei 50 km/h sinkt seine Chance auf
20 %2, Wihrend die Geschwindigkeit nach wie vor ein politisch und kulturell sensibles
Thema ist, bringen Initiativen zur Verringerung der Geschwindigkeit erhebliche Vorteile
mit sich, und zwar nicht nur weniger Verkehrsunfalle, Todesfalle und Verletzungen,
sondern auch okologische Vorteile, da sowohl Emissionen, die L&rmbelastung als auch
der Kraftstoffverbrauch zuriickgehen.

Viele auf EU-Ebene geforderte Initiativen befassen sich bereits mit dem Aspekt der
Geschwindigkeit. Dazu gehoren die EU-Verordnung (Uber die allgemeine
Fahrzeugsicherheit und die genannte Richtlinie (ber die grenzlberschreitende
Durchsetzung. Viele nationale, regionale und lokale Behdrden haben bereits neue
Initiativen zum Geschwindigkeitsmanagement, wie z. B. Tempo-30-Zonen in Stédten,
eingefuhrt oder planen dies, insbesondere in Gebieten, in denen aktive und ungeschitzte
Verkehrsteilnehmer und Fahrzeuge haufig planmaRig aufeinandertreffen?”.

Andere haben sich fir andere MaRnahmen entschieden: So konzentrierten sie sich
beispielsweise auf die Verbesserung der Infrastrukturauslegung zum Schutz
ungeschitzter Verkehrsteilnehmer, eine bessere Risikoermittlung und ein besseres
Risikomanagement oder eine Trennung der Verkehrsstrome, die Durchsetzung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen  und  eine  bessere  Verkehrserziehung  und
Kommunikation.

4.4, WIRKSAME NOTFALLEINSATZE

Rasche Notfalleinsdtze sind von entscheidender Bedeutung fur die Rettung von
Menschenleben und die Verringerung der Schwere von Verletzungen. Die MalRnahmen
der EU im Bereich der Versorgung nach einem Unfall, der vierten Saule des ,,Safe
System“-Ansatzes, zielen darauf ab, die Zeit zwischen dem Unfall und der Ankunft
medizinischer Teams an den Unfallorten zu verkirzen. Schnellere Reaktionen der
Notdienste verbessern die Uberlebenschancen erheblich: Eine Studie aus Spanien?
ergab, dass eine zehn Minuten schnellere Notfallversorgung mit einem Riickgang der
Sterbewahrscheinlichkeit um ein Drittel einhergeht.

Die Ergebnisse der Trendline-Studie zeigen, dass die Zeit bis zum Eintreffen der
Rettungskréfte in den meisten europdischen Landern bei der Hélfte der Vorfalle zehn
Minuten oder weniger betrégt. In 95 % der Falle sind es rund 25 Minuten oder weniger.

26 https://www.who.int/publications/m/item/speed-management--a-road-safety-manual-for-decision-
makers-and-practitioners.-2nd-edition.

2" Sjehe G. Yannis und E. Michelaraki, ,,Effectiveness of 30 km/h speed limit — A literature review*,
Journal of Safety Research 92 (2025) 490-503. Darin heifl3t es, dass aktuelle wissenschaftliche
Erkenntnisse darauf hindeuten, dass die Einfiihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h
in Stadten mehr als 40 % der Leben retten kann, neben erheblichen positiven Auswirkungen auf die
Umwelt, den Energieverbrauch und die offentliche Gesundheit, einschlieBlich eines geringeren
Kraftstoffverbrauchs und eines erhdhten FulRgénger- und Radverkehrs.

28 Sanchez-Mangas R, Garcia-Ferrer A, de Juan A, Martin Arroyo A, ,,The probability of death in road
traffic accidents. How important is a quick medical response?, Accident Analysis & Prevention 2010,
Band 42, Ausgabe 4, Juli 2010, S. 1048-1056, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.12.012.
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Die Reaktionszeiten sind in landlichen Gebieten durchschnittlich zehn Minuten langer als
in stadtischen Gebieten.

Mit den EU-Rechtsvorschriften tber eCall wurden automatisierte, auf dem Notruf 112-
basierende Notrufsysteme fur alle seit dem 1. April 2018 in der EU verkauften
Neuwagen verbindlich vorgeschrieben. Analysen in Finnland?® weisen darauf hin, dass
die eCall-Nutzung die Zeit zwischen dem ersten Anruf bei den Notdiensten und dem
Eintreffen der medizinischen Teams am Unfallort von 25 auf 22 Minuten verkirzt. Die
Reaktionszeit auf Autobahnen wird noch weiter verkirzt: von 20 auf 14 Minuten.

Im Jahr 2024 aktualisierte die Kommission die eCall-Rechtsvorschriften, um die
Nutzung des eCall-Systems mit den neuesten Kommunikationstechnologien® ab dem
1. Januar 2026 fir neue Fahrzeugtypen und ab dem 1. Januar 2027 fiir alle Neufahrzeuge
zu ermdglichen. Allerdings birgt die Abschaffung der 2G- und 3G-Mobilfunknetze in der
gesamten EU in den kommenden Jahren die Gefahr, dass bestehende Fahrzeuge, die mit
2G-3G-eCall-Geraten ausgestattet sind, den eCall-Dienst nicht mehr nutzen kénnen.

4.5. KOORDINIERUNG UND OFFENTLICHKEITSARBEIT AUF EU-EBENE

Die EU und ihre Mitgliedstaaten sind gemeinsam fir die Politik im Bereich der
StraBenverkehrssicherheit zustandig und teilen sich ihre Kompetenzen. Die Verbesserung
der Sicherheit erfordert ein koordiniertes Vorgehen aller Beteiligten und auf allen
Verwaltungsebenen: Behorden, Industrie, Verbande von StralRenverkehrsteilnehmern,
NRO, Schulen und Wissenschatft.

Auf EU-Ebene ist die Hochrangige Gruppe fur Stral3enverkehrssicherheit, die sich
aus hochrangigen nationalen Vertretern zusammensetzt, ein Forum flr den Austausch
und die Konsultation mit den Mitgliedstaaten. Die Mitglieder der Hochrangigen Gruppe
ergrtern die Fortschritte auf nationaler Ebene und bringen hédufig Themen von
gemeinsamem Interesse zur Sprache, die sie gerne auf EU-Ebene behandelt wiissten, wie
z. B. die Regulierung von Fahrzeugen fur die personliche Mobilitat oder die Anwendung
von StraBenverkehrsvorschriften auf automatisierte Fahrzeuge.

Die Kommission veranstaltet alle zwei Jahre Konferenzen zu den Ergebnissen im
Bereich der StralRenverkehrssicherheit, um Fortschritte zu erortern, sich zu bewahrten
Verfahren auszutauschen und Interessentrdger einzubeziehen. Ein Europaischer
Koordinator fur StraRenverkehrssicherheit koordiniert die Bemihungen mit den
Mitgliedstaaten.

Die Kommission unterstutzt freiwillige Verpflichtungen im Rahmen der Europaischen
Charta fur die  StralRenverkehrssicherheit®t,  der  weltweit  groRten
zivilgesellschaftlichen  Plattform  fur  StraBenverkehrssicherheit mit mehr als
4 300 Mitgliedern. Mit den jahrlichen Preisen werden innovative Initiativen
ausgezeichnet, darunter die Anerkennung sicherer europdischer Stadte.

Uber den Austausch tiber die StraRenverkehrssicherheit in der EU (EU Road Safety
Exchange)®” erhalten Mitgliedstaaten EU-Mittel fir solche Aktivitaten beim

2 https:/ftrendlineproject.eu/media/pages/trendline-results/c0a640421f-1764252485/kpi-post-crash-care-
report.pdf.

30 IMS-paketvermittelte Netze wie 4G und 5G.

81 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.

82 https://etsc.eu/projects/eu-road-safety-exchange/.

15

www.parlament.gv.at


https://www.parlament.gv.at/le/link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=59764&code1=RAG&code2=R-3478&gruppen=&comp=

Kapazitatsaufbau und Partnerschaftsaktivitaten, die das grofite Potenzial zur
Verbesserung ihrer Leistung aufweisen. Bedienstete tauschen sich zu bewahrten
Verfahren aus und stellen erfolgreiche Initiativen vor und bauen so Partnerschaften mit
Amtskollegen in anderen Landern auf. Mehrere gemeinsame Austauschma3nahmen
haben zu greifbaren Fortschritten bei den nationalen Strategien und der Planung im
Bereich der Stralenverkehrssicherheit gefuhrt. Nach der Zusammenarbeit mit Schweden
begann Litauen mit den Arbeiten zur Ausweitung der 2+1-StraReninfrastruktur®,
Rumanien hat mit den Vorbereitungen flr die Einrichtung eines nationalen Netzes fest
installierter Radarkameras nach dem Vorbild des spanischen Systems begonnen, dessen
Einflhrung derzeit fir 2026 geplant ist. Lettland hat damit begonnen, das Potenzial flr
eingehende Unfalluntersuchungen zu prifen und stutzt sich dabei auf die Methodik
Finnlands.  Unterdessen  hat  Griechenland im  Rahmen seines  neuen
Strallenverkehrsgesetzes die Geschwindigkeitsbegrenzungen in stadtischen Gebieten auf
30 km/h gesenkt und plant nach dem Wissensaustausch mit Spanien und Danemark,
zusétzliche Malinahmen zur Verbesserung der Sicherheit von Motorradfahrern
einzufihren.

