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1. EINLEITUNG

Im Interesse der StraBenverkehrssicherheit, des Umweltschutzes und eines fairen
Wetthewerbs enthalten die européischen Rechtsvorschriften eine Reihe von Malinahmen,
durch die gewahrleistet werden soll, dass sich die am europaischen StralRenverkehr
teilnehmenden Nutzfahrzeuge in gutem Zustand befinden. Dazu gehdren:

e die Regeln fur den Zugang zum Beruf, die von Verkehrsunternehmern eine
ausreichende finanzielle Leistungsfahigkeit zur Gewahrleistung der ordnungsgemalien
Wartung ihrer Fahrzeuge verlangen (Verordnung (EG) Nr. 1072/2009%);

e die regelmaRige technische Uberwachung aller in ihrem Hoheitsgebiet zugelassenen
Fahrzeuge durch die Mitgliedstaaten in Mindestzeitabstanden, die auf europdischer
Ebene festgelegt werden (Richtlinie 2009/40/EG?):

e die in dieses Bericht behandelten technischen Unterwegskontrollen, um
sicherzustellen, dass Nutzfahrzeuge nur dann verwendet werden, wenn ihr
Wartungszustand ein hohes Mal} an Verkehrs- und Betriebssicherheit gewahrleistet
(Richtlinie 2000/30/EG>).

GemaR der Richtlinie 2000/30/EG werden Nutzfahrzeuge, die in den Mitgliedstaaten am
Strallenverkehr teilnehmen, technischen Unterwegskontrollen unterzogen, d.h. einer
Uberpriifung der Verkehrs- und Betriebssicherheit mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit zu
verbessern und die Umwelt zu schiitzen. GemaR Artikel 6 der Richtlinie teilen die
Mitgliedstaaten der Kommission die ber die vergangenen zwei Jahre erhobenen folgenden
Daten mit:

e die Anzahl der kontrollierten Nutzfahrzeuge, aufgeschlisselt nach sieben
Fahrzeugklassen und weiter nach Zulassungsland,

e die auf Grundlage der Richtlinie kontrollierten Punkte und
o die festgestellten Méangel.

Nach der Erhebung dieser Daten verlangt Richtlinie 2000/30/EG auch, dass die Kommission
dem Rat einen auf der Grundlage der von den Mitgliedstaaten erhaltenen Daten erstellten
Bericht tber die Durchfiihrung der Richtlinie vorlegt, zusammen mit einer Zusammenfassung
der erzielten Ergebnisse. Dies ist Gegenstand des vorliegenden Berichts. GemalR der
Richtlinie 2000/30/EG ist die Kommission ferner verpflichtet, dem Européischen Parlament
die von den Mitgliedstaaten gemé&lR Artikel 6 der Richtlinie erhaltenen Informationen zu
Ubermitteln.

Richtlinie 2000/30/EG sind neun verschiedene Bereiche festgelegt, die Gegenstand einer
technischen Unterwegskontrolle sein kodnnen. Weitere Einzelheiten sind in Abschnitt 4
aufgefiihrt. Wird bei einer Kontrolle festgestellt, dass ein Nutzfahrzeug ein bedeutendes
Risiko fur seine Insassen oder fir andere Verkehrsteilnehmer darstellt, kann die Benutzung
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Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 tiber gemeinsame Regeln flr
den Zugang zum Markt des grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs (Neufassung), ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 72.
Richtlinie 2009/40/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 6. Mai 2009 iiber die technische Uberwachung der
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhénger (Neufassung), ABI. L 141 vom 6.6.2009, S. 12.

Richtlinie 2000/30/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 6. Juni 2000 tber die technische Unterwegskontrolle der
Verkehrs- und Betriebssicherheit von Nutzfahrzeugen, die in der Gemeinschaft am StraRenverkehr teilnehmen, ABI. L 203 vom
10.8.2000, S. 1.
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dieses Fahrzeugs untersagt werden, bis die festgestellten gefahrlichen Méngel behoben sind.
AuRerdem missen nach der Durchfiihrung einer Kontrolle eines Fahrzeugs die festgestellten
Mangel in einem Bericht dokumentiert werden, der dem Fahrer ausgehéndigt wird.

2014 Uberarbeiteten das Européaische Parlament und der Rat die Regeln und Verfahren fir die
technischen Unterwegskontrollen von Nutzfahrzeugen. Am 3. April 2014 wurde die
Richtlinie 2014/47/EU* (im Folgenden ,,Richtlinie 2014/47/EU*) angenommen. Sie gilt seit
dem 20. Mai 2018. Mit der Richtlinie 2014/47/EU wurden unter anderem zwei Arten der
Kontrolle eingefiihrt, namlich eine anfangliche und eine griindlichere Kontrolle®, wobei die
Gesamtzahl der anfanglichen Unterwegskontrollen in der EU pro Kalenderjahr mindestens
5% der Gesamtzahl solcher in den Mitgliedstaaten zugelassenen Fahrzeuge entsprechen
muss. Um dieses Ziel zu erreichen, muss jeder Mitgliedstaat bestrebt sein, eine im Verhaltnis
zur Gesamtzahl der derartigen in seinem Hoheitsgebiet zugelassenen Fahrzeuge angemessene
Zahl von Unterwegskontrollen durchzufiihren. Der erste Bericht, bei dem dieses Ziel
uberprift wird, ist zum 31. Marz 2021 fir die Jahre 2019-2020 vorzulegen.

2. RICHTLINIE 2000/30/EG

GemaR Richtlinie 2009/40/EG iiber die technische Uberwachung der Kraftfahrzeuge und
Kraftfahrzeuganhénger sind Nutzfahrzeuge jéhrlich zu untersuchen. Da die jahrlichen
Untersuchungen jedoch als unzureichend angesehen werden, um zu gewahrleisten, dass diese
Fahrzeuge zwischen den aufeinanderfolgenden technischen Uberwachungen in einem
verkehrs- und  betriebssicheren ~ Zustand  bleiben, ist es eine notwendige
Verkehrssicherheitsmalinahme, als DurchsetzungsmafRnahme auch technische
Unterwegskontrollen durchzufiihren.

Eine technische Unterwegskontrolle bedeutet eine nicht angekundigte Untersuchung eines
Nutzfahrzeugs, das im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats am StraRenverkehr teilnimmt. Die
Kontrolle wird von den Behtrden oder von einer anderen Einrichtung unter behdrdlicher
Aufsicht vorwiegend auf 6ffentlichen Strallen vorgenommen.

Alle technischen Unterwegskontrollen miissen ohne Diskriminierung aufgrund der
Staatsangehorigkeit des Fahrers oder aufgrund des Landes, in dem das Nutzfahrzeug
zugelassen ist oder in Verkehr gebracht wurde, durchgefuhrt werden. Die Kontrollen missen
dartiber hinaus so durchgefuhrt werden, dass die Kosten und Verzdgerungen fur Fahrer und
Verkehrsunternehmer so gering wie moglich bleiben.

Die Nutzfahrzeuge, die Gegenstand einer technischen Unterwegskontrolle werden, sind
gezielt auszuwahlen, wobei ganz besonders solche Fahrzeuge ermittelt werden sollten, die mit
hoher Wahrscheinlichkeit einen schlechten Wartungszustand aufweisen®.

Richtlinie 2014/47/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die technische Unterwegskontrolle der
Verkehrs- und Betriebssicherheit von Nutzfahrzeugen, die in der Union am Straenverkehr teilnehmen, ABI. L 127 vom
29.4.2014, S. 134.

Anfangliche Kontrollen umfassen eine Kontrolle der Priifbescheinigung und eine Sichtpriifung des technischen Zustands des
Fahrzeugs, wéhrend die grindlichere technische Unterwegskontrolle (erforderlichenfalls im Anschluss an eine anfangliche
Kontrolle) unter Einsatz einer mobilen Kontrolleinheit, in einer speziellen Einrichtung fir Unterwegskontrollen oder in einer
Priifstelle vorgenommen werden muss.

6 Mit der Richtlinie 2014/47/EU wird ab dem 20. Mai 2019 ein verbindliches Risikoeinstufungssystem in allen Mitgliedstaaten
eingefuhrt. Eine schlechte Leistungshilanz bei Unterwegskontrollen hinsichtlich der Anzahl und der Schwere der Méngel, die bei
der Verkehrssicherheits-, aber auch bei der Ladungssicherungskontrolle festgestellt werden, fiihrt dazu, dass die
Verkehrsunternehmer eine hoéhere Risikoeinstufung erhalten. Die zustdndigen Behdrden der Mitgliedstaaten werden diese
Informationen dann verwenden, um Unternehmer mit einer hohen Risikoeinstufung haufiger zu uberprifen.



