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ARBEITSUNTERLAGE DER KOMMISSIONSDIENSTSTELLEN
Begleitunterlage zur

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES iiber die
regelmiBige technische Uberwachung der Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger
und zur Aufhebung der Richtlinie 2009/40/EG
und zur
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES iiber die
technische Unterwegskontrolle von Nutzfahrzeugen, die in der Gemeinschaft am
Straflenverkehr teilnehmen, und zur Aufhebung der Richtlinie 2000/30/EG
sowie zur
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES zur
Anderung der Richtlinie 1999/37/EG des Rates iiber Zulassungsdokumente fiir
Fahrzeuge

Zusammenfassung der FOLGENABSCHATZUNG

1. PROBLEMSTELLUNG

Mit der Richtlinie 2009/40/EG werden Mindestvorschriften fiir die regelméfige technische
Uberwachung von StraBenkraftfahrzeugen festgelegt. Durch die regelmiBige technische
Uberwachung soll gewihrleistet werden, dass im Betrieb befindliche Fahrzeuge
ordnungsgemiB instand gehalten und gepriift werden, um ihre durch die Typgenchmigung'
garantierte  Funktionstiichtigkeit ~wéhrend ihrer Lebensdauer zu wahren. Die
Richtlinie 2009/40/EG wird durch die Richtlinie 2000/30/EG ergénzt, die vorsieht, dass der
technische Zustand von Nutzfahrzeugen zwischen den regelmiBigen Uberpriifungen mittels
,unterwegskontrollen* untersucht wird.

Am 20. Juli 2010 nahm die Kommission Leitlinien fiir die Sicherheit im Stralenverkehr an, in
denen sie eine Harmonisierung und allméhliche Verschérfung der EU-Rechtsvorschriften fiir
die technische Uberwachung und fiir technische Unterwegskontrollen, die Einbeziehung
motorisierter Zweirider in die technische Uberwachung und die mégliche Einrichtung einer
europdischen elektronischen Plattform zur Harmonisierung und zum Austausch von
Fahrzeuginformationen ankiindigte.

Die Befragung der Interessengruppen und die Analyse der Kommission ergaben als ein
Hauptproblem bei der regelmiBigen technischen Uberwachung in Europa in ihrer
derzeitigen Form, dass es zu viele Fahrzeuge mit technischen Méngeln auf den Stra3en gibt.
So lassen Studien aus dem Vereinigten Konigreich und Deutschland darauf schlieen, dass
jederzeit bis zu 10 % der Pkw einen Mangel aufweisen, mit dem sie die regelmdfige
Verkehrs- und Betriebssicherheitspriifung nicht bestehen wiirden. Hinzu kommt, dass auf
viele technische Mingel mit schwerwiegenden Auswirkungen auf die Sicherheit
(hauptsdchlich solche, die sich auf elektronische Sicherheitsbauteile wie ABS oder ESC
beziehen) derzeit im Rahmen der regelmiBigen technischen Uberwachung iiberhaupt nicht
gepriift wird.

: Die ,, Typgenehmigung® wird in der Richtlinie 2007/46/EG des Européischen Parlaments und des Rates

vom 5. September 2007 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir
diese Fahrzeuge definiert.
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Technische Mingel tragen in erheblichem AusmalBl zu Unfillen bei: Schiatzungsweise 6 %
aller Unfille gehen auf sie zuriick, womit sie fiir 2 000 Verkehrstote und noch sehr viel mehr
Verletzungen durch Verkehrsunfille verantwortlich wiren. AuBerdem kommt es durch
technische Méngel zu einem Anstieg der Emissionen (z. B. an CO, HC, NO und CO;) um
durchschnittlich rund 1,2 % bis 5,7 % und um bis zum 20-fachen bei bestimmten Fahrzeugen.

Zwei Hauptgriinde fiir das Problem wurden ermittelt.

Erstens ist der Anwendungsbereich der EU-Rechtsvorschriften zu eng und sind die
diesbeziiglichen Anforderungen zu niedrig. Ein Vergleich bestehender nationaler Systeme der
regelmiBigen technischen Uberwachung lisst darauf schlieBen, dass die Anforderungen der
EU-Rechtsvorschriften fiir die 7 Sdulen der technischen Uberwachung in der EU nicht
ausreichen, um das Auftreten von Méngeln auf ein vertretbares Niveau zu senken:

— Es werden nicht geniigend Positionen kontrolliert (insbesondere werden
elektronische Sicherheitsbauteile nicht eingehend kontrolliert).

