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1 Ausgangssituation

Die dynamische Entwicklung der Fahrzeugtechnik sorgt flir eine Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte, die histo-
risch gesehen ohne Beispiel ist und weiter anhalten wird. Daraus resultiert zum einen eine bislang nicht gekannte
Vielfalt an Kraftfahrzeugen und Mobilitatsvarianten. Zum anderen erwdchst daraus die Notwendigkeit, die Aus-
wirkungen dieses Prozesses im Hinblick auf die Verkehrssicherheit grundlegend neu zu betrachten. Diese wiede-
rum ist vor allem vom Faktor Mensch und von der Verkehrssicherheitstechnik abhangig; dariiber hinaus ist der
Einfluss der Verkehrsraumgestaltung zu beachten. Beim Faktor Mensch ist insbesondere zu beleuchten, wie
Menschen den Gebrauch solcher - teils neuartigen — Fahrzeuge erlernen und dabei Mobilitatsrechte erwerben.
Im Weiteren ist vor dem Hintergrund einer sich stetig verlangernden Lebenserwartung zu diskutieren, auf welche
Weise sichere Mobilitat erhalten und dabei die Fahr- und Verkehrskompetenz weiterentwickelt werden kdnnen.
Im Hinblick auf die Verkehrssicherheitstechnik ist nicht zuletzt zu erortern, wie die Funktionstichtigkeit von tech-
nischen Systemen, die der Unfallvermeidung und der Unfallfolgenminderung dienen, dauerhaft gewahrleistet
werden kann.

2  Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte und ausgewahlte
Beispiele fur Handlungsbedarf

Die oben angefiihrte Pluralisierung von Fahrzeugkonzepten wird vor allem durch die konstruktiven Freiheiten
getrieben, die Elektroantriebe bieten. Dadurch werden in den Jahren bis 2020 neue Fahrzeugkonzepte verfugbar
sein, die sich in keine der herkdmmlichen Fahrzeugklassen mehr integrieren lassen, da die traditionellen Katego-
rien zur Einteilung von Fahrzeugen nicht mehr praktikabel sein werden. Fir die Weiterentwicklung der Fahrzeug-
einteilung ist nicht nur eine Orientierung an technisch tbergreifenden Merkmalen, sondern auch eine Berlcksich-
tigung sicherheitsrelevanter Kriterien geboten. Dies bedeutet, dass neben der mit einem Fahrzeug erreichbaren
Hochstgeschwindigkeit sowie der maximal zu befordernden Last und/oder Personenanzahl auch die passiven
und die aktiven Sicherheitssysteme (einschlieBlich der Bewertung der Kompatibilitdt gegenliber anderen Ver-
kehrsteilnehmern) herangezogen werden miissen. Eine daraus resultierende Fahrzeugklassifikation kann dann
u.a. zur Weiterentwicklung der zulassungs-, fahrerlaubnis- und fiskalrechtlichen Regelungen genutzt werden.
Handlungsbedarfe, welche aus der Vielfalt zukunftiger Fahrzeugkonzepte resultieren, kdnnen an dieser Stelle nur
exemplarisch fir innovative Lastziige und Pedelecs betrachtet werden.

Lkw besitzen eine zunehmende Sicherheitsbedeutung, weil sie aufgrund ihrer Masse ein hohes Energiepotenzial
in eine mogliche unfallbedingte Kollision einbringen kdnnen — und fir diese Fahrzeugart ein kontinuierlicher Zu-
wachs bei der Verkehrsbeteiligung erwartet wird (PROGTRANS, 2007). Derzeit ist die maximale Lange von Sat-
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telzigen in Deutschland' auf 16,50 Meter festgelegt, fir Gliederziige gelten 18,75 Meter. Der bei Sattelzligen
durch eine Angleichung der Vorschriften zur Gesamtlange erreichbare Zugewinn von 2,25 Metern kdme der auf
Volumentransporte ausgelegten Transportwirtschaft deutlich zugute und ware zu begriiken, weil weniger Fahrten
notwendig sind, um die gleiche Warengesamtmenge zu befordern. Wichtiger noch: Ein Teil des mdglichen Lan-
genzugewinns kdnnte zugleich fir eine Verbesserung der passiven Sicherheit an Front und Heck genutzt wer-
den, indem energieabsorbierende Sicherheitssysteme flir Unfallsituationen verbaut werden (TNO, 2009; DEKRA,
2009; Niewdhner et al., 2005). Derartige Aufprallschutzeinrichtungen kdmen nicht allein den Fahrzeuginsassen,
sondern gerade anderen schwécheren Verkehrsteilnehmern zugute.

