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Die EU hat die Regeln zur Gewahrleistung der Sicherheit der StraBeninfrastruktur reformiert. Das cep bewertet
die beschlossenen Anderungen der StraRen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie [2008/96/EG] wie folgt:

P Die verpflichtende , proaktive” ,netzweite StraRenbewertung” erganzt sinnvoll das bisherige , reaktive” Si-
cherheitsmanagement.

» Die Pflicht zur , Weiterverfolgung” der ,,netzweiten StraBenbewertung” und der gezielten StraBensicherheits-
Uberprifungen ist fiir eine bessere Verkehrssicherheit entscheidend.

P Die Einsetzung einer Sachverstandigengruppe zur Vorbereitung gemeinsamer Spezifikationen zur Les- und
Erkennbarkeit von Fahrbahnmarkierungen und Verkehrsschildern ist entscheidend fiir den sicheren Betrieb
und die Marktfahigkeit (teil-)automatisierter und autonomer Fahrzeuge in der EU.

P Die generelle Ausweitung des Anwendungsbereichs der Richtlinie auf alle Autobahnen und FernstraRen auch
auBerhalb des TEN-V verstoRt gegen das Subsidiaritatsprinzip und ist daher EU-rechtswidrig.
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1  Einleitung

Zwischen 1991 und 2013 ist die Zahl der Todesopfer bei Stralenverkehrsunfillen in der EU von 76.600
auf 26.000 stetig gesunken; seit 2013 bleibt sie jedoch nahezu konstant.! Die EU-Kommission halt da-
her —vor allem angesichts des steigenden Verkehrsaufkommens — die jetzigen EU-Regelungen zur Stra-
Renverkehrssicherheit fiir unzureichend.?

Die StraRen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie von 20082 legt Verfahren zur Gewéhrleistung eines ho-
hen Sicherheitsniveaus bei Planung und Betrieb der StraRen — Autobahnen und Fernstrallen — im
,Transeuropiischen Verkehrsnetz” (TEN-V)* fest.® Sie beschrankt sich bei in Betrieb befindlichen Stra-
RBen auf Unfallschwerpunkte (,reaktiver Ansatz“).® Die StraBen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie
wurde nicht in allen Mitgliedstaaten vollstindig umgesetzt.” Nach Auffassung der EU-Kommission ha-
ben Mitgliedstaaten, die die Richtlinie freiwillig auch auf anderen StralRen anwenden, eine ,,wesentlich

bessere Bilanz bei der StraRenverkehrssicherheit”.?

Die Kommission schlug daher im Mai 2018 eine Richtlinie zur Anderung der StraRen-Sicherheitsma-
nagement-Richtlinie vor®, um das StraBen-Sicherheitsmanagement in der EU zu reformieren und den
Anwendungsbereich der Richtlinie zu erweitern. Dadurch soll die Zahl der Verkehrstoten und Schwer-
verletzten verringert werden.?

Im Februar 2019 einigten sich die Kommission, das Europdische Parlament und der Rat auf eine ge-
meinsame Fassung, die am 4. April 2019 vom Europaischen Parlament in 1. Lesung verabschiedet
wurde.!! Nach der formellen Bestitigung durch den Rat wird die Anderungsrichtlinie mit ihrer Verof-
fentlichung im Amtsblatt der EU rechtskraftig.

Der vorliegende ceplnput stellt die in der reformierten StraRen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie®?
enthaltenen wesentlichen Anderungen der EU-Regelungen zum StraRen-Sicherheitsmanagement vor
(Abschnitt 2). Die daran anschlieRende Bewertung (Abschnitt 3) konzentriert sich zunéchst auf die 6ko-
nomische Folgenabschatzung (Abschnitt 3.1). Danach folgt die juristische Bewertung (Abschnitt 3.2).

1 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 286 fiir eine Verordnung Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen im Hin-
blick auf ihre allgemeine Sicherheit und den Schutz der Fahrzeuginsassen und von ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern,
S. 1 und FuBnote 2; s. cepAnalyse 34/2018.

2 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 286, S. 2.

3 Richtlinie [2008/96/EG] uber ein Sicherheitsmanagement fir die StraRenverkehrsinfrastruktur [Im Folgenden: ,StraRen-
Sicherheitsmanagement-Richtlinie”].