Bei Unterwegskontrollen wird tblicherweise schrittweise vorgegangen. Zunachst erfolgt eine
Sichtpriifung des Wartungszustands bei stehendem Fahrzeug, erganzt durch eine Uberpriifung
aller Unterlagen Uber Kkirzlich durchgefiihrte technische Unterwegskontrollen (falls
zutreffend) und die technische Uberwachung. Dariiber hinaus kann basierend auf der Liste der
Positionen in der Richtlinie 2000/30/EG auch direkt vor Ort oder in einer nahegelegenen
Prifstelle eine griindliche Kontrolle auf Wartungsmangel durchgefiihrt werden. Im Falle einer
grandlicheren Kontrolle ist das Ergebnis in einem Bericht Uber eine technische
Unterwegskontrolle festzuhalten, der dem Muster in der Richtlinie entspricht. Diese Angaben
bilden die Grundlage fiir die Informationen, die die Mitgliedstaaten der Europdischen
Kommission vorlegen missen.

Stellt ein Nutzfahrzeug mit gefahrlichen Mangeln ein bedeutendes Risiko fir die
Verkehrssicherheit dar, kann sein Betrieb bis zur Behebung dieser Mangel untersagt werden.
Daruber hinaus missen auslandische Fahrzeuge mit schwerwiegenden Maéngeln dem
Zulassungsmitgliedstaat gemeldet werden, um angemessene FolgemaRnahmen zu
ermoglichen.

In der gednderten Fassung’ der bis zum 19. Mai 2018 geltenden Richtlinie 2000/30/EG sind
bestimmte Bedingungen flr die Durchfiihrung der technischen Unterwegskontrolle von
Nutzfahrzeugen, die in der Union am Strallenverkehr teilnehmen, festgelegt. Durch Richtlinie
2010/47/EU wurden die Fahrzeugklassen und Prifpunkte in Anhang | der Richtlinie mit
Wirkung vom 1. Januar 2012 angepasst.

Vor der Anpassung wurden die Fahrzeuge im Bericht (iber die technische Unterwegskontrolle
(Anhang 1) nach Klassen definiert, z. B. als Lastziige, worunter alle Kraftfahrzeuge zur
Guterbeforderung mit einer Gesamtmasse von ber 3,5t (Klassen N2 und N3) und einem
Anhanger (Klassen O3 und O4) gefasst wurden. Gleichzeitig waren Fahrzeuge der Klasse N2
unter ,,Fahrzeuge, die leichte Giiter transportieren” und Fahrzeuge der Klasse N3 unter
,Lastkraftwagen* anzugeben, Fahrzeuge der Klassen O3 und O4 hingegen unter ,,Anhinger*
bzw. ,,Sattelanhidnger®.

Eine der Anderungen, die durch die Richtlinie 2010/47/EU eingefiihrt wurde, war eine andere
Art der Kategorisierung der Fahrzeuge, bei der ihre Klassenbezeichnung gemaR den
Rechtsvorschriften fur die Typgenehmigung verwendet wurde. In der Folge kann ein
Fahrzeug, das zuvor in mehreren Fahrzeugklassen hatte angegeben werden kénnen, nunmehr
nur noch in einer Fahrzeugklasse angegeben werden. Dariiber hinaus sind Zugfahrzeuge und
Anhanger getrennt anzugeben. Unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass das Zugfahrzeug
und der Anhdnger in verschiedenen Mitgliedstaaten zugelassen sein kdnnen, liefern diese
Uberarbeiteten Klassifizierungen genauere Informationen und verbessern gleichzeitig die
Situation fur die Mitgliedstaaten, sollte es notwendig sein, einen anderen Mitgliedstaat zu
benachrichtigen, wenn bei einem in diesem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrzeug
schwerwiegende Méngel festgestellt wurden.

3. VON DEN MITGLIEDSTAATEN UBERMITTELTE DATEN

Dies ist der siebte Bericht Uber die Anwendung der Richtlinie 2000/30/EG in den
Mitgliedstaaten und er bezieht sich auf die Kalenderjahre 2017-2018. Es sei darauf
hingewiesen, dass Richtlinie 2000/30/EG am 20. Mai 2018 durch die Richtlinie 2014/47/EU

7 Richtlinie 2010/47/EU der Kommission vom 5. Juli 2010 zur Anpassung der Richtlinie 2000/30/EG, ABI. L 173 vom 8.7.2010,
S. 33.



aufgehoben wurde. Der erste Bericht auf der Grundlage von Richtlinie 2014/47/EU wird
jedoch erst die Jahre 2019-2020 abdecken. Dies bedeutet, dass die Mitgliedstaaten in
Ermangelung von in Richtlinie 2014/47/EU festgelegten Ubergangsmanahmen ermutigt
wurden, ihren Bericht gemaR den Anforderungen der Richtlinie 2000/30/EG auch flr den
Zeitraum zwischen dem 20. Mai 2018 und dem 31. Dezember 2018 vorzulegen, um das Ziel
der Richtlinie 2000/30/EG und der Richtlinie 2014/47/EU zu erreichen, das sich nicht
geéndert hat, obwohl die durchgefuhrten Kontrollen und die dabei erhobenen Daten bereits
auf der Grundlage der Richtlinie 2014/47/EU durchgefuhrt wurden. Diese Rechtsliicke
verursachte erhebliche praktische Probleme fir die Mitgliedstaaten und fiihrte in einigen
Fallen zu fehlerhaften Berichten, daher sollten Schlussfolgerungen nur mit Vorsicht gezogen
werden. Die Frist fir die Mitgliedstaaten, ihre Daten flr diesen Berichtszeitraum an die
Kommission zu ubermitteln, endete am 31. Mérz 2019.

Um die Berichtspflicht zu erleichtern und der bisherigen Praxis folgend, hat die Kommission
Mitte Februar 2019 ein Informationsschreiben an die Mitgliedsstaaten versandt. Diesem
Schreiben lag eine vorgefertigte VVorlage bei (die gemeinsam von der Kommission und den
Experten der Mitgliedstaaten entwickelt wurde), und die Mitgliedstaaten wurden ermutigt,
diese Vorlage fir ihre Rickmeldungen auf elektronischem Wege zu verwenden, um so die
Bearbeitung der Daten zu vereinfachen, sobald alle Informationen eingegangen sein wirden.
Im Maérz 2019 wurde dann eine Erinnerungsmitteilung herausgegeben, in der die
Mitgliedstaaten darauf hingewiesen wurden, dass die Frist fir das Einreichen ihrer
Ruckmeldungen néher riicke. Eine dritte Erinnerung wurde im Mai 2019 an diejenigen
Mitgliedstaaten verschickt, die ihre Berichte nicht fristgerecht Gbermittelt hatten. Es folgte ein
weiterer spezifischer Austausch zwischen der Kommission und bestimmten Mitgliedsstaaten.
Alle Mitgliedstaaten nutzten die vorgefertigte Vorlage, um ihre Daten elektronisch zu
ubermitteln, was begrufRt wurde, da es die Datenerhebung vereinfachte.

Allerdings haben nicht alle Mitgliedstaaten die Frist fur die Einreichung ihrer Daten
eingehalten. Estland, Griechenland, Zypern, Lettland, Litauen, die Niederlande, Osterreich,
Polen, Portugal und Schweden haben die Daten rechtzeitig vor Fristende am 31. Méarz 2019
ubermittelt. Einige andere Mitgliedstaaten waren nur etwas verspatet (Bulgarien, Danemark,
Deutschland, Irland, Luxemburg, Slowenien und das Vereinigte Konigreich), wahrend andere
(Malta, Ungarn, Frankreich, Spanien und Finnland) ihre Daten erst im September 2019
Ubermittelten. Wahrend dieses Zeitraums wurde gegen keinen Mitgliedstaat ein
Vertragsverletzungsverfahren wegen Nichtibermittlung der Daten an die Kommission
eingeleitet.