Durch diese Bemiihungen ist es gelungen, interessierte Akteure aus dem Bereich der
StraBenverkehrssicherheit zusammenzubringen und ein gewisses Mal} an gegenseitiger
Bewertung und gegenseitigem Lernen zwischen den Mitgliedstaaten zu férdern. Die
politische Priorisierung der StraBenverkehrssicherheit und die durchgangige
Berlcksichtigung von Fragen der Strallenverkehrssicherheit in anderen Bereichen wie
Wirtschaftspolitik, Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz fallen jedoch weiterhin
vornehmlich in die Zustandigkeit der Mitgliedstaaten.

4.6. FINANZIERUNG DER STRARENVERKEHRSSICHERHEIT

Die Finanzierung ist der Schlissel zur Umsetzung von Losungen fir die
Strallenverkehrssicherheit und zur Beschleunigung der Fortschritte in diesem Bereich in
ganz Europa, insbesondere in L&ndern, die bei der StraBenverkehrssicherheit im
Ruckstand sind.

Die EU nutzt drei Hauptinstrumente zur Finanzierung nationaler und regionaler
Verkehrsinfrastrukturprojekte, die zur Stralenverkehrssicherheit beitragen: den
Europdischen Fonds flr regionale Entwicklung (EFRE) und den Kohéasionsfonds (KF),
die von der Kommission und den Mitgliedstaaten gemeinsam verwaltet werden, sowie
die Fazilitdt ,,Connecting Europe* (CEF), die direkt von der Kommission verwaltet wird.
Dariiber hinaus werden aus der Aufbau- und Resilienzfazilitdt Projekte unterstutzt, die
zur StraRenverkehrssicherheit beitragen.

Im Rahmen der CEF finanziert die EU auch grenziuberschreitende Projekte zum
Kapazitatsaufbau, wie z. B. netzweite Bewertungen der StraBenverkehrsinfrastruktur,
wesentliche Leistungsindikatoren, Durchsetzungskampagnen und die
grenziiberschreitende Einfiihrung von 1VVS-Diensten.

3 Eine 2+ 1-StraRe ist ein StraRentyp mit zwei Fahrspuren in einer Richtung und einer Fahrspur in der
entgegengesetzten Richtung, die durch einen Mittelstreifen oder eine Barriere getrennt sind, wobei die
zusatzliche Fahrspur nach einigen Kilometern wieder wechselt. Dies ermdglicht ein sicheres
Uberholen, wihrend die Baukosten niedriger sind als beim Bau einer vollstandigen zweispurigen
StraRe.
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In einem kiirzlich verdffentlichten Bericht des Europaischen Rechnungshofs (EuRH)*
wurde geschétzt, dass in den letzten zehn Jahren Mittel aus dem EFRE, dem KF und der
CEF in Ho6he wvon 6663 Mio. EUR® fir Projekte im Bereich der
Strallenverkehrssicherheit bereitgestellt wurden, was etwas mehr als 2% des
Gesamtvolumens dieser Fonds entspricht. Diese Schdtzungen umfassen jedoch auch
Infrastruktur- und andere Projekte, bei denen die Verkehrssicherheit nur ein Nebenziel
und nicht der Hauptzweck der Mafinahme ist. Der Européische Rechnungshof empfahl,
dass die EU vorrangig solche Initiativen kofinanzieren sollte, die die grofite Wirkung auf
die StraRenverkehrssicherheit entfalten.

Mittel fur weitere Forschungsarbeiten wurden auch im Rahmen des Programms
,Horizont Europa“ bereitgestellt, unter anderem fiir sichere Infrastruktur, sichere
Fahrzeuge, sichere StralRennutzung und die Versorgung nach Unféllen. Firr den Zeitraum
2021-2027  belduft sich der fir Forschungsprojekte im  Bereich  der
Strallenverkehrssicherheit bereitgestellte Betrag auf rund 123 Mio. EUR, was etwa 0,13
% des Gesamtvolumens des laufenden Programms ,,Horizont Europa“ entspricht.

Mit Blick auf die Finanzierung hat die Européische Investitionsbank (EIB) die
Einbeziehung des Sicherheitsaspekts in alle Investitionen in den StralRenverkehr zu einer
Prioritét ihrer Leitlinien fir Verkehrsfinanzierungen von 2022 gemacht, die 2026 einer
Halbzeitlberprifung unterzogen werden sollen. Sicherheitsvorkehrungen fir den
Strallenverkehr sind daruber hinaus in den Umwelt- und Sozialstandards verankert, die
fur alle EIB-Finanzierungen gelten. Uber die ,,Safer Transport Platform* unterstiitzte die
EIB gezielte Investitionen in die StraBenverkehrssicherheit, beratende Unterstiitzung und
technische Hilfe und brachte Projekte in mehreren EU-Mitgliedstaaten auf den Weg.
Innerhalb der EU schreibt die EIB die Einhaltung der Richtlinien Gber das
Sicherheitsmanagement fur die StraBenverkehrsinfrastruktur und der Richtlinie tber die
Tunnelsicherheit® vor, einschlieRlich Folgenabschatzungen fir die
StralRenverkehrssicherheit und StraRenverkehrssicherheitsaudits.

4.6.1. MOMENTAUFNAHME DER VON DER EU FINANZIERTEN FORSCHUNG IM
BEREICH DER STRABENVERKEHRSSICHERHEIT

Zwischen 2021 und 2025 wurden im Rahmen von Horizont Europa mehr als
20 Forschungs- und Innovationsprojekte mit Schwerpunkt Stralenverkehrssicherheit
unterstutzt.

Die von der EU finanzierten Forschungstatigkeiten zur StraBenverkehrssicherheit
deckten vier Hauptbereiche ab, die den vier Sdulen des ,,Safe System‘-Ansatzes
entsprechen: sichere Infrastruktur, sichere Fahrzeuge, sichere Stralennutzung und
schnelle und wirksame Versorgung nach einem Unfall.

3 Europaischer Rechnungshof, Sonderbericht 04/2024, Verwirklichung der Ziele der EU im Bereich der
StraRenverkehrssicherheit: Zeit, einen Gang zuzulegen,
https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-2024-04/SR-2024-04_DE.pdf.

% CEF: 1477 Mio. EUR; EFRE und KF: 5 186 Mio. EUR.

% Richtlinie 2004/54/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 (iber
Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen Stralennetz.
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Die Infrastrukturprojekte, die bis 2026-2027 laufen, zielen darauf ab, einen Rahmen fir
datengesteuerte Sicherheitsbewertungen (Evoroads®’) zu schaffen, eine Infrastruktur fur
eine optimale Uberwachung der StraRenverkehrssicherheit (iDriving®®) zu entwickeln
und Ldsungen fur die StraBenverkehrssicherheit fur ungeschitzte Verkehrsteilnehmer in
stadtischen Gebieten (Soteria®) zu entwickeln.

Was die Fahrzeugsicherheit betrifft, so erstrecken sich die laufenden Projekte auf
Themen wie die Entwicklung aktiver und passiver Sicherheitssysteme flr kinftige
autonome Fahrzeuge (SAFE-UP*) und die Vermittlung zwischen menschlichem Fahren
und automatisiertem Fahren (Mediator®?).

Aktuelle Projekte zur sicheren Teilnahme am StraRenverkehr reichen von der
Sicherheitsbewertung fiir Verkehrsteilnehmer in stadtischen Gebieten (PHOEBE®*?) liber
das stadtische Raummanagement fiir aktive Mobilitatsmuster (REALLOCATE*) bis hin
zu Methoden zur Erkennung von Alkohol- und Drogenkonsum sowie Midigkeit bei
Berufskraftfahrern (PANACEA™).

Im Hinblick auf eine schnelle und wirksame Versorgung nach einem Unfall liegt der
Schwerpunkt auf der Entwicklung effizienter Gegenmalinahmen und MalRnahmen nach
einem Unfall fur alle Stralenverkehrsmittel, der Verknlpfung medizinischer und
technischer Instrumente (ProAct_Us*) und der Bewertung der langfristigen Folgen von
StraRenverkehrsunfallen (IMPROVA®).