4 TEN-V-Verordnung (EU) Nr. 1315/2013; s. cepAnalyse.

5 Richtlinie [2008/96/EG] Uber ein Sicherheitsmanagement fiir die StraRenverkehrsinfrastruktur, Art. 1 Abs. 2 und Erwa-
gungsgrinde 4 und 5.

6 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 274 zur Anderung der Richtlinie 2008/96/EG {iber ein Sicherheitsmanagement fiir
die StraRenverkehrsinfrastruktur, S. 11.

7 Ebd., S. 2.

8  Ebd., Erwdgungsgrund 4.

9 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 274.

10 Ebd., S. 2.

11 Europdisches Parlament, 1. Lesung: P8 TA-PROV(2019)0346.

12 StraBen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie [2008/96/EG] in der Fassung des Dokuments des Standpunkts des Parla-
ments vom 4. April 2019 [https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/PDF/?uri=CONSIL:ST 8059 2019 INIT&from=DE]. Bei Redaktionsschluss (30. April 2019) stand nur noch
die formelle Annahme durch den Rat aus.



https://www.cep.eu/eu-themen/details/cep/fahrzeugsicherheit-verordnung.html
https://www.cep.eu/eu-themen/details/cep/transeuropaeisches-verkehrsnetz-verordnung.html
http://www.europarl.europa.eu/RegData/seance_pleniere/textes_adoptes/provisoire/2019/04-04/0346/P8_TA-PROV(2019)0346_DE.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CONSIL:ST_8059_2019_INIT&from=DE
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CONSIL:ST_8059_2019_INIT&from=DE
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2  Wesentliche Anderungen

2.1 Erweiterter Anwendungsbereich

Die StraBen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie gilt nicht nur wie bisher fir die Autobahnen und Fern-
strallen des TEN-V, sondern auch fir die ibrigen Autobahnen und Fernstraen — auller fir Strecken-
abschnitte mit niedrigem Sicherheitsrisiko, die der Kommission vom Mitgliedstaat als Ausnahme ge-
meldet werden.®® AuRerdem gilt sie fiir StraRen auBerhalb stidtischer Gebiete, zu denen von den an-
grenzenden Grundstlicken keine unmittelbare Zufahrt besteht, wenn sie mit EU-Mitteln fertiggestellt
werden.!* Dabei ist es weiterhin unerheblich, ob es sich um in Planung, Bau oder Betrieb befindliche
StraRen handelt. Als FernstraRe definiert die Richtlinie eine Strale, die groRe Stadte und/oder Regio-
nen miteinander verbindet, jedoch keine Autobahn ist und als oberste Kategorie unterhalb von Auto-
bahnen im betreffenden Mitgliedstaat katalogisiert ist’®. In Deutschland sind dies die BundesstralRen.

Insoweit gilt die Richtlinie wie bisher fir die gesamte StraReninfrastruktur. Diese umfasst Strallen und
Kreuzungen sowie Bahn- und FulRgangeriibergange, den StraRenrand, Leitplanken und Wildzaune, die
Fahrbahnmarkierung, die Beschilderung und Ampeln.®

2.2 Periodische StraBBensicherheitsiiberpriifungen

Die Mitgliedstaaten miissen kiinftig ,periodische StraRensicherheitsiiberpriifungen” — zur Uberpri-
fung der Merkmale und Mangel, die aus Sicherheitsgriinden Wartungsarbeiten erfordern —, in ausrei-
chender Hiufigkeit” durchfiihren, um ein angemessenes Sicherheitsniveau zu gewahrleisten.? Insbe-
sondere miissen die Mitgliedstaaten die Sicherheit von an StraBentunnel angrenzenden StralRenab-
schnitten gewahrleisten, indem sie dort mindestens alle sechs Jahre Strallensicherheitsiiberpriifungen
durchfiihren und dabei die jeweils fiir Tunnel und StraRen zustandigen Behdrden einbeziehen.®