— Die Begriffsbestimmungen fiir Méngel sind veraltet und ihre Bewertung ist nicht
harmonisiert.

- Die fiir die regelmiBige technische Uberwachung verwendeten Gerite sind nicht
leistungsstark genug.

— Die Féhigkeiten, iiber die die Priifer verfiigen sollten, sind nicht genau festgelegt.

- Viele Fahrzeugklassen werden iiberhaupt nicht kontrolliert (vor allem Motorrédder,
die an vielen Unfillen beteiligt sind).

- Fahrzeuge werden nicht hédufig genug kontrolliert (insbesondere dltere Fahrzeuge
und Nutzfahrzeuge, die beide eine hohere Schadensquote aufweisen).

- In vielen Mitgliedstaaten werden die Priifstellen nicht ausreichend beaufsichtigt.

Zweitens werden Informationen und Daten, die fiir die Wirksamkeit der Priifungen und die
Durchsetzung von MalBinahmen, die sich aus Priifergebnissen ergeben, unerlésslich sind, nicht
zwischen den betroffenen Akteuren ausgetauscht. Insbesondere gilt:

— Oftmals liegen keine Daten fiir die Priifung der elektronischen Sicherheitsbauteile
VOor.

— Abgelesene Kilometerstinde werden nicht zentral erfasst.
— Priifbescheinigungen sind nicht betrugssicher.

— Den Vollzugsbehorden, wie z. B. der Polizei oder den Zulassungsbehorden, fehlen
Daten zu den Priifergebnissen.

Entwicklung der Problematik (Basisszenario)

Die als wichtigste Ursachen des Problems identifizierten Mingel betreffen Fragen der
Regulierung. Die Niederlande und das Vereinigte Konigreich haben die Reduzierung der
Haufigkeit von Verkehrs- und Betriebssicherheitspriifungen in Erwdgung gezogen, um die
Kosten fiir Fahrzeugeigentiimer zu senken, doch handelt es sich hierbei nur um einen sehr
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begrenzten Ansatz im Vergleich zu den mdglichen kiinftigen Anderungen in allen EU-
Mitgliedstaaten. Auf Seiten der EU werden die technischen Anhénge der
Richtlinie 2009/40/EG regelmdBig aktualisiert, um dem bisherigen technischen Fortschritt
Rechnung zu tragen’. Da es jedoch nach der Richtlinie lediglich mdglich ist, im
Ausschussverfahren das Verzeichnis der Priifgegenstinde und —verfahren zu aktualisieren,
konnen im Basisszenario keine Anderungen an Umfang und Hiufigkeit der Priifungen sowie
am Rahmen fiir den Datenaustausch vorgenommen werden.

Die vorliegenden Prognosen stimmen darin iiberein, dass fiir die Zukunft von einer Zunahme
der europdischen Fahrzeugflotte auszugehen ist. Die Kommission schétzt, dass bei einer
Beibehaltung der derzeitigen Politik die Anzahl der Pkw von 220,2 Mio. (2005) auf
307,1 Mio. (2050) steigen wird’. Mehr Fahrzeuge bedeutet im Prinzip auch eine hohere
Unfallwahrscheinlichkeit.

Gleichzeitig soll durch die in den Leitlinien fiir die Politik im Bereich der
Stralenverkehrssicherheit  2011-2020  angekiindigten ehrgeizigen MaBnahmen die
StraBenverkehrssicherheit erhoht werden. GroBe Hoffnungen ruhen insbesondere auf der
Entwicklung und Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme (IVS) und der zugehdrigen
allgegenwirtigen Technologien und Instrumente. Andererseits wird sich durch Letzteres die
Komplexitdt der elektronischen Ausstattung der Fahrzeuge erhdhen, die unter den
gegenwirtigen Bedingungen nur schwer tiberpriift werden kann, da derzeit keine brauchbaren
technischen Daten von den Herstellern vorliegen. Insgesamt wird zwar mit einer weiter
sinkenden Zahl der Unfalltoten gerechnet', doch wird die Anzahl der Unfille, die auf
technische Méngel zuriickzufiihren sind, wahrscheinlich die derzeitige Marke von 6 %
ibersteigen.