Eine Erhdhung des zuldssigen Gesamtgewichts ist aus Sicherheitsgrinden nicht zu befturworten. Vielmehr ist
kiinftig die Einhaltung des zulassigen Gesamtgewichts effizienter zu priifen, um iberladungsbedingten Verkehrs-
risiken und einer erhéhten Beanspruchung der Stralenverkehrsinfrastruktur vorzubeugen. Fiir derartige Kontrol-
len kdnnten die Achslasten von Zugfahrzeugen und Anhangern elektronisch erfasst und ausgewertet werden. Die
Werte fir die Achslasten liegen an der genormten ISO-Schnittstelle an (ISO 7638; CAN-Bus: ISO 11992). Sie
lieRen sich einerseits im EG-Kontrollgerat speichern oder andererseits mit Hilfe eines handlichen Testgerates
innerhalb weniger Sekunden auslesen. Einen entsprechenden Prototyp fiir ein solches Testgerat hat die FSD
bereits entwickelt: Dieses konnte seitens der Sachverstandigen bei der Hauptuntersuchung (HU) wie auch sei-
tens der Aufsichtsbehdrden bei StraBenrandkontrollen eingesetzt werden.

Die oben angesprochene Erweiterung des Transportvolumens wirde auch zu einer verstarkten Fahrzeugnach-
frage fiihren, die in der Konsequenz mit einer Anhebung der sicherheitstechnischen Standards zu verbinden
ware. Beispielsweise konnte der zusétzliche Verbau von sicherheitswirksamen Fahrerassistenzsystemen wie
eine Automatische Notbremse, ESP, Roll-Over-Protection oder Spurhalte-, Spurwechsel- und Abbiegeassisten-
ten (vornehmlich mit automatischem Eingriff in die Bremsanlage) verpflichtend vorgeschrieben werden. Um die
beschriebenen Méglichkeiten auszuschdpfen, sollten Sattelziige mit einer Maximallange von 18,75 Metern in die
derzeitigen Feldversuche zu Lang-Lkw zusétzlich einbezogen werden. Abzuwégen wére auch, ob in Zeiten der
Etablierung von Elektroantrieben der Einsatz von Allradhybriden in Lastziigen untersucht werden sollte. Bei All-
radhybriden werden, neben den herkdmmlich angetriebenen Achsen tber Verbrennungsmotor und Getriebe,
beliebig viele Achsen des Lastzuges und des Anhangers elektromotorisch angetrieben. Die dazu erforderliche
Energie kann u.a. durch Rekuperation auf Gefallestrecken gewonnen werden. Eine solche Rekuperation ist fir
Lastzlige bereits ab 1,5 % Gefélle effizient. Die Verteilung der Antriebskrafte auf mehrere Achsen wirde vor
allem bei glatten bzw. winterlichen Strallenverhaltnissen einen deutlichen Sicherheitszugewinn bewirken. Dar-
uber hinaus ware auch eine substanzielle Kraftstoffeinsparung zu erwarten (Fiala, 2009).

