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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

. Griinde und Ziele des Vorschlags

In der Mitteilung {iber den europiischen Griinen Deal' wurde eine neue Wachstumsstrategie
vorgestellt, mit der sich die EU zu einer fairen und wohlhabenden Gesellschaft mit einer
modernen, ressourceneffizienten und wettbewerbsfahigen Wirtschaft wandeln soll. Damit
wird die Ambition der Kommission bekriftigt, ihre Klimaziele hoher zu stecken und Europa
bis 2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent zu machen. Auflerdem sollen die Gesundheit
und das Wohlergehen der Biirgerinnen und Biirger vor umweltbedingten Risiken und
Auswirkungen geschiitzt werden. Der europdische Griine Deal hat sich angesichts der
schwerwiegenden Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf die Gesundheit und das
wirtschaftliche Wohlergehen der Biirgerinnen und Biirger der Union als noch notwendiger
und wertvoller erwiesen.

Die Bekdmpfung des Klimawandels ist eine dringende Aufgabe. GemiB den
wissenschaftlichen Erkenntnissen im Sonderbericht des Zwischenstaatlichen Ausschusses fiir
Klimadnderungen (IPCC) miissen auf globaler Ebene bis zum Jahr 2050 die CO»-
Nettoemissionen null betragen und im weiteren Verlauf des Jahrhunderts muss Neutralitét in
Bezug auf alle iibrigen Treibhausgase erreicht werden. Angesichts dieser dringenden
Herausforderung muss die EU entschlossener handeln und weltweit in Fiihrung gehen, indem
sie bis 2050 klimaneutral wird. Vorgestellt wurde dieses Ziel in der Mitteilung ,,Ein sauberer
Planet fiir alle: Eine europdische strategische, langfristige Vision fiir eine wohlhabende,

moderne, wettbewerbsfihige und klimaneutrale Wirtschaft?.

Auf der Grundlage einer umfassenden Folgenabschitzung schlug die Kommission in ihrer
Mitteilung vom 17. September 2020 ,,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas bis 20303
vor, das Ambitionsniveau der EU anzuheben und einen umfassenden Plan vorzulegen, um die
verbindliche EU-Zielvorgabe fiir die Senkung der Nettoemissionen bis 2030 auf
verantwortungsvolle Weise auf mindestens 55 % zu erhdhen. Wenn die Ziele fiir 2030 jetzt
hoher gesteckt werden, konnen Politiker und Investoren in den kommenden Jahren in aller
Sicherheit Entscheidungen iiber Emissionswerte treffen, die dem EU-Ziel der Klimaneutralitét
bis 2050 nicht zuwiderlaufen. Das Ziel fiir 2030 steht mit dem Ziel des Ubereinkommens von
Paris im Einklang, die Erderwidrmung deutlich unter 2° C zu halten und die Bemiihungen um
die Begrenzung des Temperaturanstiegs auf 1,5 °C fortzusetzen.

Der Europdische Rat billigte das neue verbindliche EU-Ziel fiir 2030 auf seiner Tagung im
Dezember 2020.* Er ersuchte die Kommission auch ,zu beurteilen, wie alle
Wirtschaftszweige am besten zu dem Ziel fiir 2030 beitragen konnen, und die erforderlichen
Vorschlige zusammen mit einer griindlichen Untersuchung der O6kologischen,
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen auf Ebene der Mitgliedstaaten vorzulegen und
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dabei die nationalen Energie- und Klimapldne zu beriicksichtigen und bestehende
Flexibilitdten zu iiberpriifen.

Zu diesem Zweck wird, wie mit den Mitgesetzgebern vereinbart, durch das Europiische
Klimagesetz das EU-Ziel der Klimaneutralitdt fiir rechtsverbindlich erkldrt und das
Ambitionsniveau der EU fiir 2030 durch die Festlegung einer Zielvorgabe fiir die Senkung der
Nettoemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand von 1990 angehoben.

Um der im Europdischen Klimagesetz vorgeschlagenen Marschroute zu folgen und diese
ehrgeizigere Zielvorgabe fir 2030 umzusetzen, hat die Kommission die aktuellen
Rechtsvorschriften in  den Bereichen Klima und Energie, nach denen die
Treibhausgasemissionen bis 2030 nur um 40 % und bis 2050 um 60 % verringert werden
wiirden, tiberpriift.