4.7. UMSETZUNG VON MARNAHMEN IM BEREICH DER
STRARENVERKEHRSSICHERHEIT AUF NATIONALER EBENE

Obwohl auf EU-Ebene wichtige Initiativen in den Bereichen Gesetzgebung,
Finanzierung, Forschung und Offentlichkeitsarbeit durchgefilhrt werden, liegt die
Hauptverantwortung fir die StraBenverkehrssicherheit auf nationaler, regionaler und
kommunaler Ebene.

In den mit diesem Bericht veroffentlichten Landerberichten werden die zahlreichen
Malinahmen dargelegt, die auf nationaler Ebene ergriffen werden. In den meisten Fallen
beruhen diese MaRnahmen auf mehrjahrigen Strategien, Aktionspldnen oder
Programmen auf Regierungsebene, mit denen unterschiedliche nationale Prioritaten
festgelegt, Finanzmittel bereitgestellt und spezifische Ziele festgelegt werden.

87 https://evoroads-project.eu/.

3 https://idriving-project.eu/.

3 https://soteriaproject.eu/.

40 https://www.safe-up.eu/.

41 https://mediatorproject.eu/.

42 https://phoebe-project.eu/.

43 https://reallocatemobility.eu/.

44 https://panacea-project.eu/.

45 https://protact-us.eul/.

46 https://improva-roadsafety.eu/.
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Aus diesen Landerberichten geht eindeutig hervor, dass sich nachhaltige MalRnahmen,
Investitionen und die Priorisierung der StraBenverkehrssicherheit in vielen Féllen
ausgezahlt haben. So haben beispielsweise Polen, Litauen und Slowenien, obwohl sie
nach wie vor mit Herausforderungen konfrontiert sind, im Jahr 2024 eine Verringerung
der Zahl der Verkehrstoten um 33-35 % gegeniber 2019 erreicht und sind damit auf
einem guten Weg, das Ziel einer Verringerung um 50 % bis 2030 zu erreichen.
Unterdessen verzeichnen einige Lé&nder, darunter Bulgarien, Ruménien und
Griechenland, immer noch deutlich mehr Verkehrstote als der EU-Durchschnitt, was
zeigt, dass in diesen Mitgliedstaaten mehr getan werden muss. Die Daten zur
Strallenverkehrssicherheit spiegeln jedoch noch nicht die Wirkung der 2025 in einigen
Landern eingefuhrten neuen MaRnahmen flr die Stralienverkehrssicherheit wider.

Verkehrstote je eine Million Einwohner, 2019-2024
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Abbildung 5: Verkehrstote in der EU je eine Million Einwohner 2019-2024. Quellen: EU CARE-
Datenbank zu StraRenverkehrsunfallen; fir Bevolkerungsdaten: Eurostat (Online-Datencode
demo_pjan).

Erfolgreiche Malinahmen konnen je nach nationalem Kontext unterschiedlich ausfallen.
Zu den bemerkenswerten Erfolgen zahlen passgenaue Investitionen in die
StralReninfrastruktur und die stédtische Strallenverkehrssicherheit in Polen, die
landesweite Einflihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h in Stadtzentren
in Spanien, der Aufbau eines umfassenden Netzes automatisierter Verkehrskameras in
Frankreich, eine neue nationale politische Plattform fiir StraRenverkehrssicherheit auf
allen Ebenen der foderalen und regionalen Regierung in Belgien sowie gut recherchierte
und durchgefuhrte Kampagnen zur Sensibilisierung flr die StraRenverkehrssicherheit in
Dénemark.
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Details zu den StraBenverkehrssicherheitsprofilen der einzelnen Mitgliedstaaten sind den
mit dieser Mitteilung veréffentlichten Landerberichten zu entnehmen®’.

47 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en; https://eur-lex.europa.eu/homepage.html.
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5. GESELLSCHAFTLICHE  UND  TECHNOLOGISCHE  ENTWICKLUNGEN  MIT
AUSWIRKUNGEN AUF DIE STRABENVERKEHRSSICHERHEIT

Mehrere Probleme, die bei der Annahme des EU-Rahmens fur die Politik im Bereich
StralRenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021-2030 keine grol3e Beachtung fanden, haben
sich mittlerweile als Bereiche herausgestellt, in denen gezielte Mainahmen erforderlich
sind, um ihre Auswirkungen auf die StralRenverkehrssicherheit zu verringern.

5.1. DEMOGRAFISCHER WANDEL

Die demografische Struktur der EU befindet sich in einem tiefgreifenden Wandel, der
sich unmittelbar auf die Stralenverkehrssicherheit auswirkt. Die Bevdlkerung altert,
wobei der Anteil der Uber 65-Jahrigen voraussichtlich von 22 % im Jahr 2024 auf 30 %
bis 2050 ansteigen wird*®, Dieser demografische Wandel bringt besondere
Herausforderungen mit sich, da é&ltere Verkehrsteilnehmer aufgrund physischer
Gebrechlichkeit, langsamerer Reaktionszeiten und hoherer Schweregrade von
Verletzungen anfalliger werden*.

Der Trend zu einer starkeren Verstadterung setzt sich fort: Mehr als 75 % der EU-
Bevolkerung leben derzeit in stadtischen Gebieten®. Diese Konzentration von Menschen
in bebauten Umgebungen flhrt zu einer neuen Mobilitatsdynamik, einschliellich einer
groBeren  Vielfalt an  Mobilitdtsformen, eines hoheren  Ful’gédnger- und
Radfahreraufkommens und einer hoheren Verkehrsdichte.

5.2. TECHNOLOGISCHER FORTSCHRITT

Die Automobilindustrie durchlauft einen beispiellosen technologischen Wandel, der sich
positiv auf die Sicherheit auswirkt. Hoch entwickelte Fahrerassistenzsysteme (ADAS)
werden zu Standardfunktionen, wobei Technologien wie automatische Notbremsungen,
Spurhalteassistenten ~ und  intelligente  Geschwindigkeitsassistenten ~ messbare
Sicherheitsvorteile mit sich bringen. Um den Erfolg dieser Vorrichtungen zu
gewahrleisten, ist es entscheidend, dass die Fahrer sie akzeptieren.

Technologien flr vernetzte Fahrzeuge erméglichen Echtzeit-Gefahrenwarnungen und die
Optimierung des Verkehrsmanagements. Kommunikation zwischen Fahrzeugen (V2V)
und zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur kann Fahrer auf geféhrliche Bedingungen,
Unfallorte und optimale Routen aufmerksam machen. Ihr Einsatz in den Mitgliedstaaten
hat ihren Mehrwert unter Beweis gestellt. Es ist erwiesen, dass Notdienste ihre Ziele
schneller und sicherer erreichen, und die StraBenbetreiber verfligen Uber genaue

4% Quelle: Eurostat (Online-Datencodes proj_23np und demo_pjanbroad),
malgeblicher  Artikel ~ von  Statistics  Explained:  https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Population_structure_and_ageing#Past_and_future population_ageing_tren
ds_in_the EU.

4 Sijehe den thematischen Bericht uber Senioren unter https://road-
safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/data-and-analysis/thematic-reports_en
und https://etsc.eu/reducing-older-peoples-deaths-on-european-roads-pin-flash-45/.

50 Quelle: Eurostat (Online-Datencode cens_21urb01),
siehe auch: https://ec.europa.eu/eurostat/web/degree-of-urbanisation/publications.
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Echtzeitinformationen Uber durchschnittliche Geschwindigkeiten und Verkehrsdichte.
Das System wird mit jedem neuen Fahrzeug effizienter, dennoch wurde immer noch
keine umfassende EU-weite Abdeckung erreicht, insbesondere flir V2V-Dienste.

Die schrittweise Einflihrung automatisierter Fahrzeuge birgt sowohl Chancen als auch
Herausforderungen. Wéhrend sich gezeigt hat, dass ein héherer Automatisierungsgrad
die Auswirkungen menschlichen Versagens verringert, wird der Ubergangszeitraum neue
Herausforderungen mit sich bringen, wie z. B. das Management der sicheren Interaktion
zwischen autonomen und von Menschen bedienten Fahrzeugen im gemischten Verkehr,
die Gewahrleistung der Sicherheit nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer und die
Festlegung der Haftung bei Verkehrsunfallen mit automatisierten Fahrzeugen.