Siebzehn Mitgliedstaaten, namlich Osterreich, Bulgarien, die Tschechische Republik,
Dénemark, Estland, Finnland, Deutschland, Ungarn, Irland, Lettland, Litauen, Luxemburg,
die Niederlande, Polen, Rumdnien, Slowenien und Schweden, (bermittelten Daten uber
aullerhalb der EU zugelassene Fahrzeuge, die nach Zulassungsland klassifiziert wurden.
Belgien, Italien und das Vereinigte Konigreich legten die Gesamtzahl der Kontrollen von
aullerhalb der EU zugelassenen Fahrzeugen vor, ohne anzugeben, auf welche Mitgliedsstaaten
sich diese beziehen. Das Format der von der Slowakei mitgeteilten detaillierten statistischen
Daten fir auBerhalb der EU zugelassene Fahrzeuge war nicht verwendbar, sodass die Daten
nicht berlcksichtigt werden konnten.

Frankreich, Spanien und Griechenland haben keine Informationen tber Drittlander und
Kroatien Ubermittelt. Griechenland bestatigte allerdings, dass es keine Fahrzeuge aus diesen
geografischen Gebieten kontrolliert habe. Zypern legte keine Informationen uUber Fahrzeuge



aus anderen Mitgliedstaaten vor und bestatigte, dass nur in seinem Hoheitsgebiet zugelassene
Fahrzeuge kontrolliert wurden. Auch Malta hat keine Daten flir Fahrzeuge aus Drittlandern
vorgelegt und bestatigte, dass keine solchen Kontrollen durchgefiihrt wurden. Darlber hinaus
stellten Malta und Osterreich auch Informationen fiir die Fahrzeugklasse T5 zur Verfligung,
eine Verpflichtung, die unter die Richtlinie 2014/47/EU fallt.

SchlieRlich stellten zwolf Mitgliedstaaten, und zwar Osterreich, Bulgarien, die Tschechische
Republik, Danemark, Frankreich, Malta, die Niederlande, Portugal, Rumanien, Slowenien, die
Slowakei und das Vereinigte Konigreich, zusétzliche Informationen zu Mangelcodes
innerhalb  der  Prifpunkte zu  Verfugung (z.B. (1) Bremsanlage, 1.1.8.
Kupplung/Kupplungskopf fiir Anhangerbremsen). Diese Details wurden durch die Richtlinie
2010/47/EU eingeflhrt, mit der Anhang | der Richtlinie 2000/30/EG ab dem 1. Januar 2012
geédndert wurde; es ist jedoch nicht obligatorisch, diese zusatzliche Detailebene mitzuteilen.

Nach der ersten Analyse der nationalen Berichte nahm die Kommission Kontakt mit mehreren
Mitgliedstaaten auf, um zu klaren, welches die moglichen Griinde flr auBergewdhnliche
Ergebnisse oder Verdnderungen im Vergleich zum vorherigen Berichtszeitraum zu verstehen.
Den Erklarungen der Mitgliedstaaten zufolge gibt es eine Reihe von Umsténden, die sich
negativ auf Umfang und Qualitat der technischen Unterwegskontrollen ausgewirkt hatten.
Hierzu gehorten u. a. die Datenerhebung auf der Grundlage der Richtlinie 2014/47/EU, die
Reorganisation oder Dezentralisierung der Zustandigkeiten und finanzielle Beschrankungen,
die zu Personalmangel, einer kleineren Zahl an Kontrollen und eingeschranktem Zugang zu
Prifausrustung gefiihrt hatten. Der Austausch mit den Mitgliedstaaten zeigte auch, dass es
erhebliche Unterschiede im Verstandnis und in der Durchfiihrung der Datenerhebung und der
Berichterstattung gibt, was ebenfalls zu den Unterschieden beigetragen haben kann. Da die
Richtlinie 2014/47/EU ab dem 20. Mai 2018 fir eine groRere Harmonisierung der
Prifverfahren, der Bewertung von Mangeln, der Verwendung von Priifgeraten und der
Anforderungen an die Berichte sorgen wird, werden sich diese Unterschiede maglicherweise
verringern. Der erste Bericht auf der Grundlage der Richtlinie 2014/47/EU wird den Zeitraum
2019-2020 abdecken, und die Mitgliedstaaten missen ihre nationalen Berichte bis zum
31. Mérz 2021 vorlegen.

4. GEGENSTAND DER KONTROLLE

Mindestens die Angaben zu den Prufbereichen gemadl Nummer 10 des in Anhang | der
Richtlinie 2000/30/EG aufgefiihrten Musters fiir einen Bericht sind der Kommission zu
ubermitteln. Diese sind:

e ldentifizierung,

e Bremsanlage,

e Lenkung,

e Sicht,

e Lichtanlage und Elektrik,

e Achsen, Réder, Reifen, Aufhédngung,

e Fahrgestell und am Fahrgestell befestigte Teile,

e sonstige Gerate einschlieRlich Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbegrenzer,



e Umweltbelastung durch Emissionen und Austritt von Kraftstoff und/oder Ol.

Um die Aufzeichnung der von den Priifern in diesen Bereichen festgestellten Mangel zu
erleichtern, sollte der Kontrollbericht auBerdem auf der Riickseite eine vollstandige Liste der
Prifpunkte enthalten. Die Prufer sind verpflichtet, auf dem Bericht (unter Verwendung der
vorab festgelegten Codes) alle Bereiche zu markieren, in denen sie Mangel festgestellt haben,
und dem Fahrzeugfuhrer eine Kopie dieses Berichts auszuhéndigen, sobald sie ihre Kontrolle
abgeschlossen haben.

Ist der Prufer der Auffassung, dass festgestellte Mangel ein Sicherheitsrisiko darstellen
konnen und dass aufgrund dessen insbesondere in Bezug auf die Bremsanlage eine
eingehende Uberpriifung gerechtfertigt ist, kann er anordnen, dass das Fahrzeug zur
grindlicheren Kontrolle in eine spezielle technische Prifstelle gebracht wird.

Wenn sich bei der Kontrolle herausstellt, dass ein Nutzfahrzeug ein bedeutendes Risiko fur
seine Insassen oder flr andere Verkehrsteilnehmer darstellt, kann die Benutzung dieses
Fahrzeugs bis zur Beseitigung der festgestellten geféhrlichen Mangel vorlaufig untersagt
werden.

5. STATISTISCHE DATEN
5.1 Umfang der Kontrollen

Im Vergleich zum Berichtszeitraum 2015-2016 wurden im Berichtszeitraum 2017-2018
1 048 863 Fahrzeuge weniger kontrolliert, was einem Rickgang von 20,9 % entspricht.

Es ist zu beachten, dass im Zeitraum 2015-2016 bereits 534 473 Kontrollen weniger als in
den Jahren 2013-2014 durchgefuhrt wurden. Wéhrend in den Jahren 2011-2012 6 016 947
Fahrzeuge kontrolliert wurden, waren es in den Jahren 2017-2018 nur 3980 900, was
bedeutet, dass die Zahl der durchgefihrten Kontrollen von 2011 bis 2018 um 1/3
gesunken ist. Sollte der Rickgang der Zahl der Kontrollen mit einem hoheren Anteil an aus
dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen einhergehen und so auf ein verbessertes Auswahlsystem
fur die Kontrollen hindeuten, wére der Riickgang der Kontrollen nicht alarmierend, aber wie
die Zahlen zeigen, ist dies nicht unbedingt der Fall.

Tabelle 1: Zahl der Kontrollen — Vergleich 2015-16 und 2017-18

Berichterstattender | Kontrollierte | Kontrollierte | Unterschiede %
Mitgliedstaat (MS) | Fahrzeuge Fahrzeuge | zwischen 2015- | Unterschied
2015-2016 2017-2018 | 2016 und 2017- zwischen
2018 2015-2016
und 2017-
2018
Osterreich 42 438 39 754 -2 684 -6,3 %
Belgien 9693 11 282 1589 16,4 %
Bulgarien 250516 153 748 -96 768 -38,6 %
Kroatien 39 204 22 169 -17 035 -43,5 %
Zypern 6214 5984 -230 -3,7%
Tschechische
Republik 88 389 96 261 7872 8,9 %




Danemark 3753 5054 1301 34,7 %
Estland 2768 2281 -487 -17,6 %
Finnland 8 390 12 060 3670 43,7 %
Frankreich 996 892 612 476 -384 416 -38,6 %
Deutschland 1 620 465 1247 506 -372 959 -23,0 %
Griechenland 5395 360 -5 035 -93,3 %
Ungarn 195 905 202 323 6418 3,3%
Irland 29 840 27 501 -2 339 -4,5 %
Italien 5514 5446 -68 -1,2%
Lettland 8 652 8 804 152 1,8 %
Litauen 70 586 50 238 -20 348 -28,8 %
Luxemburg 398 2107 1709 429,4 %
Malta 6 943 6 305 3172 -9,2 %
Niederlande 6 709 10 989 1004 63,8 %
Polen 627 384 758 414 131 030 20,9 %
Portugal 1522 962 -560 -36,8 %
Rumanien 13144 19 535 6 391 48,6 %
Slowakei 18 760 23582 4 822 25,7 %
Slowenien 4 945 5402 457 9,2 %
Spanien 654 392 345 620 -308 772 -47,2 %
Schweden 45 417 44 711 -706 -1,6 %
Vereinigtes

Kénigreich 265 535 260 026 -5 509 -2,1%
Insgesamt 5029 763 3980 900 -1 048 863 -20,9 %

Sechzehn Mitgliedstaaten flihrten im Zeitraum 2017-2018 weniger Kontrollen durch als im
Zeitraum 2015-2016.