Wie im Klimazielplan® der Kommission angekiindigt, ist dieses ,,Fit fiir 55“-Legislativpaket
der umfassendste Baustein der Anstrengungen, um das ehrgeizige neue Klimaziel fiir 2030 zu
verwirklichen, und alle Wirtschaftssektoren und politischen MaBBnahmen einschlieBlich des
Stralenverkehrs werden dazu beitragen miissen.

Der Verkehr ist der einzige Sektor mit steigenden Treibhausgasemissionen. Die
Treibhausgasemissionen des Straflenverkehrs sind keine Ausnahme. Sie machen fast 20 %
der gesamten Treibhausgasemissionen der EU aus und sind seit 1990 deutlich gestiegen.
Angesichts der fortdauernden Beeintrachtigung der Luftqualitit durch den Verkehr und der
Verkehrsiiberlastung werden in immer mehr Stidten emissionsarme und emissionsfreie Zonen
mit eingeschranktem Zugang fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren eingefiihrt, manche
Mitgliedstaaten haben sogar die schrittweise FEinstellung des Verkaufs von
Personenkraftwagen mit Verbrennungsmotoren angekiindigt.

Die Automobilbranche ist mit einem Anteil von iiber 7 % am BIP der EU von zentraler
Bedeutung fiir die Wirtschaft in der EU. Sie beschiftigt — direkt oder indirekt in der
Fertigung, im Vertrieb, in der Wartung, in den Bereichen Konstruktion und Transport sowie
Verkehrsdienstleistungen — 14,6 Millionen Européerinnen und Européer. Die EU zdhlt zu den
groBten Automobilherstellern der Welt und nimmt in diesem Sektor eine technologische
Fihrungsposition ein. Die Investitionen der EU-Automobilbranche in Forschung und
Entwicklung belaufen sich auf 60,9 Mrd. EUR jéhrlich.

Der Automobilsektor durchlduft einen bedeutenden strukturellen Wandel mit Verdnderungen
durch saubere und digitale Technologien, insbesondere einer Umstellung von
Verbrennungsmotoren auf emissionsfreie und emissionsarme Technologien sowie stirker
vernetzte Fahrzeuge. Der Automobilsektor sollte befdhigt werden, angesichts der
internationalen Konkurrenz seine Fithrungsposition in den Zukunftstechnologien zu wahren
und auszubauen.

Mit der Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitiit® triigt die Kommission den
umfassenderen Herausforderungen des Ubergangs zu einer emissionsfreien Mobilitit
Rechnung und sieht einen Fahrplan vor, mit dem Europa sicher auf den Weg in eine
nachhaltige und intelligente Zukunft der Mobilitédt gebracht werden soll.

Der die Strategie begleitende Aktionsplan enthédlt Manahmen, die unter anderem darauf
abzielen, die Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge und den Aufbau der dafiir erforderlichen

5 COM(2020) 562 final.
6 COM(2020) 789 final.
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Infrastruktur zu fordern. Der Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen wird
Umweltverschmutzung vermeiden und die Gesundheit unserer Biirgerinnen und Biirger
schiitzen; auBerdem wird, wie im Null-Schadstoff-Aktionsplan’ dargelegt, das Null-
Schadstoff-Ziel des europiischen Griinen Deals unterstiitzt.

In der Mitteilung ,,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas bis 2030 wird aufgezeigt, dass
CO:z-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge wichtige
Faktoren fiir die Senkung der CO>-Emissionen des Sektors sind.

Die allgemeinen Ziele dieses Vorschlags bestehen darin, zur Erreichung der Klimaneutralitét
bis 2050 beizutragen und zu diesem Zweck im Einklang mit dem Européischen Klimagesetz
zur Senkung der Nettoemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand von
1990 beizutragen.

Mit diesem Vorschlag werden drei spezifische Ziele verfolgt. Das erste Ziel besteht darin,
durch die Senkung der CO-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen zur Verwirklichung der Klimaziele bis 2030 und 2050 beizutragen.

