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Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses zu dem ,Vorschlag fiir eine
Richtlinie EG des Europidischen Parlaments und des Rates iiber den Fiihrerschein® (Neufassung)

(KOM(2003) 621 endg. — 2003/0252 (COD))

(2004/C 112/09)

Der Rat beschloss am 13. Januar 2004, den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss gemaf
Artikel 71 des EG-Vertrags um Stellungnahme zu folgender Vorlage zu ersuchen.

Die mit der Vorbereitung der Arbeiten beauftragte Fachgruppe Verkehr, Energie, Infrastrukturen, Informa-
tionsgesellschaft nahm ihre Stellungnahme am 2. Marz 2004 an. Berichterstatter war Herr Simons.

Der Ausschuss verabschiedete auf seiner 407. Plenartagung am 31. Mirz/1. April 2004 (Sitzung vom
31. Mérz) mit 99 Stimmen ohne Gegenstimmen bei 1 Stimmenthaltung folgende Stellungnahme:

1. Einleitung

1.1  Mobilitat ist fur sehr viele europdische Biirger ein wich-
tiges Thema, und zwar fur Menschen aller Altersstufen. Der
allergrofSte Teil der europdischen Bevolkerung iiber 18 Jahre ist
im Besitz des Fithrerscheins. Der Fithrerschein stellt fur diesen
Teil der Bevolkerung die Eintrittskarte in eine motorisierte
Form der Mobilitit dar. Besonders in einem Europa, dessen
Bevolkerung immer alter wird, ist der Fithrerschein haufig
entscheidend fiir Kontakte zur Auflenwelt und sogar fiir die
Befriedigung grundlegender Lebensbediirfnisse. Jeder Vorschlag
fur eine europdische Richtlinie iiber den Fithrerschein betrifft
somit die gesamte europiische Bevolkerung. Die Bedeutung
eines solchen Richtlinienvorschlags darf deshalb auch nicht
unterschitzt werden.

1.2 Die Europdische Kommission beabsichtigt mit den
Rechtsvorschriften zum Fithrerschein im EWR, die Freiziigigkeit
der Unionsbiirger auszubauen, die Betrugsmoglichkeiten zu
verringern und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Diese Ziele
visierte die Europdische Kommission mit fritheren Rechtsvor-
schriften in diesem Bereich an, und sie sind auch das Leitmotiv
fur kiinftige Rechtsvorschriften.

1.3 Trotz aller Mafnahmen, die in den letzten Jahren
getroffen wurden, hat die Rechtsunsicherheit der Unionsbiirger
eher zu- als abgenommen. (') Die Europiische Kommission hilt
es fur wesentlich, die Rechtsunsicherheit zu beseitigen, die die
Freiziigigkeit der Biirger behindert. Dieses Ziel fillt in den
Rahmen der wesentlich umfassenderen Zielsetzungen, die der
Europdische Rat in der ,Lissabon-Agenda“ festgelegt hat, insbe-
sondere die Verwirklichung eines reibungslos funktionierenden
Binnenmarktes, einschlieflich der Wettbewerbsaspekte. Die
Beseitigung der letzten Hindernisse fiir den Fiihrerschein durch
den Richtlinienvorschlag sieht die Kommission als den
Abschluss eines Prozesses der schrittweisen Harmonisierung an.

(") Mitteilung der Kommission zu Auslegungsfragen iiber den Fiihrer-
schein in der EG, ABL. C 77, 28.3.2002, S. 5.

1.4 Abgesehen von ihren Bemithungen um eine uneinge-
schrinkte gegenseitige Anerkennung des Fithrerscheins zur
Forderung der Freiziigigkeit der Unionsbiirger schligt die
Kommission in der Richtlinie verschiedene konkrete Rechtsvor-
schriften vor, die die Verkehrssicherheit positiv beeinflussen
sollen. Diese Mafinahmen betreffen die Einfihrung neuer Fahr-
zeugklassen fiir den Fithrerschein, die Einfithrung des stufen-
weisen Zugangs zu diesen Klassen, damit die Fahrer zuerst in
kleineren Fahrzeugklassen Erfahrungen sammeln, die Harmoni-
sierung der Abstinde fiir medizinische Untersuchungen der
Fahrtiichtigkeit von Fahrern, die besondere Aufmerksamkeit fiir
den Zugang von Fahrern mit Behinderungen zum motorisierten
Verkehr sowie Mindestanforderungen an die Ausbildung zum
Fahrpriifer.