5.3. SICH WANDELNDE MOBILITATSMUSTER

Der Verkehrs- und Mobilitatssektor erfahrt durch neue Dienstleistungen und ein
veréndertes Verhalten der Verkehrsteilnehmer derzeit einen Wandel. Mit der Verbreitung
von Mikromobilitatslosungen wie E-Scootern, E-Bikes und anderen Fahrzeugen fir
personliche Mobilitdt sind neue Kategorien von ungeschitzten Verkehrsteilnehmern
entstanden. Diese Teilnehmer mussen h&ufig knappe stédtische StraBenflachen mit
FulRgdngern und Radfahrern teilen.

Fahrdienste und gemeinsame Pkw-Nutzung haben die Bewegungsmuster verandert und
potenziell zu einer Zunahme der innerstadtischen Fahrzeugkilometer gefiihrt, wéhrend
sich die Aktivitat auf Hauptverkehrszeiten konzentriert.

Die Gig-Okonomie hat zu einer Ausweitung der Lieferdienste mit Motorradern und
Fahrradern gefuhrt. Diese werden von Arbeitnehmern erbracht, die unter Zeitdruck
stehen und wirtschaftlichen Zwéngen ausgesetzt sind, was hdufig risikoreiches Verhalten
fordert®t. Gleichzeitig haben die von den Zustellfahrern verwendeten Fahrzeugtypen,
darunter auch illegal eingefiihrte E-Scooter oder nicht genehmigte Kleinkraftrader, die
die geltenden Geschwindigkeitsbegrenzungen Uberschreiten, die Risiken fir die
StralRenverkehrssicherheit erhoht.

5.4. AUSWIRKUNGEN DES KLIMAWANDELS

Der Klimawandel hat sich als bedeutender, aber unterschétzter Faktor erwiesen, der sich
auf die StralRenverkehrssicherheit auswirkt. Extreme Wetterereignisse werden immer
h&ufiger und extremer, was zu gefahrlichen Fahrbedingungen fuhrt. Hitzewellen kdnnen
zu einer Verschlechterung der StraRenoberflachen filhren und die Leistungsfahigkeit der
Fahrer beeintrdchtigen, wahrend die zunehmende H&ufigkeit von Sturmen,
Uberschwemmungen und Frost gefdhrliche Bedingungen schafft, die eine
anpassungsféhige Infrastruktur und Notfalleinsatzkapazitaten erfordern.

Steigende Temperaturen wirken sich auch auf die Fahrzeugleistung aus, insbesondere bei
Elektrofahrzeugen, und konnen das Risiko eines Reifenversagens erhohen. Der
Warmeinseleffekt in stadtischen Gebieten verscharft diese Bedrohungen in Stadten, in

51 Siehe: The human cost of fast deliveries: A systematic literature review of occupational risks and
safety outcomes in last-mile delivery workers
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140525001537.
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denen die Oberflachentemperaturen die Umgebungslufttemperaturen  deutlich
uberschreiten kénnen.

5.5. CYBERSICHERHEIT UND DATENNUTZUNG

Die zunehmende Vernetzung zwischen Fahrzeugen hat zu neuen Schwachstellen gefuhrt,
die bei der anfanglichen Gestaltung des EU-Rahmens fir die Politik im Bereich
StraBenverkehrssicherheit  im  Zeitraum 2021-2030 kaum  beachtet  wurden.
Cybersicherheitsbedrohungen fir vernetzte und automatisierte Fahrzeuge konnen zu
Unféllen fihren, Sicherheitssysteme auller Kraft setzen und die Privatsphére
beeintrachtigen und werden auch in der Cyberresilienz-Verordnung®? behandelt.

Die Datenerhebung hat in den letzten funf Jahren stark zugenommen, aber das Potenzial
von Big Data wurde noch nicht in nutzbare Erkenntnisse Uber die
StralRenverkehrssicherheit umgesetzt. Es kommt selten vor, dass bordeigene Daten von
Fahrzeugherstellern, Daten tber Schadensfélle von Versicherern und Daten uber Vorfélle
im Gesundheitswesen von Krankenhdusern und Krankentransportdiensten zu Zwecken
der StraBenverkehrssicherheit ausgetauscht werden. So sind beispielsweise Daten von
elektronischen  Fahrzeugdatenschreibern nur fiur bestimmte Forschungszwecke
zuganglich, z. B. fur die Untersuchung von Ereignissen in den Sekunden vor einem
bestimmten Unfall. Sie werden aber nicht in aufgeschlisselter Form zur Verfugung
gestellt, sodass sie als Informationsgrundlage fiir die Politikgestaltung dienen kdnnten.

6. WIRTSCHAFTLICHE FOLGEN VON AUSBLEIBENDEN MARNAHMEN  ZUR
VERBESSERUNG DER STRARENVERKEHRSSICHERHEIT

StraBenverkehrsunfalle stellen eine enorme soziale, wirtschaftliche und gesundheitliche
Belastung fiir die EU-Wirtschaft dar. Die externen soziodkonomischen Kosten todlicher,
schwerer und leichter Verletzungen werden auf rund 2 % des BIP der EU-L&nder
geschatzt>®. Diese Kosten sind trotz der Fortschritte bei der Verringerung der
Unfallhdufigkeit und -schwere weiterhin hoch. Die Halbierung der Zahl der
Verkehrstoten bis 2030 (im Vergleich zu 2019) wiirde etwa 11 000 Todesfélle verhindern
und dazu beitragen, die Zahl der Schwerverletzten auf den StralRen jedes Jahr um etwa
100 000 zu senken.

Die Kosten fur Gesundheitsversorgung und Rehabilitation sind die unmittelbarsten
und sichtbarsten wirtschaftlichen Auswirkungen. Die Kosten fiir medizinische
Notfalldienste, Krankenhausaufenthalte, Rehabilitation und Langzeitpflege fir
Unfallopfer stellen eine Belastung fir die Gesundheitshaushalte aller Mitgliedstaaten
dar>*. Dariiber hinaus geht die Zahl der Schwerverletzten langsamer zuriick als die der
Todesfélle. Die Kosten fir den Umgang mit den Auswirkungen auf die psychische

52 Verordnung (EU) Nr. 2024/2847 — DE — EUR-Lex.

%3 Handbuch der Europaischen Kommission Uber die externen Kosten des Verkehrs 2019 (neue Fassung
in VVorbereitung).

% Siehe: Study to Support Assessment of the EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 At the Mid-
Point https://data.europa.eu/doi/10.2832/2974277; https://op.europa.eu/en/.
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Gesundheit von Unfalliberlebenden, Familien und Zeugen stellen eine weitere
wirtschaftliche Belastung dar®®.

Der Ruckgang der Produktivitat und der Wirtschaftsleistung ist eine zweite wichtige
Komponente von Unfallfolgen. Jeder Todesfall im StraRenverkehr entspricht Jahrzehnten
an verlorener Lebenszeit, sowohl im Privaten als auch am Arbeitsplatz, wéhrend schwere
Verletzungen haufig zu einer dauerhaften Behinderung oder verminderten
Arbeitsfahigkeit fihren. Kdirzere Arbeitszeiten und die Kosten fir den Ersatz von
Humankapital, aber auch die Tatsache, dass betroffene Personen keine unbezahlte Arbeit
wie Hausarbeit oder Freiwilligenarbeit mehr leisten konnen, fiihren zu
Produktivitatsverlusten.

Die Kosten fir Infrastruktur und Notfalleinsatze umfassen die Bereitstellung von
Notdiensten, das Verkehrsmanagement bei der Beseitigung von Stérungen, Sachschéden
sowie die Reparatur oder den Austausch von Fahrzeugen. Diese direkten Kosten nehmen
zu, da die Fahrzeuge und die StraRReninfrastruktur technologisch ausgereifter werden und
daher die Reparatur oder der Austausch teurer wird.

Verwaltungskosten entstehen durch die Kosten fur den Einsatz von Polizei, Feuerwehr
und anderen (nichtmedizinischen) Notdiensten am Unfallort. Dariiber hinaus entstehen
weitere Kosten im Zusammenhang mit der Rechtspflege, z. B. Prozesskosten, Kosten fir
die Verfolgung von Straftatern sowie Kosten fir Gerichtsverfahren und Versicherungen.

Neben den direkten Kosten haben Verkehrsunfélle erhebliche indirekte wirtschaftliche
Auswirkungen. Beispiele hierflir sind die verlorene Zeit und der erhohte
Kraftstoffverbrauch, die durch die Verkehrsiberlastung infolge von Unfallen
verursacht werden.

7. INVESTITIONSBEDARF

Um den potenziellen wirtschaftlichen Nutzen aus der Verhitung von Verkehrsunfallen
auszuschopfen, mussen erhebliche, aber kosteneffiziente Investitionen getatigt werden.
Es bedarf einer koordinierten Finanzierung auf allen Regierungsebenen, um
Infrastrukturverbesserungen, eine verstérkte Durchsetzung,
Fahrzeugsicherheitstechnologien und Aufklarungsprogramme umzusetzen.