Da die Senkung der Emissionen des Fahrzeugbestands durch die CO2-Emissionsnormen nicht
unmittelbar erfolgt und die Dynamik fiir die Flottenerneuerung zu beriicksichtigen ist, muss
frithzeitig gehandelt werden, um die Verwirklichung des langfristigen Ziels sicherzustellen.

Das zweite spezifische Ziel besteht darin, mit einer stirkeren Verbreitung von emissionsfreien
Fahrzeugen Nutzen fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher, die Biirgerinnen und
Biirger zu schaffen. Die wichtigen erwarteten Vorteile betreffen nicht nur die insbesondere in
den Stddten verbesserte Luftqualitit. Die CO;-Emissionsnormen veranlassen Hersteller, das
Angebot an emissionsfreien Fahrzeugen zu erhdhen, die Verbraucherinnen und Verbraucher
wiederum profitieren von erschwinglicheren Modellen emissionsfreier Fahrzeuge und von
spiirbaren Energieeinsparungen bei der Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge, wodurch die
Gesamtbetriebskosten solcher Fahrzeuge sinken.

Das dritte spezifische Ziel besteht darin, Innovationen in emissionsfreien Technologien
anzuregen, um die technologische Fiihrungsposition der Wertschopfungskette der
Automobilbranche in der EU zu stdrken und die Beschiftigung in der EU zu f6rdern. Der
Automobilsektor, der bisher erfolgreich moderne  Fahrzeugtechnologien  mit
Verbrennungsmotoren entwickelt, hergestellt und weltweit vermarktet hat, muss seine
Investitionen jetzt zunehmend auf emissionsfreie Technologien ausrichten. In diesem
globalen Kontext muss auch die Wertschopfungskette der Automobilbranche in der EU eine
Schliisselrolle beim derzeitigen Ubergang zu emissionsfreier Mobilitit einnehmen. Der
Vorschlag ist technologieneutral und wird von MalBnahmen begleitet, mit denen
emissionsfreie Kraftstoffe und der Aufbau der Ladeinfrastruktur gefordert werden sollen.

Eine erhohte Energieeffizienz und gesicherte Energieversorgung werden voraussichtlich
weitere positive Nebeneffekte sein.

7 COM/2021/400 final; siche in diesem Kontext auch die Richtlinie 2008/50/EG tiber Luftqualitét und
saubere Luft fir Europa und die Richtlinie (EU) 2016/2284 {iber die Reduktion der nationalen
Emissionen bestimmter Luftschadstoffe.
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. Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Das ,,Fit fiir 55“- Klima- und Energiepaket ist ein umfassender Schritt zur Uberarbeitung des
einschldgigen Unionsrechts, um es auf die Hohe der ehrgeizigeren Klimapolitik der EU zu
bringen. Alle Initiativen des Pakets sind eng miteinander verzahnt.

Der vorliegende Legislativvorschlag zu den CO»-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge ergénzt die anderen Vorschldge des Pakets und gewdhrleistet
Kohirenz insbesondere mit den folgenden Mallnahmen.

Indem sie eine Reduzierung der Emissionen durch den StraBenverkehr sicherstellen,
unterstiitzen die CO2-Emissionsnormen die Mitgliedstaaten vor allem bei der Verwirklichung
ihrer Ziele im Rahmen der Lastenteilungsverordnung (EU) 2018/8428. Da sie Anreize fiir
die Elektrifizierung von Fahrzeugen schaffen, tragen sie zu den Energieeffizienzzielen bei,
zudem erdftnen sie zusdtzliche Moglichkeiten der Nutzung erneuerbarer Energien und leisten
damit einen Beitrag zur Verwirklichung des Ziels fiir erneuerbare Energien.

Es besteht eine eindeutige Komplementaritit zwischen den COz-Emissionsnormen und dem
Emissionshandel fiir Gebdude und Straenverkehr. Die CO;-Emissionsnormen zielen auf die
Herstellung kraftstoffsparenderer und emissionsfreier Fahrzeuge ab, indem sie Anforderungen
fiir Fahrzeughersteller hinsichtlich ihrer neuen Fahrzeugflotten festlegen. Die Ausweitung des
Emissionshandels betrifft den Kraftstoffverbrauch des gesamten Fahrzeugbestands. Sie
konnte sowohl die Nachfrage nach kraftstoffsparenderen als auch nach emissionsfreien
Fahrzeugen erhdhen und den Fahrzeugherstellern so die Verwirklichung der CO»-
Effizienzziele erleichtern.