Was die Umwelt betrifft, so werden die Schadstoffemissionen ganz erheblich zuriickgehen, da
Fahrzeuge, die den élteren Euro-Klassen angehoren, nach und nach verschrottet werden und
neue, emissionsfreie Fahrzeuge auf den Markt kommen. Zugleich wird die Inzidenz von
Fahrzeugen, die aufgrund technischer Méngel ,,Dreckschleudern sind, auf die Luftqualitit
vergleichsweise hoher.

2. SUBSIDIARITAT

Das Recht der EU, im Bereich Verkehr tétig zu werden, ist im Vertrag iiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union verankert. Gemil3 Artikel 91 des Vertrags sind die Gesetzgeber
verpflichtet, Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erlassen.

Der Stralenverkehr — ob Individualverkehr, Personenverkehr oder insbesondere gewerblicher
Verkehr — hat eine ausgeprigte grenziiberschreitende Dimension. Dies ist besonders relevant
fiir die Durchsetzung von Vorschriften, da in diesem Bereich die Wirksamkeit von
Malnahmen davon abhingt, dass Informationen iiber den technischen Zustand von
Fahrzeugen, die bisherige Einhaltung von Anforderungen und die Betrugsaufdeckung nahtlos
zwischen den Behorden der verschiedenen Mitgliedstaaten ausgetauscht werden. Auch die
Fahrzeugherstellung erfolgt global, und Maflnahmen, mit denen die Hersteller angehalten
werden sollen, Daten fiir die regelmiBige technische Uberwachung bereitzustellen, miissen
eindeutig auf der hochstmdglichen Ebene angesiedelt werden.

2 Zuletzt gedndert durch Richtlinie 2010/48/EU.

3 PRIMES-TREMOVE, Referenzszenario.

In den Leitlinien fiir die Politik im Bereich der StraBenverkehrssicherheit wird als Ziel die Verringerung
der Zahl der Unfalltoten um 50 % in den néchsten zehn Jahren genannt.
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Nach den derzeitigen Bestimmungen verfiigen die Mitgliedstaaten iiber ein hohes Mal} an
Flexibilitit bei der Anwendung der Richtlinien, das es ihnen insbesondere ermoglicht, hdhere
Standards fiir die regelmiBige technische Uberwachung festzulegen. Die Erfahrung hat
gezeigt, dass nicht alle Mitgliedstaaten diese Mdoglichkeit nutzen, und dies hat zu
Unterschieden bei der Priifqualitidt in den verschiedenen Léndern Europas gefiihrt. Dieser
Trend kann nur durch ein auf EU-Ebene abgestimmtes Vorgehen umgekehrt werden.

Um sich nicht von vornherein auf einen rein legislativen Ansatz zu beschridnken, hat die
Kommission auch die Auswirkungen von Interventionen analysiert, die ganz auf
unverbindlichen Regelungen beruhen (,,Soft Law®), oder auf einer Mischung aus
unverbindlichen und legislativen Regelungen.

Die Kommission ist der Auffassung, dass einige Aspekte der Revision des Systems der
technischen Uberwachung den Mitgliedstaaten iiberlassen werden sollten, die die Ziele auf
wirksamere Weise erreichen konnen. Dies betrifft vor allem die Organisation technischer
Unterwegskontrollen, die Ausbildung der Priifer und die Ausfilhrung von
UberwachungsmaBnahmen.

3. ZIELE DER EU-INITIATIVE
Folgende allgemeine Ziele sollen mit dieser Initiative verfolgt werden:

1. Es soll dazu beigetragen werden, die Zahl der Verkehrstoten von 2010 bis 2020 zu
halbieren und bis 2050 auf Null zu senken, und zwar durch Maflnahmen zur Verbesserung der
Qualitdt und der Koordinierung der nationalen Systeme fiir die regelméBige technische
Uberwachung und fiir Unterwegskontrollen.

2. Es soll ein Beitrag zur Verringerung der Emissionen von Treibhausgasen und
Luftschadstoffen im Stralenverkehr geleistet werden; dies soll durch Mallnahmen geschehen,
die darauf abzielen, dass aufgrund technischer Mingel besonders umweltbelastende
Fahrzeuge wirksamer erkannt und aus dem Verkehr gezogen werden.