Mit der Richtlinie 2010/48/EU (EU, 2010) wurden bei Nutzfahrzeugen (lber 3,5 t) mit einem Erstzulassungsdatum
ab dem Jahr 2010 die Anforderungen an die nachzuweisende Mindestverzogerung im Rahmen der Hauptunter-
suchung auf 5 m/s? erhéht. Ebenfalls erhdht wurden die Anforderungen an die Mindestverzégerung fur Anh@nger
(Uber 3,5 1) auf 4,5 m/s%. Gemessen am heutigen technischen Standard, sind diese Grenzwerte aber noch immer
viel zu niedrig angesetzt, denn moderne Lkw und Anhénger kénnen bei Vollabbremsungen Bremsverzdgerungen
von ca. 8 m/s? erreichen. Als Vergleich dazu sei genannt, dass moderne Pkw und Kraftrder eine Vollverzdge-

' In anderen Staaten Europas sowie Nordamerikas gelten groRere Langen, teilweise Tonnagen.
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rung von mehr als 10 m/s? erreichen. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und — in diesem Fall insbesonde-
re — der Kompatibilitat der Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Bremswirkung sollte eine hdhere Mindestverzgerung fir
zukunftig neu zuzulassende schwere Fahrzeuge zur Personen- und Glterbeférderung vorgeschrieben werden.

Die Reifen eines Fahrzeuges sind das alleinige Bindeglied zwischen Fahrzeug und Strafle. Reifen minderwertiger
Qualitat reduzieren &hnlich wie verschlissene Reifen die Stabilitdt und damit die Kontrollierbarkeit des Fahrzeugs
erheblich (v. Glasner, Ahlgrimm, 2010). Somit wird auch die Wirkung von Fahrerassistenzsystemen wie ESP,
ABS und automatischer Notbremse reduziert. Unter anderem durch den Wegfall der Reifenfabrikatsbindung ist es
seit dem Jahr 2000 mdglich, Reifen mit stark unterschiedlichen Leistungsfahigkeiten zu installieren. Zudem sind
die Leistungsparameter der Reifen fir den Verbraucher véllig intransparent. Daher ist eine Klassifizierung der
Reifen hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit im Brems- und Seitenflihrungsverhalten unbedingt erforderlich. Hierbei
muss zwischen Okonomie und Okologie einerseits sowie Sicherheit andererseits abgewogen werden. Die durch
das EU-Reifenlabel unausgewogen in den Vordergrund gestellte Kraftstoffersparnis filhrt zu einer verringerten
Brems- und Seitenfilhrungsfahigkeit der Reifen. Das EU-Reifenlabel sollte daher unbedingt kurzfristig weiterent-
wickelt bzw. entsprechend neu reguliert werden. Darlber hinaus sollte fiir eine sichere Verkehrsteilnahme bei
winterlichen StraBenverhaltnissen eine Mindestprofiltiefe von 4 mm fiir alle Fahrzeugarten und zukunftige Fahr-
zeugkonzepte mit einer Hochstgeschwindigkeit tiber 45 km/h vorgeschrieben werden.

Zur besseren Erkennbarkeit von Lkw wird durch die Neuregelung der ECE-Regelungen 48 und 104 eine retrore-
flektierende (d. h. das Licht wird zur Lichtquelle zurlick reflektiert) Konturmarkierung vorgeschrieben, deren posi-
tive Wirkung auf die Verkehrssicherheit auch belegt ist (Schmidt-Clausen, 2000). Aus psychologischer Sicht |asst
sich die Erkennbarkeit von Lkw und Anhangern mit Konturmarkierung auBerdem weiter verbessern, sofern die
Fahrzeuge grofflachig mit dezent retroreflektierendem Material gestaltet wirden. Entsprechende Vorschriften
sollten so weiterentwickelt werden, dass eine Ausrlstung solcher Fahrzeuge mit retroreflektierenden Materialien
erlaubt oder — besser noch — vorgeschrieben wird. In einem ersten Schritt konnte dies fiir die oben beschriebe-
nen innovativen Lastz(ige erfolgen.