2.3 Netzweite StraBenbewertung

Die Mitgliedstaaten missen erstmalig bis 2024 eine ,netzweite Stralenbewertung” (NSB) fiir das ge-
samte von der Richtlinie erfasste StraRennetz durchfiihren.’® Sie soll potentiell unfalltrichtige StraRen-
abschnitte aufgrund der Erfahrungen an Unfallschwerpunkten identifizieren (,proaktiver” 2° Ansatz)
und in mindestens drei Risiko-Kategorien einstufen.?! Eine NSB umfasst eine Sichtkontrolle von ,,Si-
cherheitsmerkmalen” — wie Kurvenradius, angemessene Leitplanken, Kreuzungen, Bahniibergange
und Hindernisse am Strallenrand —, eine Analyse des Verkehrsaufkommens und der Unfalldaten sowie
eine Bewertung des Risikos von Unféllen und deren Schweregrad.?? Sie muss danach ,so haufig wie
nétig” — jedoch zumindest alle funf Jahre — erfolgen.?

13 Ebd., Art. 1 neuer Abs. 2a. Diese Ausnahmeregelung wurde vom Rat eingebracht.

14 Ebd., Art. 1 gednderte Abs. 2 und 3.

15 Ebd., Art. 2 neuer Abs. 2b. Dies ist die vom Europaischen Parlament und vom Rat modifizierte Definition.
16 StraBen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie, Anhang lla.

17 Ebd., Art. 6 gednderter Abs. 1i.V.m. gedndertem Anhang Il. Der Rat legte Wert auf die Bezeichnung ,periodisch”.
18 Ebd., Art. 6 gednderter Abs. 3 i.V.m. Tunnelsicherheit-Richtlinie 2004/54/EG.

19 Ebd., Art. 5 gednderter Abs. 1.

20 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 274, S. 13.

21 StraRen-Sicherheitsmanagement-Richtlinie, Art. 5 gednderter Abs. 3.

22 Ebd., Art. 5 gednderter Abs. 2 i.V.m. Anhang lIl.

23 Ebd., Art. 5 gednderter Abs. 1.
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2.4 Gezielte StraRensicherheitsiiberpriifungen und AbhilfemalRnahmen

Damit die Ergebnisse der NSB zu einer verbesserten StraBensicherheit fihren konnen, miissen die Mit-
gliedstaaten NSB durch direkte AbhilfemaBnahmen oder ,gezielte StraBensicherheitsliberprifungen”
,weiterverfolgen”.?* Dies sind gezielte Vor-Ort-Uberpriifungen der StraReninfrastruktur bestehender
StralRenabschnitte. Sie sollen ,gefdhrliche Bedingungen, Mangel und Defizite” aufdecken, durch die
das Risiko von Unfillen und Verletzungen erhéht wird.? Die Uberpriifungen miissen von Experten-
teams ausgefiihrt werden,?® die sich dabei an einem Kriterienkatalog orientieren miissen.?’

Die Mitgliedstaaten miissen sicherstellen, dass nach einer gezielten StraBensicherheitsliberprifung
begriindet entschieden wird, ob etwaige AbhilfemaBnahmen erforderlich sind. Zur Planung von Abhil-
femalRnahmen miissen sie Straenabschnitte festlegen, auf denen die Straf3eninfrastruktur verbessert
werden muss. Zudem haben sie MalRnahmen festzulegen, die zur Verbesserung der Sicherheit dieser
StraBenabschnitte Vorrang haben.?®

Die Mitgliedstaaten missen bei der Umsetzung von AbhilfemalRnahmen diejenigen StraRenabschnitte
bevorzugen, die ein geringes Sicherheitsniveau aufweisen und Abhilfemalnahmen mit ,,hohem Poten-
zial” zur Verbesserung der Sicherheit und zur Senkung der Unfallkosten ermdéglichen.?® AuRerdem miis-
sen sie regelmaRig einen Aktionsplan erstellen und aktualisieren.

2.5 Schutz verletzungsgefihrdeter StraBenverkehrsteilnehmer

Die Mitgliedstaaten missen kiinftig bei den Verfahren zum StraRen-Sicherheitsmanagement den ,,Be-
diirfnissen verletzungsgefihrdeter StraRenverkehrsteilnehmer Rechnung tragen”.3! Dies sind Fah-rer
zweiradriger Kraftfahrzeuge — wie Motorrddern, Mopeds — sowie Radfahrer und FuRginger.3?