Aus diesen libergeordneten Zielen lassen sich zwei Einzelziele ableiten:

— Erweiterung des Anwendungsbereichs und Anhebung der Anforderungen fiir die
technische Uberwachung und fiir Unterwegskontrollen in der gesamten Europdischen
Union;

— Schaffung eines geeigneten Rahmens fiir die nahtlose Weitergabe von Informationen
zwischen den verschiedenen Akteuren und den Mitgliedstaaten, die an der
Durchsetzung von MaBBnahmen aufgrund von Priifergebnissen beteiligt sind.

Folgende zwei operative Ziele sollen drei Jahre nach dem Inkrafttreten aller Elemente der
neuen Rechtsvorschriften (einschlieBlich der Einrichtung des neuen Datenaustauschsystems)
erreicht sein:

— Reduzierung der Anzahl der Todesopfer, die auf technische Méngel zuriickzufiihren
sind, auf eine Zahl, die moglichst nahe an 1 100 pro Jahr liegt (die Zahl, die
Schitzungen zufolge das maximal Erreichbare darstellt), sowie

— MaBnahmen zur Entfernung von ,Dreckschleudern aus der gegenwértigen
Fahrzeugflotte.
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4. MASSNAHMENOPTIONEN

Mehrere Optionen wurden in Erwigung gezogen: Die Option ,Keine Anderung der
bisherigen Politik* (Option 0); die Beendigung der EU-MaBinahmen; ein aus unverbindlichen
Regelungen bestehender Ansatz (Option 1); ein legislativer Ansatz (Option 2); eine
Kombination aus unverbindlichen Regelungen (,,Soft Law*) und verbindlichen Vorschriften
(Option 3). Eine Beendigung der EU-Maflnahmen wurde in einem frithen Stadium verworfen,
weil sie nicht zielfiihrend wére und im Widerspruch zu bestehenden EU-Strategien stehen
wiirde.

Option 1 umfasst einen verstirkten Einsatz von Peer Reviews und Priifungen durch die
Kommission sowie die Erkundung der optimalen Héhe von Investitionen in die regelmafige
technische Uberwachung und Unterwegskontrollen, wobei der Umfang von Systemen von
risikoabhéngigen Priifungen zusammen mit den Mitgliedstaaten ausgelotet wiirde. Bei dieser
Option miisste auch gepriift werden, wie Rechtsvorschriften gegeniiber Personen durchgesetzt
werden sollen, die ihre Fahrzeuge nicht zur obligatorischen regelmédfigen technischen
Uberwachung vorfiihren. Zu den DurchsetzungsmaBnahmen wiirden an Fahrzeugeigentiimer
gerichtete  Aufkldrungskampagnen gehdren, sowie ferner die Intensivierung der
Unterwegskontrollen und der technischen Uberwachung sowie die Uberwachung durch die
Mitgliedstaaten. Ferner wiirde Option 1 Empfehlungen fiir freiwillige MaBnahmen der
Fahrzeughersteller einschliefen.

Die Optionen 2 und 3 wurden in weitere Unteroptionen eingeteilt (a bis c), die von einer
moderaten bis zur maximalen Anhebung der EU-Mindeststandards fiir die regelmiBige
technische Uberwachung und unangekiindigte technische Unterwegskontrollen reichen. Alle
drei Unteroptionen wurden einzeln untersucht.

Option 2a sieht Folgendes vor: Der Anwendungsbereich von Unterwegskontrollen wird {iber
die Priifung von Emissionen und Bremsen hinaus ausgedehnt; es werden genaue
Anforderungen an die fiir die regelmiBige technische Uberwachung verwendeten Gerite
festgelegt; die Behorden werden verpflichtet, die Priifstellen regelmiBigen Qualitdtskontrollen
zu unterziehen; Motorrdder (Klassen Ls, Ly Ls und L7) und leichte Anhédnger (Klasse O,)
werden in die regelmiBige technische Uberwachung einbezogen; der Zeitpunkt der ersten
obligatorischen regelmifBigen technischen Uberwachung wird vom vierten auf das dritte Jahr
nach der Zulassung vorgezogen; auflerdem werden regelméBige Schulungen fiir das
Priifpersonal sowohl fiir die regelmiBige technische Uberwachung als auch fiir
Unterwegskontrollen vorgeschrieben.