Die Elektromobilitat der nahen Zukunft wird weniger durch Pkw mit Elektroantrieb als stérker durch Pedelecs, E-
Bikes und elektrisch angetriebene Mobilitatshilfen gepragt sein. Allein fir das Jahr 2012 wird ein Zuwachs von ca.
500.000 Pedelecs erwartet (ZIV, 2011). Fir alle Elektrofahrzeuge stellen sich neue Fragen hinsichtlich der sinn-
vollen bzw. notwendig werdenden Umgestaltung der Infrastruktur an die entsprechenden Erfordernisse, hinsicht-
lich der vorauszusetzenden Kompetenzen der Fahrer im Allgemeinen sowie der Rettungskrafte im Besonderen
und nicht zuletzt hinsichtlich der technischen Sicherheit der Elektrofahrzeuge. Zwei Beispiele mégen den drin-
genden Handlungsbedarf im Bereich der technischen Sicherheit verdeutlichen:

e Anders als im Pkw-Bereich werden in den aktuellen sicherheitsrelevanten EN-Normen fir Pedelecs
uberhaupt keine Anforderungen an fertig montierte Produkte gestellt. Diese aber waren dringend not-
wendig, denn durch den Elektroantrieb wirken hohe dynamische Belastungen insbesondere auf Reifen,
Réder, Rahmen, Gabel und Bremsen. Fiir Pedelecs wéren daher sowohl auf nationaler als auch auf eu-
ropaischer Ebene klare und den Eigenschaften dieser Fahrzeuge angepasste Regelungen beziiglich der
technischen Anforderungen an die Baugruppen notwendig. Weiterhin erscheinen Vorschriften unter an-
derem zur maximalen Leistung, zur Hochstgeschwindigkeit sowie zur Nutzung von Tagfahrlicht und
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Standlicht dringend erforderlich. Zur Evaluation der Verkehrssicherheit von Pedelecs 25 und Pedelecs
45 sollten in der polizeilichen Unfalldatenaufnahme diese Unfalle gesondert erfasst werden. Eine Grund-
lage daflir waren die Identifizierbarkeit dieser Fahrzeuge (z. B. iber die Rahmennummer) und eine
Kennzeichnung als Pedelec 25 bzw. Pedelec 45 2.

o Bei Fahrzeugen mit Rekuperation kann eine moderate Verzogerung des Fahrzeuges allein durch den
Elektromotor bzw. -generator erfolgen, ohne dass die Reibungsbremsen aktiviert werden. Wegen der
Verzdgerungswirkung der Rekuperation werden die Reibpaarungen (Bremsbelag/-scheibe) nur selten
genutzt. Infolgedessen degeneriert die Bremswirkung der herkdémmlichen Reibungsbremsen. Fir eine
Notbremsung mittels Reibungsbremse steht dann nur noch eine zu geringe Bremswirkung zur Verf-
gung. Daraus resultieren verlangerte Bremswege, erhdhte Aufprallgeschwindigkeiten und schwerere
Unfallfolgen. Eine einfache Maéglichkeit, hier Abhilfe zu schaffen, ware es, bei jeder x-ten Verzégerung
mit den Reibungsbremsen zu verzégern, sodass die volle Bremswirkung des Fahrzeugs dauerhaft erhal-
ten bleibt.

3  Auswirkungen der Pluralisierungen der Fahrzeugkonzepte
auf den Erwerb und die lebenslange Weiterentwicklung von
Fahrkompetenz