Forschungsergebnisse zeigen allerdings, dass der wirtschaftliche Ertrag dieser
Investitionen die Kosten deutlich Ubersteigt und sich damit die Erhéhung der
Strallenverkehrssicherheit als eine der kosteneffizientesten Malinahmen der 6ffentlichen
Ordnung erweist>®. Die wirtschaftlichen Argumente fiir beschleunigte MaBnahmen im

% So wurde beispielsweise im Rahmen des von Horizont Europa finanzierten Projekts IMPROVA eine
systemische Uberpriifung von mehr als 1 400 Studien zu den psychologischen Auswirkungen von
Verkehrsunféllen durchgefiihrt und eine Reihe langfristiger Folgen festgestellt, darunter stressbedingte
Stérungen (wie posttraumatische Belastungsstorungen und Anpassungsstérungen), Angststdrungen
und Phobien, affektive Stimmungsstérungen (wie Depressionen) und andere Funktionsstérungen.

% In einer kirzlich durchgefiihrten niederlandischen Studie
(https://swov.nl/nl/publicatie/verkeersveiligheidseffecten-van-2e-tranchemaatregelen) wurde
geschétzt, dass das Kosten-Nutzen-Verhéltnis bei  nationalen Investitionen in die
StraBenverkehrsinfrastruktur zwischen 1:7 und 1:2,5 liegt. In einem alteren Bericht der Europdischen
Vereinigung der Stralenbehérden wurden die Kosten-Nutzen-Verhdltnisse fiir eine Reihe von
MafRnahmen im Bereich der Strallenverkehrssicherheit zusammengefasst:
https://www.cedr.eu/download/Publications/2008/e_Road_Safety Investments Report.pdf.
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Bereich der StraBenverkehrssicherheit sind tberzeugend, da die Kosten der Untéatigkeit
die fur wirksame MalRnahmen erforderlichen Investitionen bei Weitem Ubersteigen.

In  seinem Sonderbericht wvon 2024 stellte der EuRH fest, dass die
Strallenverkehrssicherheit haufig kein zentrales Auswahlkriterium fur von der EU
kofinanzierte Infrastrukturprojekte ist. Bei den Auswahlkriterien wurden haufig
Strallenabschnitte mit hohen Unfallraten tbersehen. Der EuURH empfahl eine klarere
Priorisierung, damit sich die kiinftigen Finanzierungsbemuihungen auf die MaBnahmen
konzentrieren, die am ehesten zur Verringerung der Zahl der Verkehrstoten und
Schwerverletzten beitragen.

Neben den notwendigen Investitionen in eine neue und umgestaltete Straleninfrastruktur
missen auch Mittel fir die Instandhaltung dieser Strafleninfrastruktur bereitgestellt
werden. Es gibt nicht nur mehr Neufahrzeuge auf den Stral3en in der EU — seit 2019 ist
ein  Anstieg um fast 5 Millionen Personenkraftwagen und mehr als
270 000 Lastkraftwagen zu verzeichnen® —, sondern die Auswirkungen des
Klimawandels zeigen sich auch in der zunehmenden Haufigkeit und Intensitdt von
Branden, Stirmen und Uberschwemmungen, die sich alle auf die Integritit und
Sicherheit des StraRenverkehrs auswirken. Eine weitere Uberlegung ist die zunehmende
Notwendigkeit, die militarische Mobilitdt und die Anforderungen an die Doppelnutzung
in der gesamten EU zu erleichtern, was eine Nachrlstung ausgewahlter Abschnitte der
StraBeninfrastruktur (einschliel3lich StralRen, Brucken und Tunnel) erfordert, um deren
strukturelle Robustheit und operative Resilienz zu gewahrleisten. Solche Nachriistungen
sollten so erfolgen, dass keine neuen Engpasse entstehen und die Funktionsfahigkeit
unter erhohten Lasten und Stressbedingungen (z. B. erhohte Verkehrsstrome von
schweren Nutzfahrzeugen, stérungsbedingte Umleitungen) aufrechterhalten wird.

Die Risikofaktoren und Herausforderungen im Stralenverkehr machen auch deutlich,
dass mit Blick auf Geschwindigkeitstibertretungen, Trunkenheit und Drogenkonsum im
StraRenverkehr, Ablenkung, Uberfahren eines roten Stopplichts und das Nichtanlegen
des Sicherheitsgurts weiterhin in Erkennungs- und Durchsetzungsféhigkeiten investiert
werden muss. Diese Investitionen missen eine ausreichende Ausstattung der
Polizeidienste mit Personal fur die Besetzung und die Durchfiihrung von technischen
Unterwegskontrollen gewahrleisten und automatisierte kameragestitzte Erkennungs- und
Durchsetzungssysteme unterstiitzen.

Die Durchsetzung sollte mit der Finanzierung wirksamer Sensibilisierungs- und
Aufklarungskampagnen im Bereich der StraBenverkehrssicherheit einhergehen. Solche
Kampagnen mussen auf verschiedene Zielgruppen (Kinder, Jugendliche, Fahrschiler und
Fahranfanger, erfahrenere Fahrer und andere Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer und
Nutzer personlicher Mobilitatsgerate) und auf verschiedene Risikogruppen wie junge
Ménner, &ltere Menschen und Motorradfahrer zugeschnitten sein. Sie werden zwar am
besten auf nationaler oder regionaler Ebene durchgefiihrt, doch die Behdrden der
Mitgliedstaaten haben die EU aufgefordert, die Vorbereitung und Durchfuhrung solcher
Kampagnen zu unterstiitzen® und den Austausch bewéhrter Verfahren zu erleichtern®.

5 https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/.
58

So hat die EU beispielsweise im Rahmen von Erasmus+ das Programm ,,Knights for Road Safety zur
Aufklarung von Schulkindern tber die StraBenverkehrssicherheit kofinanziert.

5 Bei den jahrlichen Auszeichnungen der EU fir Exzellenz im Bereich der StraBenverkehrssicherheit
werden haufig Aufklarungskampagnen zur StraRenverkehrssicherheit vorgestellt.
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8. WEITERES VORGEHEN

Aus diesem Halbzeitbericht geht hervor, dass beschleunigte und gezielte MalRnahmen in
vielen verschiedenen Bereichen erforderlich sind. Die Kommission hat eine Reihe von
Prioritaten flr alle relevanten Regierungs- und Verwaltungsebenen (EU und nationale
Ebene) ermittelt, mit denen bestehende oder neue MaRnahmen weiterverfolgt werden, die
sofortige  Aufmerksamkeit, ein anhaltendes Engagement und eine zweckgebundene
Finanzierung durch alle Interessentrdger erfordern.

8.1. BESCHLEUNIGUNG DER VERBESSERUNG DER INFRASTRUKTURSICHERHEIT UND
EINFUHRUNG INTELLIGENTER VERKEHRSSYSTEME

Die anhaltende Herausforderung, die Zahl der Verkehrstoten und Schwerverletzten zu
verringern,  erfordert  vorrangige Investitionen in  die  Nachristung der
StralReninfrastruktur.

Die Kommission erarbeitet derzeit Leitlinien fir die fir die Stralleninfrastruktur
zustandigen Behodrden zur Konzeption von ,,fehlerverzeihenden Stralenseitenrdumen®,
,selbsterkldrenden und selbstdurchsetzenden StraBen” und Qualititsanforderungen fiir
die Straleninfrastruktur fir ungeschitzte Verkehrsteilnehmer. Diese Leitlinien werden
2026 veroffentlicht.

Die  TEN-V-Verordnung®®  wurde 2024  ebenfalls  aktualisiert, ~um  neue
Sicherheitsanforderungen fiir das europdische Straliennetz aufzunehmen. In den Planen
fur nachhaltige urbane Mobilitdt missen nun auch Fragen der Stralenverkehrssicherheit
behandelt werden, und die Mitgliedstaaten sind verpflichtet, Daten zur Sicherheit fir
jeden stédtischen Knoten zu erheben. Die Infrastrukturplanung muss den betrieblichen
Anforderungen, einschliel3lich der Sicherheit, entsprechen.