Fiir Option 2b gilt iiber Option 2a hinaus: Es werden hohere Standards fiir die Priifgerdte in
den Priifstellen (auch fiir die Priifung der elektronischen Sicherheitsbauteile) und fiir die
Unterwegskontrolle festgelegt (Kontrolle von 15% der Fahrzeuge durch mobile
Kontrolleinheiten); die Anforderungen an die spezielle Schulung des Priifpersonals wird auf 4
Tage pro Jahr erhoht (regelmiBige technische Uberwachung und Unterwegskontrollen);
Kleinkraftrider (Klassen L; L,und Lg) werden in die regelmiBige technische Uberwachung
und Lieferwagen (Klasse N;) mit gewerblich genutzten kleinen Anhéngern (O; und O;) in die
Unterwegskontrolle einbezogen; die Priifabstinde fiir dltere Kleinfahrzeuge werden verkiirzt
(jéhrlich statt alle zwei Jahre fiir die Klassen M;, N;, O; und O, sowie L3 L4 Ls und Ly); als
Mindestanforderung wird vorgesehen, dass 10 % der gewerblich genutzten Fahrzeuge bei
Unterwegskontrollen iiberpriift werden; und schlieBlich soll die Qualitit der Uberwachung der
Priifstellen verbessert werden.
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Option 2¢ sieht iiber Option 2b hinaus noch Folgendes vor: die Einfilhrung von
Emissionspriifungen fiir alle Fahrzeugklassen bei Unterwegskontrollen mittels Technologie
zur Fernmessung von Emissionen, wobei 15 % der Fahrzeuge gepriift werden sollen; die
Ausweitung der Unterwegskontrolle auf alle Fahrzeugklassen; Verkiirzung der Zeitabstinde
fiir die Priifung von leichten Fahrzeugen (M;, N;, O; und O,, L3, Ls, Ls und L7) auf jahrliche
Abstinde ab der Zulassung und fiir schwerere Fahrzeuge auf halbjdhrlich anstatt jéhrlich
(Klassen M, und M3, N, und N3 sowie O3 und Oy).

Anfanglich wurden auch drei mogliche technische Losungen zur Sicherstellung des
Austauschs von Daten, die aus der regelmiBigen technischen Uberwachung stammen oder fiir
diese bestimmt sind, in Erwdgung gezogen. ein zentraler Datenspeicher; ein zentral definierter
Datenspeicher, der eine vollstindige Kopie alle Daten fiir jeden Mitgliedstaat enthilt; und
schlieBlich zentral definierte, aber regional verwaltete Datenspeicher mit lediglich lokalen
Informationen. Eine vorldufige Analyse ergab jedoch, dass angesichts der besonderen
Anforderungen im Rahmen der regelmiBigen technischen Uberwachung die ersten beiden
Losungen zu kostspielig und unter Durchfiihrungsgesichtspunkten nicht optimal wiren.
Deshalb wurde nur der dritte Losungsansatz beibehalten, eingehender analysiert und in die
Optionen 2a-c sowie 3a-c integriert.

Tabelle 2: Uberblick iiber die Optionen

EU-Mindeststandards  fiir  die Datenaustausch
regelmdfige technische

Uberwachung und
Unterwegskontrollen

Option 0 Keine Anderung der bisherigen Politik
Option 1 (PO 1) Unverbindliche Regelung (,,Soft Law*)
Option 2 Legislativer Ansatz

Option 2a  geringfligige Anhebung der
Mindeststandards fiir die technische
Uberwachung und
Unterwegskontrollen Plattform fiir den Datenaustausch

Option 2b  stirkere Anhebung der
Mindeststandards fiir die technische
Uberwachung und
Unterwegskontrollen

Option 2¢  stirkste Anhebung der
Mindeststandards fiir die technische
Uberwachung und
Unterwegskontrollen

Option 3 Gemischter Ansatz: Soft Law + legislativ
Option 3a  Option 2a + Option 1

Option 3b  Option 2b + Option 1 Option 2 + Option 1

Option 3¢ Option 2c + Option 1
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5. FOLGENABSCHATZUNG