Die Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte einschlieBlich des Wandels der sicherheitsrelevanten Fahrzeugmerk-
male wird sich auf den Erwerb von Fahrkompetenz bzw. auf die Vergabe von Mobilitatsrechten auswirken. Bei-
spielsweise bedarf es nach geltenden rechtlichen Vorschriften fiir die Nutzung mancher neuartiger Mobilitatshil-
fen keiner (speziellen) fahrpraktischen Ausbildung und Fahrpriifung, obwohl eine fahrzeugspezifische Fahrkom-
petenz fir den Gebrauch dieser Fahrzeuge unerlasslich erscheint. Es stellt sich die Frage, wie angesichts einer
fehlenden Konzeption zur Verkehrssozialisation unter Berlcksichtigung dieser Fahrzeugarten eine Anfangskom-
petenz zur sicheren Nutzung solch motorisierter Fahrzeuge erworben werden kann (Bonninger et al., 2009). Im
Bereich der traditionellen Fahrzeugarten hat sich gezeigt, dass fiir einen solchen Kompetenzerwerb das Fahren
in unterschiedlichen Verkehrsbedingungen selbst ein wichtiger Einflussfaktor ist (Warren & Simpson, 1976), wo-
bei das Verkehrsrisiko und die Fahrerfahrung in einem gegenlaufigen Zusammenhang stehen (Young-Driver-
Paradox). Aus diesem Grunde sollte schnellstens angestrebt werden, einerseits die Ubungsmdglichkeiten fiir den
Erwerb von Fahrkompetenz zu definieren und ggf. auszuweiten (Bonninger, Sturzbecher, 2005), andererseits
aber die Risikoexposition insbesondere im initialen Stadium des Fahrkompetenzerwerbs durch protektive Vorkeh-
rungen zu begrenzen (z. B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Definition der Anzahl erlaubter Mitfahrer, regionale
Begrenzungen, Tagfahrgebot). Entsprechende Einschréankungen/Regulierungen lassen sich mit modular erwor-
bener und nachgewiesener Fahrkompetenz stufenweise aufheben.

2 Pedelec 25 bzw. Pedelec 45, bezeichnen "Pedal Electric Cycles", deren elektromotorische Unterstiitzung wéhrend des
Pedalierens bis auf eine maximale Geschwindigkeit von 25 km/h bzw. 45 km/h begrenzt ist.
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Die innovativen Fahrzeugkonzepte bieten fiir die Gestaltung solcher protektiven Bedingungen im Hinblick auf
sicherheitsrelevante Fahrzeug- und Nutzungsmerkmale gute Ausgangsbedingungen. So weisen einige Fahr-
zeugarten nur eine geringe Masse auf. Dartiber hinaus lassen sich mit technischen Mainahmen geringe Hochst-
geschwindigkeiten einrichten; schlieRlich ist die Anzahl maglicher Mitfahrer eng begrenzt bzw. leicht begrenzbar.
Damit erscheint es moglich und wiinschenswert, auch jingeren Jugendlichen einen friihzeitigeren, gestuften
Zugang zur Mobilitét zu eréffnen. Dies gilt insbesondere, wenn Mdglichkeiten gefunden werden, den Fahrkompe-
tenzerwerb durch Fahrlehrer, Sachverstdndige oder nach einem entsprechenden Befahigungsnachweis ggf.
andere fahrerfahrene Begleiter zu fordern sowie durch die verpflichtende Ausstattung dieser Fahrzeuge mit akti-
ven und passiven Sicherheitssytemen die Potenziale zur Unfallvermeidung und Unfallfolgenminderung auszu-
schopfen. Die Vergabe von Mobilitatsrechten sollte also nicht mehr allein von der Fahrzeugklasse, von einem
vorgegebenen Mindestalter und vom Absolvieren obligatorischer Ausbildungsbestandteile und Fahrerlaubnisprii-
fungen abhangig gemacht werden, sondern auch vom sicherheitstechnischen Ausstattungsgrad der jeweils ge-
nutzten Fahrzeuge. So ware z.B. eine verpflichtende Ausstattung von Fahrzeugen mit einer Héchstgeschwindig-
keit grofer 45 km/h mit ABS eine mégliche Voraussetzung fur das Fiihren eines solchen Fahrzeugs ab dem 15-
ten Lebensjahr.