Die Kommission verpflichtet sich,

o die Mitgliedstaaten bei der Bewaltigung der in den L&nderberichten zur
Strallenverkehrssicherheit (siehe Anhang dieses Berichts) festgestellten Probleme
weiterhin zu unterstlitzen, auch wenn eine solche Unterstitzung von den
Mitgliedstaaten in ihren nationalen und regionalen Partnerschaftsplanen fir
Investitionen und Reformen fur den Finanzierungszeitraum 2028-2034 ermittelt
wird,;

e Investitionen in die StraBeninfrastruktur in der EU davon abh&ngig zu machen,
dass Elemente der Strallenverkehrssicherheit in die Strallenabschnitte integriert
werden, die das groRte Potenzial zur Verbesserung der Sicherheit aufweisen®! und

80 Verordnung (EU) 2024/1679 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 (iber
Leitlinien der Union fiir den Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes, zur Anderung der
Verordnungen (EU) 2021/1153 und (EU) Nr. 913/2010 und zur Aufhebung der Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013.

61 Auf der Grundlage von Artikel 5 sowie Artikel 6 Buchstabena undd der Richtlinie Gber ein
Sicherheitsmanagement fur die StraBenverkehrsinfrastruktur wird eine EU-Karte fur die
Risikoeinstufung von StraRen erstellt, die das TEN-V-StraRennetz, alle Autobahnen, alle Fernstraien,
die groRe Stadte oder Regionen miteinander verbinden, und alle von der EU finanzierten Fernstralen
umfasst.
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auf denen gezielte MaBnahmen die meisten Verbesserungen®?, auch fiir
ungeschitzte Verkehrsteilnehmer, bewirken kdnnen;

« die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung der fiir 2026 geplanten Leitlinien fur die
Konzeption von fehlerverzeihenden Strallenseitenrdumen, selbsterklarenden und
selbstdurchsetzenden  Stralen  und  Infrastrukturen  fur  ungeschutzte
Verkehrsteilnehmer im Rahmen ihrer Investitionen in den Stralenverkehr zu
unterstiitzen;

o die Mitgliedstaaten dabei zu unterstitzen, Anforderungen an die
Verkehrssicherheit, Resilienz und Funktionsféhigkeit in Strafleninstandhaltungs-
und -ausbauprojekte einzubeziehen, die zur Erleichterung der militérischen
Mobilitdt oder der Doppelnutzung durchgefiihrt werden, insbesondere bei
Projekten, die Engpasse wie Briicken und Tunnel betreffen, unter anderem durch
Leitlinien zur Konzeption; zu diesem Zweck sollten die in der Richtlinie
2008/96/EG festgelegten Verfahren fir die StraBenverkehrssicherheit auch fur die
Strallenabschnitte in  Betracht gezogen werden, die nicht in den
Anwendungsbereich der Richtlinie fallen, aber fir die militarische Mobilitat
relevant sind;

e die Bereitstellung  eines  breiteren ~ Spektrums  an  allgemeinen
Mindestverkehrsinformationen zur Stralenverkehrssicherheit zu unterstutzen, die
den Nutzern kostenlos zur Verfligung gestellt werden und moglicherweise
Ereignisse wie ,,Stauende” oder ,herannahende Einsatzfahrzeuge* in einem
erweiterten geografischen Netz umfassen; zu diesem Zweck ist im Rahmen der
Richtlinie tber intelligente Verkehrssysteme (IVS)% eine Uberarbeitung der
derzeitigen technischen Spezifikationen®* geplant;

o die Mitgliedstaaten bei der Einflhrung verbesserter Ldsungen fur das
Verkehrsmanagement und die intelligente Durchsetzung weiter zu unterstiitzen®;

o zu prufen, wie die weitere Einfihrung kooperativer intelligenter Verkehrssysteme
(C-ITS) etwa durch technische Spezifikationen am besten gefordert werden kann;

o einen Leitfaden fir die Mitgliedstaaten zur Kontinuitat des eCall-Dienstes fur mit
2G/3G-eCall ausgestattete Fahrzeuge herauszugeben, einschlieBlich mdglicher
Regulierungsinstrumente auf nationaler Ebene zur Aufrechterhaltung von
mindestens einem leitungsvermittelten Netz bis 2030.

62

63

64

65

Vorrang sollte den problematischsten StraBenabschnitten eingeraumt werden, die im ,.Network Wide
Road Safety Assessment Methodology and Implementation Handbook“ Methodology (Methodik fir
die netzweite StraBenverkehrssicherheitsbewertung und Handbuch zur Umsetzung) (Europdische
Kommission, 2023) oder im Einklang mit den nationalen Methoden gemaR Artikel 5 der
Richtlinie 2008/96/EG (Richtlinie Uber ein Sicherheitsmanagement fur die
StralRenverkehrsinfrastruktur) ermittelt wurden.

Richtlinie (EU) 2023/2661 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. November 2023 zur
Anderung der Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fiir die Einfilhrung intelligenter Verkehrssysteme
im StraBenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern.

Delegierte Verordnung (EU) Nr. 886/2013 der Kommission vom 15. Mai 2013 zur Ergdnzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates in Bezug auf Daten und Verfahren
fur die moglichst unentgeltliche Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fir die
StraBenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen fiir die Nutzer.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/expert-group-urban-mobility en.
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8.2. STARKUNG DER DURCHSETZUNG UND ABSCHRECKUNG

Die Wirksamkeit von Malnahmen zur StraRenverkehrssicherheit hangt entscheidend von
einer konsequenten und sichtbaren Durchsetzung ab.

Die Kommission wird

o die Mitgliedstaaten zur Bewaéltigung der anhaltenden Herausforderungen durch
Geschwindigkeitstbertretung, Trunkenheit im Stralenverkehr und Ablenkung
weiterhin bei der Entwicklung solider Durchsetzungsstrategien unterstitzen,
indem bewéhrte Verfahren im Rahmen von Initiativen und Gruppen wie der
Hochrangigen Gruppe fur Straenverkehrssicherheit, dem Programm fur den
Austausch Uber StraBenverkehrssicherheit, der Europaischen Charta fur die
StralRenverkehrssicherheit und der CARE-Expertengruppe ausgetauscht werden.
Dazu gehoren der Einsatz automatisierter Durchsetzungstechnologien und die
Bereitstellung evidenzbasierter Forschung zu erfolgreichen Konzepten;

e weiterhin eine wirksame Zusammenarbeit zwischen Fuhrerschein- und Kfz-
Zulassungsbehdrden ermdglichen, unter anderem durch den Einsatz von IT-Tools
wie MoveHub;

« die Amtshilfe bei der Verfolgung von die Strallenverkehrssicherheit gefahrdenden
Delikten durch besser definierte Verfahren wirksamer gestalten und zu diesem
Zweck finanzielle Unterstiitzung bereitstellen;

e Leitlinien fur die Mitgliedstaaten zum  Geschwindigkeitsmanagement
herausgeben.

8.3. FORDERUNG VON FAHRZEUGSICHERHEITSTECHNOLOGIEN

Aufbauend auf jahrzehntelangen Erfahrungen mit Fahrzeugsicherheitsvorschriften®,
zuletzt der Verordnung uber die allgemeine Fahrzeugsicherheit, wird die Kommission

o daran arbeiten, die Einfuhrung fortschrittlicher ~Sicherheitssysteme zu
beschleunigen und den Ubergang zu vernetzten und automatisierten Fahrzeugen
Zu unterstitzen;

e im Jahr 2027 eine Bewertung der SicherheitsmalRnahmen der Verordnung uber
die allgemeine Fahrzeugsicherheit durchfihren.

Dartiber hinaus erleichtert die Kommission die Schaffung grenziberschreitender
Testumgebungen, die eine grol3 angelegte Vorbereitung der Einflhrung autonomer
Fahrzeuge sowohl fir den Personen- als auch fir den Guterverkehr im Rahmen eines
einheitlichen grenziiberschreitenden Genehmigungsverfahrens erméglichen. Diese
Testumgebungen sollten zur Marktreife und zur Vermarktung autonomer Fahrzeuge
beitragen und Merkmale ermitteln, die aus Sicherheitsgrinden mdglicherweise einer
Feinabstimmung bedurfen. Diese Initiative wird es den Mitgliedstaaten ermdglichen, die
vernetzte Infrastruktur (einschliellich kooperativer intelligenter Verkehrssysteme (C-
ITS)) weiter auszubauen, um Daten schneller zwischen Fahrzeugen und der jeweiligen
Infrastruktur auszutauschen und so die Stralenverkehrssicherheit weiter zu verbessern.

8 Verordnung (EU) 2019/2144.
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8.4. NEUE FORMEN DER MOBILITAT

Aufbauend auf einer Studie®’, in der die Herausforderungen und Chancen im
Zusammenhang mit der Regulierung von Fahrzeugen fiir die personliche Mobilitat
untersucht werden, verpflichtet sich die Kommission,

e Schlussfolgerungen zu den potenziellen Vorteilen einer Harmonisierung der
technischen Spezifikationen flir Fahrzeuge fur die personliche Mobilitat zu
ziehen®®;

o Leitlinien fir die Mitgliedstaaten und die regionalen und lokalen Verwaltungen
zu den Fragen auszuarbeiten, die berticksichtigt werden sollten, um die Sicherheit
von Fahrern und anderen Verkehrsteilnehmern bei der Nutzung von Fahrzeugen
fur die personliche Mobilitat zu gewahrleisten. Damit werden die Leitlinien des
im Rahmen der Plane fir nachhaltige stadtische Mobilitat aufgestellten
Themenleitfadens zur sicheren Nutzung der Mikromobilitat von 2021%° erweitert.