Der prozentuale Ruckgang reichte von 1,2% bei Italien bis zu 93,3% im Fall von
Griechenland. Andere Mitgliedstaaten, die einen deutlichen Rickgang verzeichneten, waren
Spanien (47,2 %), Kroatien (43,5 %), Bulgarien (38,6 %), Frankreich (38,6 %) und Portugal
(36,8 %). Zu den Grunden fur die Reduzierung der Kontrollen erklarten die Mitgliedstaaten,
dass dies an einer Kombination aus geringeren Ressourcen, Reorganisation, Anderungen der
nationalen Gesetzgebung und Anwendung der Vorschriften liege, nur Schweden stellte klar,
dass es einen risikobasierten Ansatz gemaR der Richtlinie 2014/47/EU angewandt habe.

Auf der anderen Seite verzeichneten zwolf Mitgliedsstaaten einen Anstieg der Zahl der
Kontrollen im Zeitraum 2017-2018. Die prozentualen Steigerungen reichten von 1,8 % im
Fall Lettlands bis zu 48,6 % bei Rumanien, 63,8 % bei den Niederlanden und 429,4 % bei
Luxemburg.



5.2. Herkunft der kontrollierten Fahrzeuge

Die nachstehende Tabelle 2 gibt einen Uberblick uber die Herkunft der von den
Mitgliedstaaten kontrollierten Fahrzeuge. Wie bereits erwéhnt, bermittelte nur Zypern keine
Daten (ber die Kontrolle von auslandischen, d.h. in einem anderen Mitgliedstaat oder
aullerhalb der EU zugelassenen Fahrzeugen. Siebenundzwanzig Mitgliedstaaten meldeten
Daten tber Kontrollen von Fahrzeugen, die in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen waren,
und zwanzig Mitgliedstaaten flihrten auch Kontrollen von aulRerhalb der EU zugelassenen
Fahrzeugen durch, die in ihrem Hoheitsgebiet unterwegs waren.

Einige Kernpunkte aus Tabelle 2 sind, dass 57,7 % der im Zeitraum 2017-2018
durchgefuhrten Kontrollen Fahrzeuge betrafen, die in dem kontrollierenden Mitgliedstaat
zugelassen waren, 34,1 % Fahrzeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen waren,
und nur 8,2 % Fahrzeuge, die auBerhalb der EU zugelassen waren.

Nur 14,4% der in Luxemburg durchgefiihrten Kontrollen betrafen dort zugelassene
Fahrzeuge, wahrend 80,1 % der Kontrollen Fahrzeuge aus einem anderen Mitgliedstaat
betrafen. Andererseits waren 49,4 % bzw. 63,4 % der von den polnischen und bulgarischen
Behorden kontrollierten Fahrzeuge in diesen Mitgliedstaaten zugelassen, wahrend sie bei den
aullerhalb der EU zugelassenen Fahrzeugen anteilig mehr Kontrollen durchfiihrten als bei
Fahrzeugen aus anderen Mitgliedstaaten. Diese Zahlen der Statistik erklaren sich vermutlich
durch die geografische Lage dieser Mitgliedstaaten und ihr hohes Transitverkehrsaufkommen.

Tabelle 2: Herkunft der gepriften Fahrzeuge

Berichterstattender Im MS In einem AuRerhalb | Insgesamt | Fahrzeuge
Mitgliedstaat (MS) | zugelassen anderen der EU des MS
MS zugelassen (%)
zugelassen

Osterreich 16 667 21399 1688 39 754 41,9 %
Belgien 3825 7118 339 11 282 33,9 %
Bulgarien 97 469 14 782 41 497 153 748 63,4 %
Kroatien 18 418 3751 0 22 169 83,1 %
Zypern 5984 0 0 5984 100,0 %
eshesiise iz 54 001 39 397 2863| 96261|  56,1%
Republik

Dé&nemark 4199 806 49 5054 83,1 %
Estland 1858 152 271 2281 81,5 %
Finnland 7 408 2102 2550 12 060 61,4 %
Frankreich 220 388 392 088 0 612 476 36,0 %
Deutschland 735 289 475 644 36 573 | 1247506 58,9 %
Griechenland 204 156 0 360 56,7 %
Ungarn 148 164 51517 2642 202 323 73,2 %
Irland 24 539 2 953 9 27 501 89,2 %
Italien 4 480 954 12 5446 82,3 %
Lettland 5491 2908 405 8 804 62,4 %
Litauen 35081 9137 6 020 50 238 69,8 %




Luxemburg 303 1726 78 2107 14,4 %
Malta 6 277 28 0 6 305 99,6 %
Niederlande 7 816 2993 180 10 989 71,1 %
Polen 374 840 158 367 225 207 758 414 49,4 %
Portugal 935 27 0 962 97,2 %
Rumanien 18 686 513 336 19 535 95,7 %
Slowakei 14 923 8 659 0 23582 63,3 %
Slowenien 4271 1028 103 5402 79,1 %
Spanien 316 637 28 983 0 345 620 91,6 %
Schweden 37 658 6727 326 44 711 84,2 %
\léf):ﬁ;”r'gtceﬁ 131 402 122 409 6215 | 260026 50,5 %
Insgesamt 2297 213 1356 324 327 363 | 3980900 57,7 %
Schweiz 85 873 91914 3935 181 722 47,3 %
Insgesamt 2 383 086 1448 238 331298 | 4162622 57,2 %

5.3.

Aus dem Verkehr gezogene Fahrzeuge

Verglichen mit 2015-2016 wurden im Berichtszeitraum 2017-2018 99 617 weniger
Fahrzeuge aus dem Verkehr gezogen, was eine Verringerung um 24,7 % bedeutet.
Nachstehende Tabelle 3 enthalt eine Aufschlusselung fur jeden Mitgliedstaat. Bedenkt man,
dass gleichzeitig auch die Zahl der kontrollierten Fahrzeuge im Vergleich zu 2015-2016 um

20,9 % zurtickgegangen ist, spricht dies nicht fir eine Verbesserung der Auswahlmethode.

Tabelle 3: Aus dem Verkehr gezogene Fahrzeuge — Vergleich 2015-16 und 2017-18

Berichterstattender Aus dem Aus dem Unterschiede | % Unterschied
Mitgliedstaat (MS) Verkehr Verkehr zwischen 2015 | zwischen 2015-
gezogene gezogene 2016 und 2016 und 2017—
Fahrzeuge Fahrzeuge 2017-2018 2018
2015-2016 2017-2018
Osterreich 24 194 25180 986 4,1 %
Belgien 691 1015 324 46,9 %
Bulgarien 1 646 1720 74 45%
Kroatien 2 548 1675 -873 -34,3 %
Zypern 1232 1012 -220 -17,9 %
Tschechische
Republik 375 7620 7 245 1932,0%
Dé&nemark 1192 1292 100 8,4 %
Estland 2 636 2 067 -569 -21,6 %
Finnland 163 5 384 5221 3203,1%
Frankreich 103 720 49 592 -54 128 -52,2 %
Deutschland 26 768 26 912 -469 -1,7 %
Griechenland 71 12 -59 -83,1 %
Ungarn 8 388 8 830 442 5,3 %
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Irland 1909 1420 930 189,8 %
Italien 2923 2 864 -59 -2,0%
Lettland 61 833 772 1 265,6 %
Litauen 311 1371 1060 340,8 %
Luxemburg 12 34 22 183,3 %
Malta 3674 3172 -502 -13,7 %
Niederlande 172 1004 832 483,7 %
Polen 38374 34017 -4 357 -11,4 %
Portugal 776 8 -768 -99,0 %
Rumanien 3825 1804 -2 021 -52,8 %
Slowakei 5955 4575 -1 380 -23,2 %
Slowenien 109 154 45 41,3 %
Spanien 57 239 60 546 3307 5,8 %
Schweden 42 087 1827 -40 260 -95,7 %
Vereinigtes

Konigreich 72 886 58 380 -14 506 -19,9 %
Insgesamt 403 937 304 320 -99 617 -24,7 %

Vierzehn Mitgliedstaaten verzeichneten im Berichtszeitraum 2017-2018 im Vergleich zum
Berichtszeitraum 2015-2016 einen Anstieg der Zahl an aus dem Verkehr gezogenen
Fahrzeugen. Der prozentuale Anstieg reichte von 4,1 % im Fall Osterreichs bis zu etwa
3 203 % im Falle Finnlands, dessen Ergebnis wahrscheinlich auf einen stérker risikobasierten
Auswahlansatz zurlckzufiuhren ist. Andere Mitgliedstaaten, die einen bemerkenswerten
Anstieg verzeichneten, waren die Tschechische Republik (1932,0 %), Lettland (1265,6 %),
die Niederlande (483,7 %) und Litauen (340,8 %).