Auch bei den traditionellen Fahrzeugarten und insbesondere bei den unter Sicherheitsaspekten hoch entwickel-
ten Pkw ist nach einer verbesserten Ausschdpfung der Sicherheitspotenziale in der Fahranfangervorbereitung zu
suchen. Eine Lehr-Lern-Form, deren hoher Sicherheitsgewinn empirisch nachgewiesen (Funk et al., 2010) ist,
stellt das Begleitete Fahren (deutsche Variante BF 17) dar. Allerdings werden die Sicherheitspotenziale dieser
Lehr-Lern-Form nicht optimal ausgeschopft, weil die Fahranfanger in Deutschland lediglich sieben bis acht Mona-
te die geschutzte Begleitphase nutzen (Funk et al., 2010). Um die Begleitphase besser zu nutzen, misste ein
friherer Zugang zu diesem Ausbildungsmodell geschaffen werden. Eine Reihe von internationalen Beispielen
zeigt, dass der Einstieg in dieses Ausbildungsmodell auch mit 16 Jahren erfolgen kann: vgl. Schweden (Greger-
sen, 2000), Frankreich, Osterreich, USA (diverse Bundesstaaten).

Genauso wie sich zu Beginn einer ,Fahrerkarriere’ Fahrerkompetenzdefizite durch protektive Fahrbedingungen
und sicherheitswirksame Fahrerassistenzsysteme kompensieren lassen, sollten auch bei nachlassender Fahr-
kompetenz Mobilittsrechte durch protektive Vorkehrungen und Vorgaben zur Nutzung von Fahrerassistenzsys-
temen erhalten werden (z. B. Notbremssystem, Spurhalte-, Spurwechsel- und Kreuzungsassistent).
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Nachstehende ,Fahrerkarriere’ ware bspw. vorstellbar:

Nachweis-
Fahrzeug-Konzept | pflichtig * Protektive Vorkehrungen

Bis12 | Fahrrad ohne Zu-
satzantrieb
Ab12 | Pedelec 25 Bis 25 km/h
Segway 25
Ab 14 | Pedelec 45 Ja Bis 45 km/h
Ab15 | Moped 45 Ja Bis 45 km/h ABS
e-Bike 45
Ab 16 | Leichtkraftrad 90 Ja Bis 90 km/h ABS
e-Bike 90
Pkw 90 BF 16 Bis 90 km/h Ausgewahlte Mitfahrerbeschrénkung
FAS Ohne BAB
Ab17 | Pkw 120 BF 17 Bis 120 km/h Ausgewahlte Mitfahrerbeschrénkung
FAS Ohne BAB
Ab18 | Pkw Ja
Ab70 | Pkw Ausgewahlte Fahrkompetenzberatung
FAS
Ab80 | Pkw Ausgewahlte Fahrkompetenzberatung,
FAS Tagfahrempfehlung

* Nachweis von Ausbildungsphasen und Teilprifungen (Sturzbecher et al., 2010), die mdglichst an das jeweils
konkrete Fahrzeugkonzept angepasst sind
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4  Auswirkungen der Pluralisierung der Fahrzeugkonzepte in
Deutschland und der Europaischen Union auf den Erhalt
des Fahrzeugsicherheitsnivieaus in den Mitgliedsstaaten3

Die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union verfolgen das Ziel, die Lebenssituation der Menschen zu verbes-
sern. Besondere Bedeutung kommt dabei der Erhdhung der Verkehrssicherheit zu, die Verkehrsopfer vermeidet
und so die Grundrechte auf Leben, Unversehrtheit und Freizigigkeit verwirklichen und weiter ausbauen hilft.
Deshalb hat die Europaische Kommission in ihrer Mitteilung zu den Verkehrssicherheitsleitlinien 2011-2020 kon-
sequenterweise das Ziel formuliert, die Anzahl der Verkehrstoten bis zum Jahr 2020 um die Halfte zu reduzieren.

Einer der wesentlichen Bausteine der Sicherheit im Stralkenverkehr und zudem des Umweltschutzes ist die peri-
odisch-technische Fahrzeugtiberwachung. Die Kommission plant derzeit die Neufassung der einschlagigen Richt-
linie 2009/40/EC, zuletzt gedndert durch Richtlinie 2010/48/EG (EU, 2010), in Form einer Verordnung.