2.6 Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen

Die Mitgliedstaaten miissen bei StraRenmarkierungen und Verkehrszeichen besonderes Augenmerk
auf die Lesbarkeit und Erkennbarkeit fiir Fahrer und automatische Fahrerassistenzsysteme legen.?

Eine von der Kommission eingesetzte Sachverstiandigengruppe muss — unter Konsultation der Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (United Nations Economic Commission for Eu-
rope, UNECE) — bis Juni 2021 die Moglichkeit bewerten, gemeinsame Spezifikationen zur Lesbarkeit
und Erkennbarkeit fiir Fahrer und automatische Fahrerassistenzsysteme festzulegen.3* Die Kommis-
sion kann dann unter Berlicksichtigung dieser Bewertung mittels Durchfliihrungsrechtsakten gemein-
same Spezifikationen festlegen.?®

24 Ebd., neuer Art. 6a Abs. 1. Der Rat legte Wert auf die Bezeichnung ,gezielte StraRensicherheitstiberprifung”.

25 Ebd., Art. 2 gednderter Abs. 7.

26 Ebd., Art. 6 Abs. 1ai.V.m. Art. 9 Abs. 4 lit. a.

27 Ebd., gednderter Anhang lla.

28 Ebd., neuer Art. 6a Abs. 2.

29 Ebd., neuer Art. 6a Abs. 3.

30 Ebd., neuer Art. 6a Abs. 4.

31 Ebd., neuer Art. 6b.

32 Ebd., Art. 2 neuer Abs. 10.

33 Ebd., neuer Art. 6¢ Abs. 1.

34 Ebd., neuer Art. 6¢ Abs. 2.

35 Ebd., neuer Art. 6¢ Abs. 3 i.V.m. Art. 13 Abs. 2. Das Europdische Parlament und der Rat stellten sich gegen eine Ermachti-
gung der Kommission, allgemeine Leistungsanforderungen zur Lesbarkeit und Erkennbarkeit ohne vorige Einberufung ei-
ner Sachverstandigenkommission zu erstellen.
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3 Bewertung

3.1 Okonomische Folgenabschitzung

Angesichts der Bedeutung der StraReninfrastruktur flr die Verkehrssicherheit in der EU ist ein wirksa-
mes Sicherheitsmanagement von StraBen unerlasslich. Die Ausweitung des Anwendungsbereichs der
Richtlinie auf alle Autobahnen und FernstralRen bringt StraRenverkehrsteilnehmern in der EU mehr
Sicherheit. Denn durch die Ausweitung ist auch in denjenigen Mitgliedstaaten eine verbesserte Stra-
Renverkehrssicherheit zu erwarten, welche die Richtlinie bisher nicht freiwillig auf Autobahnen und
FernstraRen auBerhalb des Transeuropdischen Verkehrsnetzes TEN-V anwenden.

Dass die Richtlinie auch aus EU-Mitteln finanzierte aulRerstadtische StraRenabschnitte erfasst, redu-
ziert das Risiko, dass Gelder der EU zum Bau unsicherer StraRen verwendet werden. Dies kann aller-
dings zu einem Flickenteppich unterschiedlicher Regelungen im StraRen-Sicherheitsmanagement eines
Mitgliedsstaats flihren. Dies gilt sogar flir StraRen derselben Kategorie, etwa Landstrallen, wenn einige
von der EU kofinanziert wurden und andere nicht. Jedem Mitgliedsstaat steht es jedoch frei, das Si-
cherheitsmanagement fir alle vergleichbaren Stralen auBerhalb stddtischer Gebiete nach den
Grundsatzen dieser Richtlinie zu vereinheitlichen oder die Abgrenzung der Zusténdigkeiten effizient zu
organisieren.

Die verpflichtende ,proaktive” , netzweite StraRenbewertung” ergédnzt sinnvoll das bisherige ,reak-
tive” Sicherheitsmanagement. Denn die NSB ermdglicht wichtige Riickschliisse aus bekannten Unfall-
schwerpunkten auf Sicherheitsmangel anderer — noch nicht von haufigen Unfallen betroffener — Stra-
Benabschnitte.