Vergleicht man diese Zuwachse mit der entsprechenden Veranderung beim Kontrollvolumen
in den betreffenden Mitgliedstaaten mit Ausnahme Litauens (das einen Riickgang von 28,8%
verzeichnete), so verzeichneten Finnland, die Tschechische Republik, Lettland und die
Niederlande einen Anstieg des Kontrollvolumens um 43,7%, 8,9%, 1,8% bzw. 63,8%. Aus
den Daten geht daher offensichtlich hervor, dass jedenfalls Litauen seine Kontrollpolitik
zugunsten eines starker risikobasierten Ansatzes geandert haben muss, was zu hoheren
AulRerbetriebnahmen gefiihrt hat.

Andererseits verzeichneten vierzehn Mitgliedstaaten einen Rickgang der Zahl der erfassten
aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge, der von 1,7 % im Fall Deutschlands bis zu 99,0 % bei
Portugal reicht, das flr den aktuellen Berichtszeitraum nur 8 Betriebsverbote im Vergleich zu
776 flr den Zeitraum 2015-2016 meldete.

5.4. Herkunft der aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge

Tabelle 4 fasst die von den Mitgliedstaaten tGbermittelten Daten zusammen und zeigt, dass der
Prozentsatz der aus dem Verkehr gezogenen inlédndischen Fahrzeuge zwischen 0,9 % in
Portugal, 1,1 % in Bulgarien, 1,3 % in Deutschland und 2,3 % in Slowenien und Gber 50,0 %
in Osterreich, Estland, Italien und Malta liegt. Der Prozentsatz der aus dem Verkehr
gezogenen Fahrzeuge mit Zulassung in der EU (aul’erhalb des meldenden Mitgliedstaats)
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reicht von 1,4 % in Luxemburg uber 1,8 % in Bulgarien und 2,1 % in Polen bis zu uber
50,0 % in Osterreich und Estland. Auffallig ist, dass die Rate der aus dem Verkehr gezogenen
inlandischen Fahrzeuge in Estland Uber 90 % betragt, was auf die Methodik der
Datenerhebung zurlickzufiihren ist, wohingegen die Gesamtrate fir aus dem Verkehr
gezogene inlandische Fahrzeuge in allen Mitgliedstaaten zusammen bei 8,1 % liegt, was einen
leichten Anstieg gegeniiber dem Wert von 7,9 % im Berichtszeitraum 2015-2016 bedeutet.

Bei der Betrachtung der Unterschiede zwischen dem Anteil an aus dem Verkehr gezogenen
inlandischen Fahrzeugen und dem an in einem anderen Mitgliedstaat zugelassenen
Fahrzeugen haben sechs Mitgliedstaaten, namlich Osterreich, Belgien, Frankreich,
Deutschland, Luxemburg und das Vereinigte Konigreich, Daten vorgelegt, die darauf
hindeuten konnten, dass in einem anderen Mitgliedsstaat zugelassene Fahrzeuge hohere
Verkehrs- und Betriebssicherheitsstandards erfullen, da mehr aus dem Verkehr gezogene
inlandische Fahrzeuge gemeldet wurden. Die Mitgliedstaaten, die eine Abweichung des
Anteils an aus dem Verkehr gezogenen inladndischen Fahrzeugen von mehr als 10 %
verzeichneten, waren Danemark (13,7 %), Estland (23,9 %), Italien (39,2 %), Malta (36,2 %)
und Spanien (13,0 %). Auf der anderen Seite ist der einzige Mitgliedstaat, der eine
Abweichung von etwa 10,0 % beim Anteil an in einem anderen Mitgliedstaat zugelassenen
aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen aufweist, das Vereinigte Konigreich (9,2 %).

Der durchschnittliche Anteil an in der EU zugelassenen aus dem Verkehr gezogenen
Fahrzeugen (ohne inlandische Fahrzeuge) liegt in den 28 Mitgliedstaaten bei 7,6 %, was
gegenliber dem entsprechenden Wert fur den Berichtszeitraum 2015-2016 einen Riickgang
von 9,0 % bedeutet.

Zypern kontrollierte keine in der tbrigen EU zugelassenen Fahrzeuge, vermutlich aufgrund
seiner geografischen Lage innerhalb der Union. Da Portugal keinerlei Daten fir auRerhalb der
EU zugelassene Fahrzeuge ubermittelt hat, konnte der Anteil von aus dem Verkehr gezogenen
Fahrzeugen von 7,6 % fraglich sein in dem Sinne, dass er keine Daten aus einem
Mitgliedstaat enthalt.

Tabelle 4: Aufschlusselung der aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge — Inland/EU

Aus dem Verkehr gezogene EU-
Aus dem Verkehr gezogene inlandische Fahrzeuge
Fahrzeuge (ohne meldenden Mitgliedstaats)
Zahl Zahl Anteil Zahl Zahl aus Anteil aus
kontrollierter | inlandischer | inlandischer | kontrollierter dem dem
Berichterstattender inlandischer aus dem aus dem EU- Verkehr Verkehr
L Fahrzeuge Verkehr Verkehr Fahrzeuge gezogener | gezogener
Mitgliedstaat (MS)
gezogener gezogener EU- EU-
Fahrzeuge | Fahrzeuge Fahrzeuge | Fahrzeuge
(%) (%)
Osterreich 16 667 10 297 61,8 % 21 399 13 627 63,7 %
Belgien 3825 444 11,6 % 7118 542 7,6 %
Bulgarien 97 469 1111 1,1% 14 782 263 1,8 %
Kroatien 18 418 1502 8,2 % 3751 173 4,6 %
Zypern 5984 1012 16,9 % 0 0 K.A.
Tschechische
Republik 54 001 5126 9,5 % 39 397 2 362 6,0 %
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Danemark 4199 1167 27,8 % 806 114 14,1 %
Estland 1858 1715 92,3 % 152 104 68,4 %
Finnland 7 408 3385 45,7 % 2102 730 34,7 %
Frankreich 220 388 23 915 10,9 % 392 088 25 677 6,5 %
Deutschland 735 289 9914 1,3% 475 644 15 796 3,3%
Griechenland 204 5 2,5 % 156 7 4.5 %
Ungarn 148 164 6 845 4,6 % 51517 1940 3,8 %
Irland 24 539 1253 51% 2 953 166 5,6 %
Italien 4 480 2 668 59,6 % 954 195 20,4 %
Lettland 5491 511 9,3% 2908 260 8,9 %
Litauen 35081 988 2,8 % 9137 290 3,2 %
Luxemburg 303 9 3,0% 1726 25 1,4 %
Malta 6 277 3168 50,5 % 28 4 14,3 %
Niederlande 7 816 562 7,2% 2993 405 13,5 %
Polen 374 840 20588 55 % 158 367 3378 2,1 %
Portugal 935 8 0,9 % 27 0 K.A.
Ruméanien 18 686 1714 9,2% 513 43 8,4 %
Slowakei 14 923 3115 20,9 % 8 659 1460 16,9 %
Slowenien 4271 98 2,3% 1028 49 4.8 %
Spanien 316 637 58 917 18,6 % 28983 1629 5,6 %
Schweden 37 658 1622 4,3 % 6 727 190 2,8 %
Vereinigtes