1.5 Als dritter wichtiger Punkt des Vorschlags wird die
Verringerung der Betrugsmoglichkeiten mit dem Fiithrerschein
genannt. Mit der Abschaffung der Moglichkeit, einen Fiihrer-
schein auf Papier auszustellen, und der obligatorischen Einfiih-
rung einerseits einer Plastikkarte und andererseits einer
beschriankten Giiltigkeitsdauer soll ein filschungssicheres Doku-
ment geschaffen werden.

2. Allgemeine Bemerkungen

2.1  Der Europdische Wirtschafts- und Sozialausschuss unter-
stiitzt die von der Europdischen Kommission mit dem vorlie-
genden Vorschlag angestrebten Ziele (Erhohung der Verkehrs-
sicherheit, Verringerung der Betrugsmoglichkeiten und Forde-
rung der Freiziigigkeit der Unionsbiirger). Dieser Vorschlag liegt
auf der Linie, die die Kommission durch die Annahme des
Europiischen Aktionsprogramms fuir Strafenverkehrssicherheit
,Halbierung der Zahl der Unfallopfer im Strafenverkehr in der
Europiischen Union bis 2010: eine gemeinsame Aufgabe“ (%)
und in dem bereits frither veroffentlichten Weifbuch ,Die euro-
pdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fur die
Zukunft” () festgelegt hat.

() KOM(2003) 311 endg.
() KOM(2001) 370 endg. — Stellungnahme des Ausschusses,
ABI. C 241 vom 7.10.2002, S. 168.
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2.2 Der Ausschuss begriifit insbesondere, dass der Schwer-
punkt dieses Vorschlags auf dem menschlichen Faktor im
Verkehrsgeschehen liegt und dass konkrete Mafnahmen zur
Problematik der Sicherheit von Menschen im Verkehr vorge-
schlagen werden. Bereits in seiner Stellungnahme zum Europi-
ischen Aktionsprogramm fiir StrafSenverkehrssicherheit ,Halbie-
rung der Zahl der Unfallopfer im Straenverkehr in der Europi-
ischen Union bis 2010: eine gemeinsame Aufgabe” (') hat der
Ausschuss auf die Bedeutung des Faktors Mensch im Verkehr
fur die Verkehrssicherheit hingewiesen und ist deshalb sehr
erfreut festzustellen, dass im vorliegenden Kommissionsvor-
schlag gerade diesem Faktor Beachtung geschenkt wird.

2.3 Nach Ansicht des Ausschusses haben einige der vorge-
schlagenen Mafinahmen weitreichende Folgen fiir die Biirger
der Mitgliedstaaten (begrenzte Giiltigkeitsdauer des Fiihrer-
scheins), fur Fihrerscheinanwirter und -inhaber beziiglich
bestimmter Klassen (medizinische Untersuchungen, stufen-
weiser Zugang zu bestimmten Klassen, hoheres Mindestalter)
sowie fiir Fahrschulen (neue Klassen, gednderte Fahrzeuganfor-
derungen an die Klassen C1 und D1). Diese Folgen werden von
den Betroffenen nicht immer positiv bewertet werden und
bringen in einigen Fillen groferen Verwaltungsdruck und
hohere Kosten mit sich. Der Ausschuss fordert die Beachtung
der Folgen dieser Richtlinie und weist die Kommission auf die
Einhaltung einer ausreichend langen Ubergangsfrist hin, bevor
die Mafnahmen des Richtlinienvorschlags in Kraft treten.
Dieser Standpunkt beruht u.a. auf der Tatsache, dass die obliga-
torischen Verdnderungen auf der Grundlage der Richtlinie
91/439/EWG () in einigen Mitgliedstaaten erst vor Kurzem
eingefithrt wurden. Dies hindert den Ausschuss nicht daran,
eine insgesamt positive Stellungnahme zu den in dieser Richt-
linie vorgeschlagenen Mafnahmen abzugeben — mit einigen
kritischen Bemerkungen.