Die Folgenabschiatzung beruht auf der Logik einer teilweisen Kosten-Nutzen-Analyse. Die
wichtigsten wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und umweltbezogenen Auswirkungen werden
in Kosten bzw. Nutzen unterteilt. Hierbei konnen natiirlich die Kosten fiir die eine Gruppe der
Nutzen fiir die andere sein: So verursacht z. B. die zusitzliche regelmifBige technische
Uberwachung den Fahrzeugeigentiimern Kosten, fiir die Werkstitten ist sie jedoch von
Vorteil. In der nachstehenden Analyse werden daher die wahrscheinlichen Kosten und Nutzen
fiir die Gesellschaft betrachtet. Am Ende des Abschnitts werden die Auswirkungen auf
bestimmte Gruppen von Betroffenen genauer ausgefiihrt, z. B. KMU, Biirgerinnen und Biirger
sowie Behorden.

Samtliche Kosten werden in monetarisierter Form aufgefiihrt. Auf der Nutzenseite wurden die
meisten Auswirkungen auf die StraBenverkehrssicherheit und die Umwelt monetarisiert und
der Nutzen im Hinblick auf die Schaffung neuer Arbeitsplitze wurde ebenfalls quantifiziert.
Einige wichtige Nutzeffekte konnten jedoch nicht quantifiziert werden und werden qualitativ
dargestellt.

Die Kosten beziehen sich grof3tenteils auf:

- zusitzliche Gerdte und Mitarbeiter in den Priifstellen; diese Kosten miissten die
Werkstitten tragen, bei denen es sich meistens um KMU handelt;

— hiufigere Priifungen an mehr Fahrzeugklassen, fiir die die Fahrzeugeigentiimer
aufkommen miissten;

— die Aufsicht iiber Werkstitten und die Einrichtung des Systems fiir den
Datenaustausch, wofiir die Beh6rden aufkommen miissten.

Der Nutzen bezieht sich grofBtenteils auf:

— mehr Sicherheit im StraBenverkehr (gilt fiir fast alle Optionen und Unteroptionen);
— geringere Umweltschéden;

— zusédtzliche Beschiftigung;

— bessere Verfligbarkeit von Statistiken fiir die Politikgestaltung und fiir ein besseres
Funktionieren des Binnenmarktes.

In der nachstehende Tabelle werden Kosten und Nutzen jeder Option zusammengefasst.
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Tabelle 2: Kosten und Nutzen der verschiedenen Optionen

Option Kosten (in Mio.

Option

Option
2a

Option
2b

EUR)

0,28, davon:

0,2:
Kommunikationsk
ampagnen

0,08:
Bewertungen
durch
Fachkollegen
(Peer Reviews)

459,5, davon:

125: Erhéhung der
Priiffrequenz

150: Priifung von
mehr
Fahrzeugklassen

95: Erhohter
Personalbedarf

3 347, davon:

1 681: Erhohung
der Priiffrequenz

273: Priifung von
mehr
Fahrzeugklassen

263: Erhohter
Personalbedarf

Monetaris
ierter
Nutzen
(in Mio.
EUR)

184

(v. a.
beziigl.
Verkehrss
icherheit)

1622

(v. a.
beziigl.
Verkehrss
icherheit)

5623

(v. a.
beziigl.
Verkehrss
icherheit)

Monetarisi

ertes

Nutzen-
Kosten-
Verhiltnis

656:1

3,53:1

1,68:1

Sonstiger Nutzen

Die regelm. techn. Uberwachung
und die Unterwegskontrollen
werden insgesamt quantitativ und
qualitativ aufgewertet dank
zusitzlicher Peer Reviews und
Priifungen und durch die Ermittlung
der optimalen Hoéhe von
Investitionen in die regelmiBige
techn.  Uberwachung und in
Unterwegskontrollen.