Konigreich 131 402 23 357 17,8 % 122 409 33 062 27,0 %
Insgesamt 2297 213 185 016 8,1 % 1 356 324 102 491 7,6 %
Schweiz 85873 3436 4,0 % 91914 8 492 9,2 %
Insgesamt 2 383 086 188 452 7,9 % 1448 238 110 983 7,7 %

Wie bereits erwahnt, Ubermittelten zwanzig Mitgliedstaaten auch Daten zu Kontrollen von
Fahrzeugen, die in Landern aullerhalb der EU zugelassen waren. Weitere Details hierzu in
Tabelle 5. Von 327 273 kontrollierten nicht in der EU zugelassenen Fahrzeugen wurden
16 813 aus dem Verkehr gezogen, was einem Anteil von 5,1 % entspricht, gegentber
einem Anteil von 8,1 % fir inlandische Fahrzeuge und 7,6 % fir EU-Fahrzeuge (ohne
inlandische Fahrzeuge). Der Anteil auBerhalb der EU zugelassener aus dem Verkehr
gezogener Fahrzeuge stieg im Vergleich zu dem entsprechenden Anteil von EU-Fahrzeugen
in Osterreich (10,7 %), Estland (23,1 %) und Finnland (15,1 %) um mehr als 10,0 % an,
wéhrend in Italien ein Ruckgang von 12,1 % zu beobachten war.

Die Daten der Mitgliedstaaten zur Zahl der kontrollierten Fahrzeuge, die nicht in EU-L&ndern
zugelassen waren, reichen noch immer nicht aus, um aussagekraftige Schlussfolgerungen zu
deren Betriebs- und Verkehrssicherheit zu ziehen. Im Vergleich zum Berichtszeitraum 2015-
2016 stellten jedoch 9 weitere Mitgliedstaaten Daten fur auBerhalb der EU zugelassene
Fahrzeuge zur Verfugung.
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Tabelle 5: Aufschlusselung der aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge — Nicht EU-Fahrzeuge

Aus dem Verkehr gezogene Fahrzeuge

(nicht EU-Fahrzeuge)

Zahl der Zahl der aus Anteil der aus dem
Berichterstattender kontrollierten dem Verkehr | Verkehr gezogenen
Mitgliedstaat (MS) nicht EU- gezogenen nicht nicht EU-

Fahrzeuge EU-Fahrzeuge Fahrzeuge (%)

Osterreich 1688 1256 74,4 %
Belgien 339 29 8,6 %
Bulgarien 41 497 346 0,8 %
Kroatien 0 0 k.A.
Zypern 0 0 k.A.
Tschechische
Republik 2 863 132 4,6 %
Danemark 49 11 22,4 %
Estland 271 248 91,5 %
Finnland 2 550 1269 49,8 %
Frankreich 0 0 k.A.
Deutschland 36 573 1202 3,3%
Griechenland 0 0 k.A.
Ungarn 2642 45 1,7%
Irland 9 1 11,1%
Italien 12 1 8,3 %
Lettland 405 62 15,3 %
Litauen 6 020 93 1,5 %
Luxemburg 78 0 0 %
Malta 0 0 k.A.
Niederlande 180 37 20,6 %
Polen 225 207 10 051 4,5 %
Portugal 0 0 k.A.
Rumanien 336 47 14,0 %
Slowakei 0 0 k.A.
Slowenien 103 7 6,8 %
Spanien 0 0 k.A.
Schweden 326 15 4,6 %
Vereinigtes
Konigreich 6 125 1961 31,6 %
Insgesamt 327 273 16 813 51 %
Schweiz 3935 530 13,5 %
Insgesamt 331 208 17 343 5,2 %
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5.5. Aus dem Verkehr gezogene Fahrzeuge nach Fahrzeugklassen und nach
Zulassungsmitgliedstaat

Anhang 1 gibt einen Uberblick tiber den Anteil an aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen
nach Mitgliedstaat der Zulassung. Der durchschnittliche Anteil an aus dem Verkehr
gezogenen Fahrzeugen aller Mitgliedstaaten betrug 7,9 %, wobei die Fahrzeugklasse N2
(Fahrzeuge Gber 3,5 t) mit 11,4 % am haufigsten aus dem Verkehr gezogen wurde.

Fahrzeuge der nicht ndher spezifizierten Kategorie ,,Sonstige hatten einen Anteil an den aus
dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen von 9,4 %. Zu dieser Kategorie dirften jedoch viele
verschiedene Fahrzeugtypen gehoren, wie landwirtschaftliche Fahrzeuge (Fahrzeugklasse T),
leichte Anhédnger (Fahrzeugklassen O1 & 02) und Kleintransporter (Fahrzeugklasse N1),
deren Kontrolle auf nationalen gesetzgeberischen MalRnahmen basiert.

Seit dem 20. Mai 2018 schreibt Richtlinie 2014/47/EU jedoch die Kontrolle von schnellen
Zugmaschinen (mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von tber 40 km/h) vor,
wenn diese fur den gewerblichen Glterverkehr hauptsdachlich auf o6ffentlichen Strallen
eingesetzt werden.

Die Analyse der Daten zeigt, dass Fahrzeuge aus Osterreich und Malta mit einem Anteil von
37,5 % bzw. 31,9 % am haufigsten aus dem Verkehr gezogen wurden. Auf der anderen Seite
wurde die Weiterfahrt von deutschen und luxemburgischen Fahrzeugen mit einem Anteil von
1,7 % bzw. 2,6 % am seltensten untersagt.

Die Unterschiede zwischen diesen Anteilen lassen sich durch die Anwendung
unterschiedlicher Auswahl- und Kontrollmethoden und die unterschiedliche Kategorisierung
der Méngel in den einzelnen Mitgliedstaaten erklaren.

Deutschland, das Vereinigte Kénigreich, Frankreich und Schweden kontrollierten in ihrem
Hoheitsgebiet jeweils 94,1 %, 93,4 %, 93 % bzw. 85,8 % der insgesamt in ihrem Land
zugelassenen Fahrzeuge. In Osterreich, Bulgarien, Finnland, Kroatien, Irland, Malta, Polen,
Spanien und Zypern betrug der entsprechende Anteil mehr als 50 %. Wie erwartet, deutet dies
darauf hin, dass die Fahrzeuge in den meisten Fallen auf Inlandsfahrten kontrolliert werden.

Es gibt jedoch auch einige Ausnahmen. In Estland, Italien, Luxemburg, Portugal, Rumaénien
und Griechenland wurden beispielsweise von den nationalen Behdrden weniger als 10 % der
in dem jeweiligen Mitgliedstaat insgesamt zugelassenen Fahrzeuge kontrolliert.

Daruber hinaus sind in Anhang 2 die Einzelheiten der aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge
nach Fahrzeugklassen und Mitgliedstaat der Kontrolle aufgefuhrt. Die hdchsten Anteile an
aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen wurden in Estland (90,6 %), Osterreich (63,3 %),
Italien (52,6 %) und Malta (50,3 %) beobachtet, die niedrigsten in Portugal (0,8 %), Bulgarien
(1,1 %), Luxemburg (1,6 %) und Deutschland (2,2 %). Der durchschnittliche Anteil an den
aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen fur alle EU-Mitgliedstaaten betragt 7,6 %, ein Wert,
der im Vergleich zum Berichtszeitraum 2015-2016 in etwa gleich geblieben ist.
ErwartungsgemaR war in den kontrollierenden Mitgliedstaaten mit den hoheren Anteilen an
aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeugen auch der Anteil der aus dem Verkehr gezogenen
Fahrzeuge, die auf ihrem eigenen Hoheitsgebiet zugelassen waren, am héchsten (Tabelle 4).
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5.6. Von den Mitgliedstaaten gemeldete Arten von Méangeln

Anhang 3 zeigt den Anteil der Mangel in den neun Prifpunkten, die bei den von den
Mitgliedstaaten im Berichtszeitraum 2017-2018 durchgefiihrten Fahrzeugkontrollen
festgestellt wurden.

Die bei den Kontrollen im Berichtszeitraum am hadufigsten festgestellten Méngel betreffen die
Verkehrs- und Betriebstauglichkeit von:

- Lichtanlage und Elektrik (26,4 % aller festgestellten Mangel),

- Achsen, Rader, Reifen, Aufhangung (16,5 % aller festgestellten Mangel),
- Bremsanlage (15,1 % aller festgestellten Méngel) und

- Fahrgestell und am Fahrgestell befestigten Teilen (12,3 %).