3. Besondere Bemerkungen

3.1  Der Ausschuss stimmt einer begrenzten Giiltigkeitsdauer
des Fithrerscheins zu. Er stimmt der Argumentation zu, dass
dies sowohl die Freiziigigkeit der Unionsbiirger fordert als auch
Betrugsmoglichkeiten mit dem Fithrerschein einschrankt. Laut
der Europdischen Kommission ist es nicht erforderlich, fiir die
in Umlauf befindlichen Fiithrerscheine eine begrenzte Giiltig-
keitsdauer einzufithren. Sie argumentiert, dass die Mitglied-
staaten nach dem Subsidiarititsprinzip die Moglichkeit haben,
die dlteren, nicht falschungssicheren Modelle einzuziehen. Der
Ausschuss hat Zweifel an dieser teilweisen Freistellung, da der
tatsichliche Ubergangszeitraum dadurch in einigen Mitglied-
staaten mehr als 50 Jahre betragen wird. Deshalb schligt er
vor, Artikel 3 Absatz 2 zu verschirfen, um so den Umtausch
dlterer Fithrerscheinmodelle, bei denen keine Falschungssicher-
heit gegeben ist, sicherer zu gestalten. Dazu konnte in Artikel 3
Absatz 2 der Satz ,Sie unterrichten die Kommission hiervon.”
durch den Satz , Die Kommission muss diesen zustimmen.”
ersetzt werden. Diese Empfehlung wird auch deshalb ausge-
sprochen, weil der Fiithrerschein in einigen Staaten sogar als

(') ABL C 80 vom 30.3.2004.
() PB1 237 24.8.1991.

Ausweis gebraucht werden kann. Falschungssicherheit ist
deshalb von grundlegender Bedeutung.

3.2 Dem Vorschlag der Kommission, den Fithrerschein auf
Papier durch eine Plastikkarte, eventuell mit eingebautem Chip,
zu ersetzen, steht der Ausschuss positiv gegeniiber. Seiner
Ansicht nach fordert dies die Einheit zwischen den Mitglied-
staaten und verringert die Betrugsmoglichkeiten mit dem Doku-
ment erheblich. Gleichzeitig rdt der Ausschuss, das Dokument
noch filschungssicherer zu machen und pladiert fir optimale
Sicherheitsvorkehrungen in und auf dem Dokument, analog zu
den Sicherheitsanforderungen, die an den Pass gestellt werden.

3.3 Auch der geplanten Harmonisierung der medizinischen
Untersuchungen von Fithrerscheininhabern der Gruppe 2 steht
der Ausschuss positiv gegeniiber. Sowohl die Abstinde als auch
der Inhalt dieser medizinischen Untersuchungen miissen
gemeinschaftsweit harmonisiert sein, um Wettbewerbsverzer-
rungen zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten der Europi-
ischen Union zu verhindern. Allerdings tut sich der Ausschuss
damit schwer, dass fiir die ,kleinen“ Klassen C1 und D1 die
gleichen Verpflichtungen fir medizinische Untersuchungen
gelten sollen wie fiir die ,groffen” Klassen C und D (LKW und
Bus). Fir die Klassen C1 und C2 wiren nach Ansicht des
Ausschusses weniger haufige medizinische Untersuchungen
ausreichend. Auferdem hielte es der Ausschuss fiir sinnvoll,
dass diese Verpflichtung auch fur andere Berufskraftfahrer, die
durch die Definition ihres Fahrzeugs zu Gruppe 1 der Fithrer-
scheininhaber zihlen, gelten wiirde. Hier wire zum Beispiel an
Taxifahrer zu denken.

3.4 Laut dem vorliegenden Kommissionsvorschlag haben die
Mitgliedstaaten nicht langer die Moglichkeit, aus medizinischen
Griinden einen Fithrerschein mit begrenzter Giiltigkeitsdauer
auszustellen. Gemdf fritheren Rechtsvorschriften hatten die
Mitgliedstaaten sehr wohl diese Moglichkeit. Nach Ansicht des
Ausschusses sollte diese Befugnis erhalten bleiben.