Die aktuell giiltigen Mindeststandards fir die Fahrzeugiiberwachungen liegen auch nach ihrer letzten Anhebung
im Jahre 2010 unter den aktuellen Mdglichkeiten derzeitiger Fahrzeug- und Priftechnik. Die auf den Markt dran-
genden neuen Fahrzeugkonzepte werden in keiner Weise berticksichtigt. Ebenfalls bleiben mit der Richtlinie aus
dem Jahre 2010 Mindestanforderungen an Prifer und Priforganisation weiterhin ausgespart.

Eine Anhebung und Erweiterung der bestehenden EU-Mindeststandards auf der Grundlage der Erfahrungen der
Mitgliedsstaaten in Verbindung mit ihrer regelmafiigen Anpassung an den technischen Fortschritt ist geeignet,
Verkehrssicherheit und Umweltschutz in Europa nachhaltig zu beférdern.

Die Anhebung wird sich u. a. auf die Aspekte wie die
e zu untersuchenden Fahrzeugklassen,
o Untersuchungsfristen,
¢ Untersuchungspunkte und
o Untersuchungsverfahren
konzentrieren.

Die Erweiterung auf neue Mindeststandards ist beziiglich
e der Aus- und Fortbildung der Prifer,
o der Organisation der Priifer,
o der Neutralitat der Prifer,
o der Ausstattung der Prifstellen und
e der Priifgerate
zu vereinbaren.

3 5. hierzu auch das VdTUV/DEKRA-Positionspapier vom 28.10.2011
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Wesentliche Voraussetzung fiir Innovationen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes
ist die Beachtung des Subsidiaritatsprinzips. Auf dessen Grundlage haben die Fahrzeuguntersuchungen, die
Uber den Mindeststandard der EU hinausgehen, in einer Reihe von Mitgliedsstaaten bereits einen erheblichen
Gewinn an Verkehrssicherheit und Umweltschutz erbracht.

Nach einer Studie fiir die Bundesrepublik Deutschland (FSD, 2011) fiihrt die Einbeziehung der Untersuchung von
modernen Fahrerassistenzsystemen wie beispielsweise Notbremssystemen, Abstandsregelsystemen und Spur-
haltesystemen in die periodisch-technische Fahrzeugiiberwachung zu einer deutlichen Reduzierung von Unfallto-
ten, Unfallverletzten und Unfallen. Allein in Deutschland summiert sich dieser Effekt auf eine Reduzierung der

e Anzahl der Getoteten um bis zu 274 pro Jahr, der
e Anzahl der Schwerverletzten um bis zu 3.747 pro Jahr und der
o Anzahl der Leichtverletzten um bis zu 24.365 pro Jahr.

So haben z.B. diese in Deutschland seit dem Inkrafttreten der 41. AndVStVR im Jahre 2006 gesammelten Erfah-
rungen bewiesen, dass sich die Uber die Mindeststandards hinausgehenden Innovationen der EU-
Mitgliedsstaaten fiir mehr Verkehrssicherheit und Umweltschutz nach dem Prinzip der ,best practice” als effizien-
ter Motivator und Motor fir die regelméRige Anpassung der EU-Mindeststandards an den technischen Fortschritt
bewahrt haben. Wiirden mit den Standards einer Weiterentwicklung in den Mitgliedsstaaten Grenzen gesetzt,
ware Stagnation die Folge. Die Anpassung an den technischen Fortschritt der Fahrzeugtechnik, der neuen Fahr-
zeugkonzepte und der Pruftechnik bliebe auf der Strecke.

Die bewahrte Regelung, welche den Mitgliedsstaaten die Entscheidungsfreiheit einrdumt, angepasst an die jewei-
ligen regionalen Bedingungen uber die EU-Mindeststandards hinaus hohere und zusatzliche Anforderungen an
das System der periodisch-technischen Fahrzeugliberwachung zu stellen, muss deshalb bei der geplanten Neu-
fassung der Rechtsvorschriften unbedingt beibehalten werden.
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