- Schaffung von 1 450 zusdtzlichen Stellen;

- bessere Mdngelaufdeckungsquote durch

bessere  Schulung — der  Priifer — und
Uberwachung der Priifstellen;
- dank gezielter Unterwegskontrollen

Entdeckung von mehr , schwerwiegenden

Verstofsen”  bei  der regelm.  techn.
Uberwachung;
- bessere Nachverfolgung der

Priifergebnisse seitens der Behorden durch
den Austausch von Daten,

- bessere Politikgestaltung und ein
zuverldssigerer

Gebrauchtwagenmarkt
Austausch von Daten.

durch den

Nutzen von Option 2a sowie:

- Schaffung von 12 000 zusétzlichen
Stellen

- verbesserte Mdngelaufdeckung bei der

Unterwegskontrolle dank
Ausweitung des
Anwendungsbereichs (numerische

Zielvorgaben und Kontrolle aller
Fahrzeugklassen),

- stiarkerer Anstieg der Quote der
aufgedeckten Miéngel dank besserer
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Option
2c

Option
3a

Option
3b

Option
3c

9227, davon:

8 541:  Erhohung
der Priiffrequenz

281: Priifung von
mehr
Fahrzeugklassen

273: Erhohter
Personalbedarf

460, davon:

125: Erhohung der
Priiffrequenz

150: Priifung von
mehr
Fahrzeugklassen

95: Erhohter
Personalbedarf

3 347, davon:

1 681: Erhohung
der Priiffrequenz

273: Prifung von
mehr
Fahrzeugklassen

263: Erhohter
Personalbedarf

9227, davon:

8 541: Erhohung
der Priiffrequenz

281: Priifung von
mehr
Fahrzeugklassen

273: Erhohter
Personalbedarf

7 027 0,76:1
(v. a.

beziigl.

Verkehrss
icherheit)

1 806 3,93:1
(v. a.

beziigl.

Verkehrss
icherheit)

5807 1,73:1
(v. a.

beziigl.

Verkehrss
icherheit)

7211 0,78:1
(v. a.

beziigl.

Verkehrss
icherheit)

Schulung der Priifer
Nutzen von Option 2b sowie:

- Schaffung von 34 260 zusitzlichen
Stellen

Nutzen von Option 1 sowie Nutzen
von Option 2a

Nutzen von Option 1 sowie Nutzen
von Option 2b

Nutzen von Option 1 sowie Nutzen
von Option 2¢
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6. VERGLEICH DER OPTIONEN

Option 1 entspricht eher dem ,,Spatz in der Hand“, d. h. es kommt zu einer begrenzten
Verbesserung bei der StraBenverkehrssicherheit und beim Umweltschutz bei sehr geringen
Kosten. Allerdings bleibt sie weit hinter einer vollen Ausschopfung des Potenzials des
Systems der technischen Uberwachung fiir die Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit
zuriick, das in verschiedenen Studien auf 900-1100 weniger Verkehrstote pro Jahr geschétzt
wird. Die in Option 2a vorgesehenen Instrumente sind weitaus wirksamer, da durch sie jedes
Jahr 749 Todesfille vermieden werden konnen. Option2b ermoglicht — unter
Bertiicksichtigung der moglichen Fehlermarge bei der Schétzung der Auswirkungen —
wahrscheinlich die Verwirklichung des gesamten Potenzials des Systems der technischen
Uberwachung bei der Vermeidung von Unfillen, Verletzungen und Todesfillen. Option 2¢
reicht mit 1441 vermiedenen Verkehrstoten liber das Potenzial hinaus, das als ,,normal“
angesehen werden kann, wodurch sich die mit dieser Option verbundenen &uBerst hohen
Kosten erkldren lassen.

Im Lichte der obigen Erwédgungen und der {ibergeordneten Ziele der EU bei der
Stralenverkehrssicherheit konnen folgende Schliisse gezogen werden:

o Option 1 ist sehr kosteneffizient, trigt aber nicht ausreichend zum Erreichen der EU-
Ziele bei der StraBBenverkehrssicherheit und beim Umweltschutz bei.

. Option 2a ist relativ kosteneffizient und ermoglicht betrachtliche Verbesserungen bei
der Stralenverkehrssicherheit und beim Umweltschutz, liegt jedoch unterhalb
dessen, was allgemein als ,,machbares* Potenzial eingeschitzt wird.

. Option 2b erlaubt die volle Ausschépfung des ,,machbaren Potenzials des Systems
der technischen Uberwachung zugunsten von Stralenverkehrssicherheit und
Umweltschutz und weist hierbei noch ein positives Kosten-Nutzen-Verhéltnis auf.