3.5 Der Ausschuss stimmt der vorgeschlagenen neuen Fahr-
zeugklassifizierung fiir den Fithrerschein uneingeschrinkt zu.
Die Einfithrung einer Fithrerscheinklasse AM sowie die obliga-
torische Einfithrung der Altersgrenze von 16 Jahren fiir Leicht-
kraftrider (A1) wird einen grofen Teil der Problematik im
Zusammenhang mit diesen leichten Zweirddern lésen. Insbe-
sondere die Tatsache, dass sechzehnjihrige Fahrzeugfithrer in
den Mitgliedstaaten eine Alternative zum unfalltrichtigen
Moped erhalten, wobei eine anspruchsvollere Ausbildung sowie
eine theoretische und praktische Priifung verpflichtend sind,
wird sich nach Ansicht des Ausschusses direkt positiv auf die
Verkehrssicherheit auswirken. Auch die weiterhin giiltige
Unterscheidung zwischen den Klassen A2 und A mit der
Verpflichtung zu einer zweiten Fahrpriffung und die hoheren
Altersgrenzen sind vielversprechende Mafinahmen fiir einen
Fahrzeugtyp, der in den Unfallstatistiken unverhiltnismafSig
stark vertreten ist.
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3.6 Der Ausschuss befiirwortet uneingeschrinkt die neue
Definition der Fahrzeugklassen C1 und D1, bei der das bishe-
rige zuldssige Gesamtgewicht von 7.500 kg durch 6.000 kg
ersetzt wird. Vor allem die Tatsache, dass dadurch die tech-
nischen Merkmale der Fahrzeuge stirker beriicksichtigt werden,
ist positiv zu werten. Auch die Gleichstellung von Fahrzeugen
der Klassen C1 und D1 hilt der Ausschuss fiir positiv. Diese
Gleichstellung beeintrachtigt die Verkehrssicherheit nicht, da
die Fahrzeuge dieser zwei Klassen dieselben technischen Spezi-
fikationen haben und z.B. mit gleichartigen Bremsvorrich-
tungen versehen sind. Gleichzeitig stellt die Obergrenze von
6.000 kg den Ubergang zu anderen technischen Spezifika-
tionen dar, die z.B. eine andere Bremsvorrichtung umfassen.
Der Lenker eines Fahrzeugs der Klasse C1 ist deshalb genauso
gut fiir das Fithren eines Fahrzeugs der Klasse D1 ausgebildet.
Gleichzeitig erhoht diese Gleichstellung die Freiheit und die
Moglichkeiten von Lenkern dieser Fahrzeuge.

3.7  Die obligatorische Einfithrung der ,kleinen* Klassen C1
und DI, die in der voraufgehenden Richtlinie iiber den Fiihrer-
schein (91/439/EWG) noch freiwillig waren, wird sich nach
Meinung des Ausschusses ebenfalls positiv auf die Verkehrs-
sicherheit auswirken, insbesondere in den Stddten. Der
Ausschuss geht davon aus, dass diese Fahrzeugklassen in
zunehmendem Mafe fiir die Lieferung von Waren und den
Transport von Personen innerhalb stidtischer Grenzen genutzt
werden. Das bedeutet, dass die ,groffen“ Fahrzeuge diese Stadt-
zentren nicht mehr anfahren miissen, was sich sowohl mit
Blick auf die Sicherheit als auch auf den Schadstoffausstof$ fur
die stadtische Bevolkerung positiv auswirken wird. Der
Ausschuss ist jedoch der Ansicht, dass diese Fahrzeugklassen zu
diesem Zweck attraktiver gemacht werden miissen, indem
beispielsweise die medizinischen Untersuchungen fir sie
weniger haufig sind.

3.8  Der Ausschuss begriifit die Verdeutlichung in der Defini-
tion fiir die Fahrzeugklasse B+E. Die neue Definition von B+E
ist teilweise klarer, indem sie festlegt, dass jeder Anhinger,
dessen zuldssiges Gesamtgewicht 750 kg tibersteigt, unter die
Fithrerscheinklasse B+E fillt. Diese Verdeutlichung, die eine
Erleichterung fiir die Biirger und die Umsetzung darstellt, wird
vom Ausschuss nachdriicklich begriifit.

3.9  Allerdings konnten die Definitionen fir die Fahrzeug-
klassen B+E und C1+E noch klarer formuliert werden. Insbe-
sondere die Definition der Fahrzeugklasse C1+E ist nach
Ansicht des Ausschusses problematisch, da das zulassige
Gesamtgewicht des Anhdngers vom zuldssigen Gesamtgewicht
des Zugfahrzeugs abhingt. Das bedeutet, dass innerhalb dieser
Fithrerscheinklasse nur mit sehr leichten Anhingern gefahren
werden darf, wihrend in der Fiihrerscheinklasse B+E viel
schwerere Anhinger benutzt werden diirfen. So ist es beispiels-
weise laut der derzeitigen und der vorgeschlagenen neuen Defi-
nition auf Grund der Gewichtsverteilungen nicht moglich,
innerhalb der Klasse CI+E mit einer Fahrzeugkombination aus
Zugmaschine und Sattelanhdnger zu fahren, wihrend dies
innerhalb der Klasse B+E sehr wohl moglich ist. Gerade die
Kombination Zugmaschine-Sattelanhinger hdlt der Ausschuss
in der Fithrerscheinklasse B+E nicht fir wiinschenswert. Diese
Kombination, die nach dem Dafiirhalten des Ausschusses nur
im gewerblichen Kraftverkehr gebraucht wird, sollte eher unter
die Klasse C1+E fallen, was bei der derzeit vorgeschlagenen
Definition nicht méglich ist.