Indem CO»-Emissionsnormen zum Angebot neuer emissionsfreier Fahrzeuge auf dem Markt
beitragen, sind sie auch eine erginzende Maflnahme zur Richtlinie Erneuerbare Energien
(EU) 2018/2001°, die darauf abzielt, die Erzeugung des in Elektrofahrzeugen verwendeten
Stroms zu dekarbonisieren und die Nutzung von erneuerbaren und kohlenstoffarmen
Kraftstoffen durch den Fahrzeugbestand mit Verbrennungsmotoren zu férdern.

AuBerdem bestehen bedeutende Synergien zwischen CO»-Emissionsnormen und einem
verstirkten Emissionshandelssystems (EHS)!” und der Richtlinie Erneuerbare Energien. Das
Emissionshandelssystem und die Richtlinie Erneuerbare Energien f{ordern die
Dekarbonisierung der Stromerzeugung, sodass emissionsfreie Fahrzeuge, fiir die die CO»-
Emissionsnormen Anreize schaffen, nach und nach mit Energie aus erneuerbaren
Energiequellen betrieben werden und die Dekarbonisierung der kompletten Well-to-Wheel-
Emissionen erreicht wird.

Wihrend durch die COz-Emissionsnormen ein Angebot an emissionsfreien Fahrzeugen
sichergestellt wird, ist die Richtlinie iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative

8 Verordnung (EU) 2018/842 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 zur
Festlegung verbindlicher nationaler Jahresziele fiir die Reduzierung der Treibhausgasemissionen im
Zeitraum 2021 bis 2030 als Beitrag zu KlimaschutzmaB3inahmen zwecks Erfiillung der Verpflichtungen
aus dem Ubereinkommen von Paris sowie zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 525/2013.

o Richtlinie (EU) 2018/2001 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur
Foérderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (ABI. L 328 vom 21.12.2018, S. 82).

10 Richtlinie 2003/87/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 {iiber ein
System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft und zur Anderung
der Richtlinie 96/61/EG des Rates.
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Kraftstoffe 2014/94/EU'!, die Anreize fiir die Einfiilhrung einer Lade- und
Betankungsinfrastruktur schafft, ein erforderliches erginzendes Instrument, um die
Marktbarriere fiir den Aufbau der Infrastruktur zu iiberwinden. Zu diesem Ziel tragt aulerdem
die Lastenteilungsverordnung bei, die auch den Mitgliedstaaten Anreize bietet, in ihren
Verkehrssektoren titig zu werden.

Energiebesteuerung, Investitionen in eine Lade- und Betankungsinfrastruktur, eine neue
Bepreisung von CO>-Emissionen und aktualisierte CO2-Emissionsnormen ergeben kombiniert
einen ausgeglichenen und kostenwirksamen Ansatz fiir die Reduzierung der Emissionen
durch den Strallenverkehr, indem sie Marktbarrieren und Fehler iiberwinden und Investoren
die notwendige Sicherheit fiir die Investition in emissionsfreie Technologien bieten.

o Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Die Vorschldge des ,,Fit fiir 55“- Pakets sind mit allen EU-Mallnahmen und -Strategien
vereinbar und helfen der EU, das ehrgeizigere Ziel fiir 2030 zu erreichen und einen
erfolgreichen und gerechten Ubergang zur Klimaneutralitit bis 2050 zu verwirklichen, wie
von der Kommission in ihrer Mitteilung iiber den europdischen Griinen Deal dargelegt wird.