Innerhalb der neun Prifbereiche enthalten die Berichte der Mitgliedstaaten erhebliche
Unterschiede in der Haufigkeit der festgestellten Méangel. Beispielsweise machten in Spanien
Mingel im Priifbereich ,Sonstige Gerdte einschlieBlich  Fahrtenschreiber und
Geschwindigkeitsbegrenzer 64,9 % der insgesamt gemeldeten Méangel im Berichtszeitraum
aus, wahrend Mangel in diesem Prifbereich im Vereinigten Konigreich nur 0,8 % der
insgesamt  festgestellten Mangel ausmachten. Auch hier ist der Grund dafir
hdchstwahrscheinlich auf die unterschiedlichen Prifmethoden in den Mitgliedstaaten
zurlickzufuhren — moglicherweise auch in Verbindung mit einer nationalen Strategie, bei der
wahrend der Kontrolle grolleres Gewicht auf einen bestimmten Priifbereich gelegt wird.
Allerdings sieht die Richtlinie 2014/47/EU ab dem 20.Mai 2018 eine groRere
Harmonisierung der Prifverfahren, der Bewertung von Mangeln und der Verwendung von
Prufgeraten vor.

Vergleicht man die Zahlen mit denen des vorangegangenen Berichtszeitraums, so betrifft der
deutlichste Rickgang von 21,8 % im vorangegangenen Berichtszeitraum auf 16,5 % im
aktuellen Berichtszeitraum den Priifpunkt ,,Achsen, Réder, Reifen und Aufhidngung* sowie
den Priifpunkt »Sonstige Gerite einschlieBlich Fahrtenschreiber und
Geschwindigkeitsbegrenzer von 15,5 % im vorangegangenen Berichtszeitraum auf 11,5 %
im aktuellen Berichtszeitraum. Die Médngel im Bereich ,,Lichtanlagen und Elektrik* sind
jedoch nach wie vor die hdufigsten Mangel, mit einem Anstieg auf 26,4 % (ein Plus von
3,4 % gegeniliber 23 % im vorangegangenen Berichtszeitraum). Was die anderen Prufpunkte
angeht, sind die Veranderungen im Vergleich zum vorherigen Berichtszeitraum von keiner
besorgniserregenden GrolRenordnung; sie konnten aber auch auf erhebliche Veranderungen
der Strategien der Mitgliedstaaten hindeuten.

In vier der neun Priifpunkte, ndmlich ,,Identifizierung®, ,,Sicht“, , Lichtanlage und Elektrik*
und ,,Sonstige Gerite einschlielich Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbegrenzer, sind
die Anteile im Vergleich zum vorherigen Berichtszeitraum ricklaufig. Der auf den Prifpunkt
,Lenkung® entfallende Anteil blieb konstant bei 2,3 %. Tats&chlich lagen die Bereiche, in
denen im Vergleich zum vorherigen Berichtszeitraum ein leichter Anstieg zu verzeichnen
war, ndmlich ,,Bremsanlage®, , Lichtanlage und Elektrik®, ,,Fahrgestell und am Fahrgestell
befestigte Teile* und ,,Umweltbelastung durch Emissionen und Austritt von Kraftstoff
und/oder O1, alle unter einem Plus von 5 %.
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»Lichtanlage und Elektrik* ist dariiber hinaus der Priifpunkt mit den meisten Méngeln, da er
in zwolf Mitgliedstaaten den hochsten Anteil aufweist, wéhrend die Maéngel bei
nHldentifizierung®, ,,Lenkung® und ,,Umweltbelastung durch Emissionen und Austritt von
Kraftstoff und/oder Ol in den meisten Mitgliedstaaten unter 10 % liegen; eine Ausnahme
bildet Frankreich, wo der Anteil der letztgenannten Kategorie nahezu 25 % erreicht, was
hdchstwahrscheinlich auf eine strengere Herangehensweise an die Umweltleistung des
Fahrzeugs hinweist. Bei Maéngeln im Zusammenhang mit ,,Umweltbelastung durch
Emissionen und Austritt von Kraftstoff und/oder OI¢, die nicht nur eine Gefahr fiir die
Verkehrssicherheit darstellen, sondern auch Auswirkungen auf die Umwelt haben, wurde
nach einem Ruckgang in der Vorperiode um 0,8 % (von 4,1 % auf 3,3 %) ein Anstieg um
3,0 % von 3,3 % auf 6,3 % verzeichnet.

SchlieBlich fuhrten, wie in Tabelle 2 dargestellt, zwanzig Mitgliedstaaten Kontrollen an
Fahrzeugen durch, die auflerhalb der EU zugelassen waren. Da die Gesamtzahl dieser
Kontrollen jedoch nur etwa 8 % der Gesamtzahl der wahrend des Berichtszeitraums
durchgefiihrten Kontrollen ausmacht, ist es nicht moglich, eindeutige Schlussfolgerungen
uber den Zustand der Verkehrssicherheit zu ziehen.

Der Vollstandigkeit halber enthalt Anhang 4 dieses Berichts gleichwohl weitere Einzelheiten
insofern, als er einen Uberblick tber die Zahl der von den Mitgliedstaaten pro Zulassungsland
kontrollierten Fahrzeuge und den Anteil der aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge gibt.

6. ARTEN VON SANKTIONEN

Richtlinie 2000/30/EG sieht keine Sanktionen fiir festgestellte VerstoRe vor. Sanktionen
missen von den Mitgliedstaaten festgelegt werden, wobei es nicht zu Diskriminierungen
aufgrund der Staatsangehorigkeit des Fahrers oder des Landes kommen darf, in dem das
Fahrzeug zugelassen ist oder in Verkehr gebracht wurde.

Wird festgestellt, dass ein Nutzfahrzeug ein bedeutendes Risiko fiir seine Insassen oder fiir
andere Verkehrsteilnehmer darstellt, ist die Behorde oder der Prifer, die/der die technische
Unterwegskontrolle durchfiihrt, wie bereits erwédhnt, gemal der Richtlinie 2000/30/EG
befugt, die Benutzung des Fahrzeugs bis zur Beseitigung der festgestellten gefahrlichen
Méngel vorlaufig zu untersagen.

Daruber hinaus mussen gefahrliche Mangel an einem Nutzfahrzeug, das Eigentum eines
Gebietsfremden ist, insbesondere Mangel, aufgrund deren die Benutzung des Fahrzeugs
vorlaufig untersagt wird, den zustdndigen Behorden des Mitgliedstaats, in dem das Fahrzeug
zugelassen ist, gemeldet werden.

Die zustandigen Behorden des Mitgliedstaats, in dem ein gefahrlicher Mangel festgestellt
wurde, kénnen die zustdndigen Behorden des Mitgliedstaats, in dem das Fahrzeug zugelassen
ist, ersuchen, angemessene Malinahmen zu ergreifen, z. B. das Fahrzeug einer erneuten
technischen Uberpriifung der Verkehrs- und Betriebssicherheit zu unterziehen. Es bleibt
jedoch dem Mitgliedstaat der Zulassung tberlassen, jede fir angemessen erachtete Malinahme
zu treffen; eine Berichterstattung dartber ist nicht erforderlich.

In der Praxis umfassen die mit einem wegen gefahrlicher Méngel verhéngten Nutzungsverbot
eines Fahrzeugs verbundenen finanziellen Auswirkungen auf ein Unternehmen nicht nur die
maogliche Geldbulie, die von den Behorden des kontrollierenden Mitgliedstaats auferlegt wird.
Es konnen weitere Kosten anfallen, z. B. die Kosten fur das Abschleppen des Fahrzeugs zu
einer Priifeinrichtung fiir eine ,griindlichere” Kontrolle und die Kosten fiir die Kontrolle

17



selbst sowie die zur Behebung der Méangel erforderlichen Reparaturkosten. Darlber hinaus
fallen indirekte Kosten fir das Unternehmen aufgrund einer moéglichen Nichteinhaltung
seines Zeitplans an.

SchlielRlich miissen gemaR Richtlinie 2014/47/EU ab dem 20. Mai 2019 Angaben Uber Zahl
und Schwere der Mangel in das nach der Richtlinie 2006/22/EG errichtete
Risikoeinstufungssystem eingegeben werden®. Fahrzeuge von Unternehmen mit einem hohen
Risikoprofil kénnen haufiger fur Unterwegskontrollen herangezogen werden.