3.10  Angesichts der voraufgehenden Feststellungen schldgt
der Ausschuss vor, die Definitionen der Anhingerklassen noch
einmal zu iiberdenken. Eine Moglichkeit, die sowohl fir Klar-
heit bei den Biirgern und bei den fiir die Durchsetzung Verant-
wortlichen als auch fiir eine grofere Verkehrssicherheit sorgen
wiirde, bestiinde darin, die Anhingerklassen unabhingig vom
Gewicht der Zugmaschine zu definieren und dabei nicht nur
eine Untergrenze, sondern auch eine Obergrenze fiir das zulds-
sige Gewicht festzulegen.

3.11 Auferdem stellt der Ausschuss fest, dass die Anforde-
rungen an Wohnwagenbesitzer durch die von der Kommission
vorgeschlagene Definition der Fahrzeugklasse B+E vielleicht zu
hoch sind. Gemaf§ der heutigen Definition der Fahrzeugklasse B
diirfen die meisten Wohnwagen mit einem Fiihrerschein fiir
diese Fahrzeugklasse gefahren werden. Im Kommissionsvor-
schlag entfillt dieses Recht fiir neue Fahrer komplett und
werden alle Wohnwagen in die Fithrerscheinklasse B+E einge-
ordnet, fur die die Verpflichtung besteht, eine Priifung abzu-
legen. Der Ausschuss weist auf die moglichen Auswirkungen
dieses Vorschlags auf die Industrie hin und schligt vor, mit
Blick auf die Verkehrssicherheit eine eintigige obligatorische
Schulung fur bestimmte Anhingertypen, darunter auch einen
GrofSteil der Wohnwagen, einzufiihren. Die Absolvierung dieser
Schulung konnte durch einen Code auf dem Fihrerschein
vermerkt werden. Der Ausschuss schldgt vor, dafiir den Code
96 zu benutzen.

3.12 Der Ausschuss stellt fest, dass viele Fahrer der Fiihrer-
scheinklasse B (Kleintransporter) im gewerblichen Kraftverkehr
tatig sind und dass in der vorliegenden Richtlinie keine beson-
deren Mafinahmen vorgeschlagen werden, um der hohen
Unfallrate (") bei dieser Fithrerscheinklasse entgegenzuwirken.
Das heiflt, dass fur diese Fahrergruppe derzeit keine
Vorschriften fur Lenk- und Ruhezeiten sowie Fachkompetenzen
gelten und dass die Fahrzeuge nicht mit Geschwindigkeitsbe-
grenzern ausgeriistet sein miissen. Die Gefdhrdung, die insbe-
sondere vom Kleintransportersektor (white vans) mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von weniger als 3.500 kg auf den
Stralen der Europiischen Union ausgeht, ist dem Ausschuss
ein Dorn im Auge. Der Ausschuss wiirde es begriiffen, wenn
die Kommission Mafinahmen mit Blick auf diesen Sektor
ergreift. Dafiir gibt es verschiedene Moglichkeiten. Die zuverlds-
sigste Moglichkeit bestiinde nach Ansicht des Ausschusses
darin, die Lenker aller Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht unter 3.500 kg und einer Ladefdhigkeit von iiber
1.000 kg zu verpflichten, einen Fithrerschein der Klasse C1 zu
machen. Damit werden sie automatisch als Berufskraftfahrer
eingestuft und behandelt. Diese Definition hitte zur Folge, dass
Lenker solcher Fahrzeuge an die Mafnahmen auf der Grund-
lage der Richtlinie 2003/59/EWG gebunden sind und sich
sowohl anfinglich einer Fachausbildung unterziehen als auch
in regelmifiigen Abstinden weiterbilden miissen. Ebenso hielte
es der Ausschuss fiir einen Fortschritt, Berufskraftfahrer der
Gruppe 1, wie z.B. Fahrer von Kleintransportern, Taxis und
Krankenwagen, denselben medizinischen Untersuchungen zu
unterziehen wie die Berufskraftfahrer der Gruppe 2 (Fahrer von
LKW und Bussen).