8.5. FORSCHUNGS- UND INNOVATIONSINITIATIVEN

Im derzeitigen Programm ,,Horizont Europa“ 2021-2027 stellen Forschung und
Innovation im Bereich der StralRenverkehrssicherheit weiterhin eine Prioritat dar, wobei
ein besonderer Schwerpunkt auf dem Verstandnis und der Bewaltigung neuer
Herausforderungen liegt. Zu den vorrangigen Forschungsbereichen gehéren die
Sicherheit und die Resilienz von Stralen in landlichen Gebieten, die Sicherheit
ungeschutzter Verkehrsteilnehmer wie FuBgénger, Radfahrer und Nutzer von
Mikromobilitatsgeraten sowie der Einsatz von kinstlicher Intelligenz und Big Data zur
Vorhersage und Vermeidung von Verkehrsunfallen.

Die Kommission wird auch Innovationen im Bereich der
Fahrzeugsicherheitstechnologien unterstiitzen, einschliellich Mensch-Technologie-
Schnittstellen in Fahrzeugsystemen. Sie wird die Zusammenarbeit zwischen
Automobilherstellern, Technologieunternenmen und Forschungseinrichtungen im
Rahmen der Partnerschaft fir vernetzte, kooperative und automatisierte Mobilitét
(CCAM-Partnerschaft) weiter fordern.

8.6. AUFKLARUNG UND SENSIBILISIERUNG

Die Kommission wird weiterhin den Austausch bewéhrter Verfahren zur Aufklarung und
Sensibilisierung im Bereich der StraRenverkehrssicherheit unterstiitzen, insbesondere
durch die Europaische Charta fiir die StraRenverkehrssicherheit’®, den Austausch (iber
StralRenverkehrssicherheit in der EU und ihre alle zwei Jahre stattfindenden
Konferenzen.

67 Study on the need for harmonised rules to support the rise of micro mobility and increased road safety
for personal mobility devices, Abschlussbericht (1.0), Amt fiir Veroffentlichungen der Européischen
Union, 2024 https://data.europa.eu/doi/10.2873/8572224.

8 Wie von den Verkehrsministern auf der Sitzung des Rates (Verkehr, Telekommunikation und Energie)
im Dezember 2025 gefordert.

69 https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/expert-
corner-sump-reference-materials_en.

0 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/.
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Die Kommission wird sich auch bemihen, die Aufklarung und Sensibilisierung im
Bereich  der  StraBenverkehrssicherheit in  andere  EU-Finanzierungs- und
Sensibilisierungsinstrumente zu integrieren, einschlieBlich Erasmus+, und zwar dann,
wenn dies von den Mitgliedstaaten in ihren nationalen und regionalen
Partnerschaftsplanen fur den Finanzierungszeitraum 2028-2034 vorgesehen ist,
insbesondere im Zusammenhang mit der Mobilitdt in stadtischen und landlichen
Gebieten.

8.7. DIE ROLLE DES PRIVATEN SEKTORS UND DER ARBEITGEBER BEI DER
STRARENVERKEHRSSICHERHEIT

Die Kommission wird die Arbeitgeber sowohl im privaten als auch im 0Offentlichen
Sektor auffordern, eine Unternehmenspolitik zu verfolgen, bei der Sicherheit im
Geschaftsbetrieb Vorrang eingerdumt wird. Eine solche Politik konnte sich an den
Empfehlungen der wissenschaftlichen Sachverstandigengruppe fir die 4. Globale
Ministerkonferenz zur StraBenverkehrssicherheit’® orientieren, die im April 2025 in
Marrakesch (Marokko) stattfand.

Zu diesen Empfehlungen gehort es, daflir zu sorgen, dass die Sicherheit im
StraBenverkehr in den Vorschriften und Verfahren fir die Sicherheit am Arbeitsplatz
berucksichtigt wird, wobei Regierungsbehdrden und -organisationen eine Vorreiterrolle
ubernehmen sollten. Dies konnte durch die Einfihrung einer organisationsibergreifenden
Sicherheitskultur und die Anwendung von Sicherheitsmanagementsystemen wie
ISO 45001 oder 1SO 39001 erreicht werden.

Organisationen  der  Zivilgesellschaft,  einschlieBlich  Interessengruppen  fir
StraBenverkehrssicherheit, Opferschutzorganisationen und Berufsverbénde, spielen eine
entscheidende Rolle bei der Aufrechterhaltung des oOffentlichen Bewusstseins, der
Unterstitzung der Politikgestaltung und der Bereitstellung von Dienstleistungen fir
Unfallopfer und ihre Familien.

Die Kommission wird sich weiterhin fiir eine solche Einbeziehung des privaten und des
dritten Sektors in die Stralenverkehrssicherheit einsetzen, unter anderem durch die alle
zwei Jahre stattfindenden Konferenzen, die Europdische Charta fur die
Strallenverkehrssicherheit und die jahrlichen Auszeichnungen der EU fiir Exzellenz im
Bereich der StraBenverkehrssicherheit’?.

8.8. UBERWACHUNG UND RECHENSCHAFTSPFLICHT

Um die Fortschritte bei der Verwirklichung der Ziele fiir 2030 weiter voranzutreiben und
letztlich die Zahl der Verkehrstoten bis 2050 auf nahe Null zu bringen (,,Vision Null®),
wird die Kommission den im Bereich der Strallenverkehrssicherheit tatigen Fachkréften
weiterhin Uberwachungs- und Rechenschaftsmechanismen zur Verfiigung stellen. Dies
soll durch folgende Malinahmen erreicht werden:

L Saving Lives Beyond 2025: Taking Further Steps: Empfehlungen der Wissenschaftlichen
Sachverstandigengruppe fir die 4. Globale Ministerkonferenz zur Stralenverkehrssicherheit,
Schwedische Verkehrsverwaltung, 2025.

2 https://road-safety-charter.ec.europa.eu/content/excellence-road-safety-awards.
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o die CARE-Datenbank und die Expertengruppe zur Erhebung von Daten uber
Verkehrsunfalle mit Todesfolge und Verletzungen unter Verwendung
standardisierter Berichterstattungsinstrumente und durch Zusammenarbeit mit
den Mitgliedstaaten zur Verbesserung der Qualitat der erhobenen Daten Uber
schwere Verletzungen und zur Aufschlusselung der Daten fiir bestimmte
Fahrzeugtypen;

« die Europaische Beobachtungsstelle fiir die StraRenverkehrssicherheit” und die
Veroffentlichung zuverlassiger und vergleichbarer Daten uber
StraRenverkehrsunfalle sowie eingehender Analysen und Informationen (ber
Trends, Methoden und Strategien im Bereich der StraRenverkehrssicherheit in der
EU.

8.9. BEHANDLUNG VON GOVERNANCE-FRAGEN

Ein kontinuierlicher Austausch bewéhrter Verfahren zwischen den Mitgliedstaaten und
geeignete Folgemalnahmen zu Fragen, die im Rahmen der von der Kommission
unterstiitzten Hochrangigen Gruppe fir Stralenverkehrssicherheit aufgeworfen wurden,
dirften zu weiteren Verbesserungen flhren.

Die Bewadltigung neuer Herausforderungen kann durch Typgenehmigung, nationale
MaRnahmen oder EU-Rechtsvorschriften erfolgen. Der Aufbau einer besseren
Infrastruktur ~ hangt  hauptsachlich von nationalen Mitteln ab, wund die
StralRenverkehrssicherheit muss mit anderen nationalen politischen Prioritaten
konkurrieren. Bildung und Durchsetzung fallen weiterhin in die Zustdndigkeit der
Mitgliedstaaten und hangen von der Zuweisung von Mitteln und vom politischen Willen
ab. Mit  dem Inkrafttreten des  jungsten EU-Legislativpakets  zur
StraRenverkehrssicherheit’* und vorbehaltlich der Ergebnisse der Vorschlage zur
Verkehrs- und Betriebssicherheit wurden die Malinahmen im Zusammenhang mit der
Strallenverkehrssicherheit, die in die Zustandigkeit der EU fallen, aktualisiert. Insgesamt
durften die Fortschritte stetig, aber schrittweise erfolgen und in hohem Male vom
politischen Willen abhéngen.