7. ZUSAMMENFASSENDE SCHLUSSFOLGERUNGEN

Wie in Kapitel 3 dieses Berichts angemerkt, sollten aufgrund der zum Vorschein getretenen
Unterschiede bei  Kontrollmethode, Datenerhebung und Berichterstattung keine
weitreichenden Schlussfolgerungen auf der Grundlage dieses Berichts gezogen werden und
die Ergebnisse sollten mit Vorsicht behandelt werden. Vor diesem Hintergrund werden im
Folgenden die wichtigsten Erkenntnisse aus den fir den Berichtszeitraum 2017-2018
gesammelten Daten dargestellt.

7.1. Kontrollen

Im Vergleich zum Berichtszeitraum 2015-1016 wurden im Berichtszeitraum 2017—
2018 1 048 863 weniger Fahrzeuge kontrolliert, was einem Ruckgang von 20,9 %
entspricht. Den Erlauterungen der Mitgliedstaaten zufolge ist dies das Ergebnis einer
Kombination von Mittelkiirzungen, Umstrukturierungen, Anderungen der nationalen
Gesetzgebung und der Anwendung der Vorschriften.

In jedem Fall fuhrten sechzehn Mitgliedstaaten weniger Kontrollen durch, wobei der
prozentuale Rickgang von 1,2 % im Fall Italiens bis zu 93,3 % bei Griechenland
reichte. Auf der anderen Seite verzeichneten zwolf Mitgliedstaaten einen Anstieg der
Zahl von durchgefiihrten Kontrollen, der zwischen 1,8 % im Fall Lettlands bis
429,4 % im Fall Luxemburgs lag.

57,7 % der wéhrend des Berichtszeitraums durchgefiihrten Kontrollen betrafen
Fahrzeuge, die in dem Mitgliedstaat, in dem die Kontrolle stattfand, zugelassen
waren; 34,1 % der Fahrzeuge waren in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen und
8,2 % aullerhalb der EU.

Der Anteil inlandischer Fahrzeuge an der Gesamtzahl der kontrollierten Fahrzeuge
weist von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat ebenfalls deutliche Unterschiede auf. In
Osterreich, Belgien, Frankreich, Luxemburg und geringfligig auch in Polen, wo der
Anteil der Kontrollen von inlandischen Fahrzeugen unter 50 % liegt, sollten
Anstrengungen unternommen werden, eine ausgewogenere Kontrollquote zu
gewadhrleisten, die derjenigen der anderen Mitgliedstaaten mit erheblichem
Transitverkehr besser entspricht.

Richtlinie 2006/22/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 iber Mindestbedingungen fir die
Durchfiihrung der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 des Rates uber Sozialvorschriften fur Tatigkeiten
im Kraftverkehr sowie zur Aufhebung der Richtlinie 88/599/EWG des Rates (ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 35).
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7.2.

7.3.

Aus dem Verkehr gezogene Fahrzeuge

Verglichen mit dem vergangenen Berichtszeitraum wurden 99 617 weniger
Fahrzeuge aus dem Verkehr gezogen, dies entspricht einem Riickgang von 24,7 %.

Vierzehn Mitgliedstaaten verzeichneten einen Anstieg bei den aus dem Verkehr
gezogenen Fahrzeugen, wobei die Steigerungsraten zwischen 4,1 % bei Osterreich
und 3203 % bei Finnland lagen. Andererseits verzeichneten auch vierzehn
Mitgliedstaaten einen Riickgang der Zahl aus dem Verkehr gezogener Fahrzeuge, der
von 1,7 % bei Deutschland bis zu einem Ruckgang von 99,0% in Portugal reichte.
Mit Ausnahme von Zypern, Frankreich und der Slowakei sind die Zahlen aus dem
Verkehr gezogener Fahrzeuge im Allgemeinen entsprechend dem Kontrollvolumen
gestiegen oder gesunken, was auf eine Anderung der Strategie in diesen
Mitgliedstaaten hindeutet.

Was die Herkunft der Fahrzeuge betrifft, die aus dem Verkehr gezogen wurden, so
betrug der Gesamtanteil von im Inland zugelassenen Fahrzeugen 8,1 %, von in der
EU zugelassenen Fahrzeugen (mit Ausnahme der Inlandsfahrzeuge) 7,6 % und von
aullerhalb der EU zugelassenen Fahrzeugen 5,1 %. Dies dirfte ein Indiz sein dafr,
dass die Standards fiir EU-Fahrzeuge unabhdngig vom Herkunftsland des Fahrzeugs
im Allgemeinen gleichmalig angewandt werden. Vielleicht ist der Grund dafur, dass
der Anteil an aus dem Verkehr gezogenen nicht in der EU zugelassenen Fahrzeugen
niedriger ist, die Tatsache, dass die Unternehmen sich dafir entscheiden, ihre
neuesten und am besten gewarteten Fahrzeuge auf diejenigen Fahrten zu schicken, die
durch die EU fihren. Der niedrigere Anteil an aus dem Verkehr gezogenen
Fahrzeugen insgesamt deutet darauf hin, dass der Ansatz einer gezielten Auswahl der
zu kontrollierenden Fahrzeuge nicht sehr verbreitet ist, was sich jedoch hoffentlich
mit der Durchsetzung der Richtlinie 2014/47/EU &ndern wird, die die Mitgliedstaaten
verpflichtet, ihre Kontrollsysteme anzupassen.

SchlieBlich lag der durchschnittliche Anteil an aus dem Verkehr gezogenen in der EU
zugelassenen Fahrzeugen EU-weit bei 7,9 %. Die Fahrzeugklasse N2 (oder
Schwerlastkraftwagen) war mit einem Anteil von 11,4 % der am héaufigsten aus dem
Verkehr gezogene Fahrzeugtyp. In Schweden und Malta zugelassene Fahrzeuge
wurden mit einem Anteil von 37,5 % bzw. 31,9 % am haufigsten aus dem Verkehr
gezogen. Auf der anderen Seite wurde die Weiterfahrt von deutschen und
luxemburgischen Fahrzeugen mit einem Anteil von 1,7 % bzw. 2,6 % am seltensten
untersagt. Die Grinde fur den unterschiedlichen Anteil an aus dem Verkehr
gezogenen Fahrzeugen sind der Kommission nicht bekannt, sodass davon
ausgegangen werden muss, dass sie sich aus der Anwendung unterschiedlicher
Kontrollmethoden und Kategorisierungen von Mangeln in den einzelnen
Mitgliedstaaten ergeben.

Mangel

Die beiden h&ufigsten Mangelarten, die bei den im Berichtszeitraum durchgefiihrten
Kontrollen festgestellt wurden, betrafen die Priifpunkte ,,Lichtanlage und Elektrik*
und ,,Achsen, Rédder, Reifen und Authangung®. Sie standen fiir 26,4 % bzw. 16,5 %
der insgesamt festgestellten Méangel. Der Anteil der Mingel an ,,Sonstige Geréte
einschliellich Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbegrenzer" an der Gesamtheit
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der in allen Mitgliedstaaten erfassten Mangel betrug 11,5 % gegenuber 15,5 % im
vorangegangenen Berichtszeitraum. Bemerkenswert ist, dass sich die Maéngel
hinsichtlich der ,,Umweltbelastung durch Emissionen und Austritt von Kraftstoff
und/oder OI“ von 3,3 % im Berichtszeitraum 2015-2016 auf 6,3 % im aktuellen
Berichtszeitraum fast verdoppelt haben, was ein positives Zeichen fur mehr
Umweltkontrollen von Fahrzeugen darstellt.

Allerdings bestehen zwischen den Mitgliedstaaten weiterhin erhebliche Unterschiede
bei den Anteilen an aus dem Verkehr gezogenen Fahrzeuge pro Prufpunkt. So
machten z. B. in Spanien Méngel im Priifbercich ,,Sonstige Gerite einschlielich
Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbegrenzer 64,9 % der insgesamt im
Berichtszeitraum festgestellten Mangel aus, wahrend Mangel in diesem Bereich nur
0,8 % der im Vereinigten Konigreich festgestellten Mangel ausmachten. Auch hier ist
der Grund daftr hochstwahrscheinlich in den unterschiedlichen Kontrollmethoden der
Mitgliedstaaten zu suchen. Es wird jedoch erwartet, dass die Unterschiede ab dem
20. Mai 2018 zuriuickgehen, sobald die Richtlinie 2014/47/EU wirksam wird, d. h.
eine groRere Harmonisierung der Prifmethoden, der Bewertung von Mangeln und der
Verwendung von Prifgeraten einflhrt.
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