(") Siehe fiir die Situation in den Niederlanden u.a.: C. Schoon, ,Ont-
wikkelingen in parkomvang en onveiligheid bestelauto’s. Een
verkenning binnen het thema Voertuigveiligheid van het SWOV-
jaarprogramma 2000-2001“ Berichtsnummer R-2001-33; A.A.
Kampen, ,Onveiligheid van Bestel- en Vrachtauto’s binnen de
bebouwde kom®. Berichtsnummer R 97-53 SWOV. Daraus geht
hervor, dass Kleintransporter die einzige Fahrzeugklasse sind, deren
Verwicklung in todliche Unfille bestandig steigt. Bei einem Index
von 100 im Jahr 1984 ist der Stand fiir dgiese Klasse 2002 auf 138
iingestiegen, wihrend er fur alle anderen 2002 bereits unter 85
iegt.
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3.13  Angesichts der voraufgehenden Feststellungen schligt der Ausschuss die folgenden neuen Defini-
tionen fiir die Fithrerscheinklassen B, B+E, C1 und C1+E vor:
Fithrerscheinkl Zulissiges Gesamt- Zulissige Ladefahigkeit Zulissiges G toewicht Anhi
‘uhrerscheinkiasse gewicht Zugmaschine Zugmaschine ulassiges Gesamtgewic nhanger
B < 3.500 kg < 1.000 kg < 750 kg
B + Ausbildung + Code | < 3.500 kg < 1.000 kg > 750 kg; < 1.400 kg;  Gesamtlinge
auf dem Fiihrerschein Anhinger 7,0 Meter
B+E < 3.500 kg < 1.000 kg > 750 kg; < 3.500 kg;  Kombination
< 7.000 kg; Gesamtlinge Anhinger 7,0
Meter
C1 < 3.500 kg > 1.000 kg < 750 kg
C1 > 3.500 kg; nicht anwendbar < 750 kg
< 6.000 kg
CI1+E > 3.500 kg; nicht anwendbar > 750 kg; Kombination < 12.000 kg;
< 6.000 kg
3.14  Der Ausschuss hat gewisse Bedenken beziiglich der in der Mopedklasse AM kann der Ausschuss zustimmen. Die

Artikel 7 Absatz 2 vorgesehenen Moglichkeit der Mitglied-
staaten, das Mindestalter fiir den Erwerb des Fiihrerscheins
herabzusetzen. Weder in der Begriindung noch im Artikel
selbst wird zwischen den verschiedenen von den Mitglied-
staaten angewandten Verfahrensweisen unterschieden. Bei der
Herabsetzung des Lebensalters sind drei verschiedene Ansitze
zu unterscheiden:

a) die Ausstellung des Fiihrerscheins selbst betreffend, z.B. in
Irland und dem Vereinigten Konigreich,

b) nur die Ausbildung fiir den Fithrerschein betreffend, z.B. in
Frankreich und Schweden,

¢) die Ausbildung fiir den Fithrerschein betreffend, nach der
ein anfanglich allein im Inland giiltiger Fiihrerschein ausge-
stellt wird, z.B. in Osterreich und in einigen deutschen
Bundesldndern.

3.15 Die Gleichstellung der Fahrzeugklassen B und Al, wie
sie in der Richtlinie 91/439/EWG festgelegt wurde und die die
Kommission nicht zu dndern beabsichtigt, wird vom Ausschuss
nicht befiirwortet. Der Ausschuss vertritt die Meinung, dass dies
zwar die Freiheiten und die Moglichkeiten der Lenker von
Personenkraftwagen erhoht, der Verkehrssicherheit damit aber
nicht gedient ist. Erhebungen in Staaten, in denen eine solche
Gleichstellung besteht, zeigen, dass sich dies negativ auf die
Unfallzahlen fir diese Klasse von Zweirddern auswirkt. Der
Ausschuss hilt es auch fiir erforderlich, fiir jeden Fahrzeugtyp
eine gesonderte Ausbildung und eine gesonderte Priifung einzu-
fihren. Einer Gleichstellung zwischen dem Fithrerschein B und

Priifung fiir die Fahrzeugklasse AM besteht nur aus einer theo-
retischen Priifung, die zu einem grofen Teil die gleichen Kennt-
nisse abdeckt, die auch fiir den Erwerb des Fithrerscheins der
Klasse B gefordert werden.