. Mit Option 2¢ konnen geringfiigig bessere Ergebnisse erzielt werden als mit
Option 2b, doch zu wesentlich hoheren Kosten (Kosten-Nutzen-Verhiltnis von
weniger als 1).

o Option 3 vereint in all ithren Ausprigungen die gute Kosteneffizienz von Option 1
mit der Wirksamkeit von Option 2.

Option 3b wird als bevorzugte Option betrachtet. Die hinter dieser Entscheidung
stehenden Berechnungen sind relativ aussagekriftig, wie die Sensitivititsanalyse gezeigt hat.

7. UBERWACHUNG UND BEWERTUNG

Die Kommission wird dem Rat und dem Parlament binnen fiinf Jahren nach dem Inkrafttreten
aller Elemente der neuen Rechtsvorschriften (einschlielich der Einrichtung des neuen
Datenaustauschsystems) iiber die Wirksamkeit der MaBBnahmen hinsichtlich der Erreichung
der gesteckten Ziele Bericht erstatten. Die Kommission wird insbesondere in Einklang mit
den operativen Zielen eine wissenschaftliche Studie in Auftrag geben, um zu einer
Einschitzung zu gelangen, ob es bei Anzahl und Ausmall der auf technische Méngel
zuriickgehenden Unfille, Verletzungs- und Todesfélle sowie Emissionen zu einem Riickgang
gekommen ist, und, falls ja, wie stark dieser Riickgang ist.
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Die Kommission wird die den nationalen Risikoeinstufungssystemen  fiir
Verkehrsunternehmen entnommenen Ergebnisse nutzen, um zu iiberwachen, ob
Nutzfahrzeuge mit den Anforderungen an die Verkehrssicherheit iibereinstimmen und wie
sich das System auf die Anzahl und Schwere der Unfille mit Beteiligung dieser Fahrzeuge
auswirkt.

Die Kommission wird mdgliche Synergieeffekte infolge der Uberarbeitung der
Rechtsvorschriften fiir die Typgenchmigung fiir Motorrader’ nutzen. In der neuen Verordnung
iiber die Typgenehmigung von zwei- und dreirddrigen Kraftfahrzeugen sind Anforderungen
an MaBnahmen gegen unbefugte Eingriffe vorgesehen. Diese MaBlnahmen werden, wie im
zugehorigen Bericht liber die Folgenabschitzung angedeutet, im Rahmen der technischen
Uberwachung (sowohl regelmiiBige Verkehrs- und Betriebssicherheitspriifungen als auch
Unterwegskontrollen) durchgefiihrt und werden Zusammen mit den
MarktiiberwachungsmaBnahmen einen weiteren Beitrag zur Uberwachung leisten.

Weitere Synergieeffekte, die sich aus der unldngst in Angriff genommenen Legislativinitiative
zur erneuten Zulassung® ergeben, werden in die Uberwachung und Bewertung einfliefen.
Eines der grofiten Probleme bei der erneuten Zulassung, ndmlich die Verfiigbarkeit von
Daten, wird durch eine Plattform fiir die Verwaltung von Fahrzeugen gelost, die ein genaues
Verstindnis der Funktionsweise des Informationsaustauschs innerhalb der EU sowie eine
Uberwachung des Systems in Echtzeit ermdglichen wird.

Die Kommission wird auch das bestehende Berichtssystem iiber die Unterwegskontrolle
gemil Artikel 6 der Richtlinie 2000/30/EG iiber die technische Unterwegskontrolle nutzen,
um dariiber zu wachen, dass die Mitgliedstaaten die erforderliche Anzahl von Kontrollen an
Nutzfahrzeugen vornehmen. Diese Berichte werden es auch ermoglichen, zu beobachten, wie
sich das strengere System der regelméBigen technischen Uberwachung auf die Hiufigkeit des
Auftretens von Méngeln auswirkt.

Vorschlag fiir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Genehmigung von
zweirddrigen, dreirddrigen und vierrddrigen Fahrzeugen sowie {iiber die entsprechende
Marktiiberwachung, KOM(2010) 542 endgiiltig.

Zulassung von Kraftfahrzeugen, die zuvor in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen waren.
http://ec.europa.eu/enterprise/policies/single-market-goods/files/car_registration/roadmap_en.pdf.
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