Gleichzeitig ist das EU-Okosystem der Interessentrager im Bereich der
Strallenverkehrssicherheit nicht so angelegt, dass potenziell erhebliche Vorteile flr die
Strallenverkehrssicherheit, die Fortschritte im Bereich der
Fahrzeugautomatisierungstechnologie versprechen, auch genutzt werden. Obwohl dieser
Bereich im Aktionsplan fir die Automobilindustrie™ als wesentlicher Bestandteil der

3 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory en.

7 Dabei handelte es sich um drei Richtlinien: Richtlinie (EU) 2025/2205 des Européischen Parlaments
und des Rates vom 22. Oktober 2025 uber den Fihrerschein; Richtlinie (EU) 2025/2206 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2025 zur Anderung der Richtlinie (EU)
2025/2205 in Bezug auf bestimmte Entscheidungen liber den Fahrberechtigungsverlust; Richtlinie
(EU) 2024/3237 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Dezember 2024 zur Anderung
der Richtlinie (EU) 2015/413 zur Erleichterung des grenziiberschreitenden Austauschs von
Informationen Uber die StraRenverkehrssicherheit gefahrdende Verkehrsdelikte.

5 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts-
und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen— Aktionsplan fir die europdische
Automobilindustrie, COM(2025) 95 final vom 5. Marz 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=celex%3A52025DC0095.
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EU-Agenda fir die kiinftige Wettbewerbsfahigkeit genannt wird, muss der institutionelle
Rahmen Uber die Erprobung hinaus noch geschaffen werden. Es besteht jedoch ein
erhebliches Potenzial, solche Strukturen weitgehend durch Benutzungsgebuhren zu
finanzieren.

Bei Uberlegungen zu Governance-Fragen sollten die Erfordernisse im Zusammenhang
mit strategischen grenzuberschreitenden Korridoren und Knotenpunkten bericksichtigt
werden, einschliellich solcher, die einem doppelten Verwendungszweck dienen. Dazu
gehort auch die Gewadhrleistung der Kohédrenz zwischen den  Aspekten
StralRenverkehrssicherheit, TEN-V-Umsetzung, Cybersicherheit und Resilienz.

Die Kommission verpflichtet sich,

o Projekte zum Kapazitatsaufbau und den Austausch bewéhrter Verfahren im
Bereich der Straenverkehrssicherheit zwischen Behérden auf allen
Regierungsebenen auszuweiten;

o strukturiertere Rickmeldungen an die Mitgliedstaaten zu den von ihnen in der
Hochrangigen Gruppe fiir Stralenverkehrssicherheit gedulRerten gemeinsamen
Bedenken zu geben;

« Uberlegungen zur Notwendigkeit von Anderungen der Governance-Strukturen
der EU in Bezug auf die sichere EinfUhrung vernetzter und automatisierter
Fahrzeuge anzustellen.

Die Kommission fordert die Mitgliedstaaten auf,

e sicherzustellen, dass sie (Uber gut funktionierende Governance- und
Koordinierungsstrukturen und -stellen fir die StraBenverkehrssicherheit verfiigen;

e angemessene Mittel fur Sicherheitsprogramme bereitzustellen;

e sich zu verpflichten, die Fortschritte regelméflRig zu Uberwachen und dariber
Bericht zu erstatten.

Die Kommission fordert die lokalen und regionalen Behdrden auf,

o umfassende Konzepte fur die StraBenverkehrssicherheit anzunehmen, bei denen
der Aspekt der Sicherheit in die Flachennutzungs- und Verkehrsplanung
einbezogen wird;

o Strategien zum Geschwindigkeitsmanagement umzusetzen;

e« eine angemessene Infrastruktur flr ungeschitzte  Verkehrsteilnehmer
bereitzustellen;

o verbesserte Fahigkeiten fir Notfalleinsdtze zu entwickeln.

9. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Diese Uberprifung der Umsetzung des EU-Rahmens fir die Politik im Bereich
StralRenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021-2030 zeigt eine erniichternde Realitat: Zwar
wurden Fortschritte erzielt, doch reichen diese in vielen Mitgliedstaaten nicht aus, um
das Ziel der EU fiir 2030 zu erreichen. Die Uberpriifung zeigt jedoch auch einige positive
Elemente: Sie lenkt die Aufmerksamkeit auf wirksame MafRnahmen, die Ubernommen
oder ausgeweitet werden konnten, und enthdlt Berichte Uber die Einfuhrung
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vielversprechender neuer Technologien und Methoden, die die StraBenverkehrssicherheit
verbessern kdnnen. Zudem benétigen einige Mallnahmen und Investitionen Zeit, bis sie
Wirkung entfalten, was sich in den Daten zur StralRenverkehrssicherheit nicht sofort
widerspiegelt. Die Kommission und die Mitgliedstaaten missen weiterhin MaRnahmen
ergreifen, um sowohl kurz- als auch langfristige positive Effekte zu erzielen.

Die in diesem Bericht zusammengefassten Ergebnisse veranschaulichen, wie viel erreicht
werden kann, wenn Akteure auf allen Ebenen — von Einzelpersonen bis hin zu
Verwaltungsstrukturen auf EU-Ebene — innerhalb ihrer Zustandigkeitsbereiche zur
Verwirklichung des ,,Safe System“-Ansatzes beitragen. Angesichts der Verlangsamung
der Fortschritte bei der Verwirklichung der ,,Vision Null“ — vor dem Hintergrund des
zunehmenden Verkehrsaufkommens und neuer gesellschaftlicher und technologischer
Trends — stellt sich jedoch die Frage, ob das derzeitige Instrumentarium fur die
StralRenverkehrssicherheit zukunftsféhig ist.

Die Analyse zeigt, dass die Herausforderungen im Bereich der Stralenverkehrssicherheit
komplexer werden und durch den demografischen Wandel, die technologische
Transformation, den Klimawandel und sich verdndernde Mobilitdtsmuster beeinflusst
werden, die bei der Ausarbeitung des EU-Rahmens fir die Politik im Bereich
StraBenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021-2030 nicht vollstandig vorhergesehen
wurden.

Der Bericht zeigt jedoch auch erhebliche Mdglichkeiten auf, Fortschritte zu erzielen.
Technologische Fortschritte bei der Fahrzeugsicherheit, ein wachsendes Bewusstsein fur
die wirtschaftlichen Vorteile von Investitionen in die Sicherheit und eine zunehmende
politische Fokussierung auf nachhaltige Mobilitat schaffen giinstige Bedingungen fir ein
beschleunigtes Handeln.

Entscheidend ist, dass diese Chancen durch koordinierte, nachhaltige und mit
angemessenen Mitteln ausgestattete Anstrengungen in der gesamten EU und in den
Mitgliedstaaten auf allen Regierungsebenen und in der Gesellschaft genutzt werden.
Investitionen in die Strallenverkehrssicherheit bringen erhebliche Ertrdge, nicht nur in
Form vermiedener Kosten, sondern auch in Form einer Verbesserung der Lebensqualitét
und der wirtschaftlichen Produktivitat. Die Argumente zum Handeln sind sowohl aus
sozialer als auch aus wirtschaftlicher Sicht tiberzeugend.

Der Erfolg wird von einem bekréftigten politischen Bekenntnis, einer angemessenen
Finanzierung, einer starkeren Zusammenarbeit zwischen den Interessentragern und der
Bereitschaft abhangen, innovative Ansdtze zur Bewaéltigung anhaltender
Herausforderungen zu verfolgen. Die Kommission ist bereit, die Mitgliedstaaten und
Interessentrager bei diesem kritischen Unterfangen zu unterstuitzen, und ist sich bewusst,
dass die Verwirklichung der ,,Vision Null“ gemeinsames Handeln und gemeinsame
Verantwortung erfordert.

Die Leben, die gerettet werden kénnen, die Verletzungen, die verhindert werden kénnen,
und der wirtschaftliche Nutzen, der erzielt werden kann, rechtfertigen die nachhaltigen
Anstrengungen, die erforderlich sind, um die Ziele der EU im Bereich der
Strallenverkehrssicherheit zu erreichen.

Die Kommission fordert die Mitgliedstaaten und alle Interessentrager auf, sich dringend
der Herausforderung zu stellen, eine Zukunft zu schaffen, in der die EU so nahe wie
moglich an das Ziel der ,,Vision Null“ im StraBenverkehr sowie einer nachhaltigen und
sicheren Mobilitdt herankommt. Ohne ein erneuertes Engagement sowie Investitionen
und MaRnahmen in allen Mitgliedstaaten und auf EU-Ebene werden diese Bestrebungen
zur Rettung von Menschenleben auf unseren Straen jedoch nur ein Wunsch bleiben.
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