3.16  Der Ausschuss begriifft die von der Kommission vorge-
schlagene Harmonisierung minimaler Ausbildungsanforde-
rungen fur Fahrprifer. Von einer tatsichlichen Harmonisierung
zwischen den Mitgliedstaaten der Union kann erst dann die
Rede sein, wenn die Fithrerscheinanwirter dieselben Bedin-
gungen erftllen miissen. Es ist dann auch nicht mehr als selbst-
verstandlich, dass die Personen, die beurteilen, ob ein Anwirter
diese Bedingungen erfiillt, ebenfalls in harmonisierter Form
handeln.

4. Zusammenfassung und Schlussbemerkungen

4.1  Der Ausschuss begriifSt nachdriicklich den Vorschlag fur
eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates iber
den Fihrerschein, hat jedoch einige kritische Bemerkungen zur
Auslegung bestimmter Manahmen zu machen.

4.2 Insbesondere der Schwerpunkt, der in dem Richtlinien-
vorschlag durch verschiedene Systeminderungen auf die Erho-
hung der Sicherheit fiir den Faktor Mensch im Verkehr gelegt
wird, stofft beim Ausschuss auf Zustimmung, ohne dass die
tbrigen Zielsetzungen dieser Richtlinie (Freiziigigkeit der
Biirger und Verringerung der Betrugsanfilligkeit) bagatellisiert
werden sollen.
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4.3 Der Ausschuss weist auf die in einigen Mitgliedstaaten
und von bestimmten Zielgruppen zu erwartende Reaktion auf
die vorgeschlagenen Maflnahmen hin. Insbesondere eine ausrei-
chend lange Umsetzungsfrist kann einen Grofteil des Wider-
stands brechen, ohne dass damit gesagt werden soll, dass die
Mafinahmen auf die lange Bank geschoben werden sollen.
Angesichts der vorgeschlagenen neuen Mafnahmen fir die
Fahrzeugklassen C, C1, D, D1 und ihre Anhingerklassen sowie
angesichts der kiirzlich von der Kommission und dem Rat
angenommenen Richtlinie 2003/59/EWG {iiber die Fachkompe-
tenzen von Berufskraftfahrern wire eine zeitgleiche Umsetzung
verschiedener Teile dieser Richtlinie fiir viele Mitgliedstaaten
von Vorteil.

4.4 Der Ausschuss weist auf die Problematik der hohen Zahl
an Unfillen hin, in die Berufskraftfahrer der Fithrerscheinklasse
B verwickelt sind. Einen Vorschlag der Europiischen Kommis-
sion zu Mafnahmen fir diese Fahrergruppe wiirde der
Ausschuss am meisten begriifSen.

Briissel, den 31. Mirz 2004

4.5 Der Ausschuss empfichlt, die Definition der Anhinger-
klassen B+E und CI1+E nochmals zu iiberdenken. Vor allem die
Unsicherheit, die die derzeit vorgeschlagene Definition hervor-
ruft, sowie die Problematik der Gewichtsverteilung in der
Fiihrerscheinklasse C1+E und die Unterschiede zwischen den
Fiihrerscheinklassen B+E und CI1+E geben dem Ausschuss
Anlass, zu dem vorliegenden Vorschlag einige Bemerkungen zu
machen.

4.6 Der Ausschuss begriif$t die Gleichstellung zwischen den
Fithrerscheinklassen C1 und D1. Die zu erwartenden Folgen
einer Gleichstellung zwischen den Fithrerscheinklassen B und
Al sieht er hingegen nicht als positiv an. Der Ausschuss ist sich
bewusst, dass diese Gleichstellung in einigen Mitgliedstaaten
bereits gegeben ist, duflert jedoch seine Besorgnis iiber die
Folgen dieser Mafinahme.

4.7 Der Ausschuss ist der Ansicht, dass die Befugnis der
Mitgliedstaaten, Fithrerscheine mit einer begrenzten Giiltigkeits-
dauer auf Grund einer medizinischen Indikation auszustellen,
erhalten bleiben muss.

Der Prasident
des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses
Roger BRIESCH