Die Pflicht zur ,,Weiterverfolgung” der NSB und der gezielten StraRensicherheitsliberpriifungen ist fir
eine bessere Verkehrssicherheit entscheidend. Denn es niitzt nichts, wenn Empfehlungen der NSB o-
der der gezielten StraRBensicherheitsiiberprifungen zwischen Aktendeckeln verschwinden und deshalb
keine Abhilfe erfolgt.

Die neu aufgenommene ausdriickliche Pflicht, im StralRen-Sicherheitsmanagement den besonders
yverletzungsgefahrdeten Strallenverkehrsteilnehmern” ,, Rechnung zu tragen”, kann deren Schutz in
jenen Mitgliedstaaten verbessern, die dies bisher vernachlassigt haben. Allerdings lasst diese sehr all-
gemeine Verpflichtung viel Spielraum, sodass ihre praktischen Auswirkungen nicht abschatzbar sind.

Gut erkennbare Fahrbahnmarkierungen und Verkehrsschilder erleichtern die Orientierung bei der
Spurhaltung und ermdoglichen das Einhalten der vorgeschriebenen Geschwindigkeitsbegrenzungen.
Damit unterstiitzen sie nicht nur das sichere Steuern eines Fahrzeugs durch Fahrer gerade bei widrigen
Sicht- und StralRenverhaltnissen, sondern sind auch entscheidend fiir den sicheren Betrieb und die
Marktfahigkeit (teil-)automatisierter und autonomer Fahrzeuge in der EU. Daher ist es sachgerecht,
dass die Kommission eine Sachverstandigengruppe zur Vorbereitung gemeinsamer Spezifikationen zur
Lesbarkeit und Erkennbarkeit von Fahrbahnmarkierungen und Verkehrsschildern einsetzt.
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3.2 Juristische Bewertung

Die EU darf zur Durchfiihrung einer ,,gemeinsamen Verkehrspolitik” MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit ergreifen.3® Allerdings verstdRt die generelle Ausweitung des Anwendungsbe-
reichs samtlicher Regelungen der Richtlinie auf alle Autobahnen und FernstraRen auch auRerhalb des
TEN-V gegen das Subsidiaritatsprinzip®” und ist daher EU-rechtswidrig. Zwar ist es grundsétzlich wiin-
schenswert, EU-weit sicherzustellen, dass Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen ordnungsge-
maRk gestaltet und instandgehalten werden, damit Fahrer und Fahrerassistenzsysteme sowie
(teil-)automatisierte und autonome Fahrzeuge sie leicht und zuverlassig erkennen kénnen. Jedoch ist
die — auch von der EU-Kommission in ihrem Anderungsvorschlag vorgebrachte — pauschale Begriin-
dung unzutreffend, negative externe Effekte von StralRenverkehrsunfillen stellten ,grenziiberschrei-
tende Probleme“® dar. Zwar kénnen StraRenverkehrsunfille grenziiberschreitende Auswirkungen ha-
ben. Diese sind jedoch ganz Giberwiegend auf die StraBen des TEN-V begrenzt, das gerade mit Blick auf
derartige grenziiberschreitenden Zusammenhange und den ,Mehrwert” von EU-Handeln konzipiert
wurde.® Im Gegensatz dazu fiihrt die generelle Anwendung der Richtlinie auf alle Autobahnen und
FernstraBen aulRerhalb des TEN-V auch zu EU-Vorgaben fir rein innerstaatliche Sachverhalte. Hier ob-
liegt die Gewahrleistung der StraRenverkehrssicherheit jedoch den Mitgliedstaaten. Dass sie dieser
Obliegenheit ohne EU-Handeln nicht in dem sachlich gebotenen AusmaR nachkommen,*® obwohl sie
es entweder durch eigene MalRnahmen oder die freiwillige Anwendung der Richtlinie kénnten, ist fir
sich genommen kein hinreichender Grund, die EU-rechtlichen Grundsatze der Zustdndigkeitsabgren-
zung zwischen der EU und ihren Mitgliedstaaten vollkommen aufzuweichen.

36 AEUV, Art. 91.

37 EUV, Art. 5 Abs. 3.

38 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 274, S. 4.

39 TEN-V-Verordnung, Erwagungsgrund 2, Art. 1, Art. 2 und Art. 3 lit. a und d.
40 EU-Kommission, Vorschlag COM(2018) 274, S. 5.
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