Das ,Fit fiir 55“- Paket, Next Generation EU und der Mehrjihrige Finanzrahmen 2021-2027
werden dazu beitragen, den von Europa angestrebten zweifachen — 6kologischen und
digitalen — Wandel zu vollziehen. Die Kombination dieser Strategien ermoglicht die
Bekimpfung der wirtschaftlichen Krise und beschleunigt den Ubergang zu einer sauberen und
nachhaltigen Wirtschaft, die Klimaschutzmalnahmen mit wirtschaftlichem Wachstum
verkniipft. Die Initiativen des Pakets stehen auch im Einklang mit den Strategien der Union
fiir eine saubere Kreislaufwirtschaft und eine nachhaltige und intelligente Mobilitdt und mit
dem Null-Schadstoff-Aktionsplan. Wenn keine ehrgeizigen MaBBnahmen ergriffen werden, um
einen emissionsfreien Straflenverkehr zu verwirklichen, miissten andere Wirtschaftssektoren
stiarker zu den Gesamtzielen der EU fiir die Emissionsminderung beitragen.

Wie in der Mitteilung ,,Aktualisierung der neuen Industriestrategie von 2020: einen
stirkeren Binnenmarkt fiir die Erholung Europas aufbauen'*‘ angekiindigt, wird die
Kommission mit Behorden, Interessentrigern und Sozialpartnern in einem gemeinsam
Gestaltungsprozess zusammenarbeiten, um Wege fiir den griinen und den digitalen Ubergang
zu identifizieren, die den Ausbau der Herstellung emissionsfreier Fahrzeuge, den schnellen
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und die entsprechende
Weiterqualifizierung und Umschulung der Arbeitskrifte unterstiitzen.

Die vorliegende Initiative steht auch im Einklang mit der Forschungs- und Innovationspolitik
der EU. Unterstiitzung fiir die Entwicklung emissionsfreier Technologien ist auch im EU-
Rahmenprogramm fiir Forschung und Innovation und insbesondere iiber Partnerschaften des
Programms Horizont Europa vorgesehen.

Zur Stirkung der Kohdrenz zwischen den Politikbereichen und wie in der Mitteilung Bessere
Rechtsetzung: Mit vereinten Kriften fiir bessere Rechtsvorschriften'® angekiindigt,
verbessert die Kommission zudem ihre Leitlinien fiir eine bessere Rechtsetzung, um
sicherzustellen, dass alle ihre Initiativen den Grundsatz der ,,Vermeidung erheblicher

1 Richtlinie 2014/94/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).

12 COM(2020) 350 final.

13 COM(2021) 219 final.
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Beeintriachtigungen® erfiillen und sie damit den Verpflichtungen aus dem Europdischen
Klimagesetz nachkommt.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlage dieses Vorschlags ist Artikel 192 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europédischen Union (AEUV). GemiB Artikel 191 und Artikel 192 Absatz 1 AEUV trigt die
Européische Union zur Verfolgung unter anderem der nachstehenden Ziele bei: Erhaltung und
Schutz der Umwelt sowie Verbesserung ihrer Qualitit; Forderung von MaBnahmen auf
internationaler Ebene zur Bewiltigung regionaler oder globaler Umweltprobleme und
insbesondere zur Bekdmpfung des Klimawandels. Auf der Grundlage von Artikel 192 AEUV
hat die Union bereits Strategien zur Verringerung der COz-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen durch die Verordnung (EG) Nr. 443/2009
und die Verordnung (EU) Nr. 510/2011 verabschiedet, die durch die am 1. Januar 2020 in
Kraft getretene Verordnung (EU) 2019/631 aufgehoben und ersetzt wurden.

. Subsidiaritit (bei nicht ausschlieBlicher Zustindigkeit)

Der Klimawandel ist ein grenziibergreifendes Problem, das durch nationale oder lokale
MaBnahmen allein nicht gelost werden kann. Klimapolitische Maflnahmen miissen auf
europdischer Ebene und moglichst auch weltweit abgestimmt werden. Ein Tatigwerden der
EU ist, wie in Artikel 5 des Vertrags iiber die Europédische Union dargelegt, aus Griinden der
Subsidiaritdt gerechtfertigt. Seit 1992 arbeitet die Europdische Union daran, gemeinsame
Losungen zu entwickeln und globale MaBBnahmen voranzubringen, um den Klimawandel zu
bekdmpfen. Insbesondere werden Mallnahmen auf EU-Ebene ermdglichen, das
Emissionsreduktionsziel bis 2030 und die langfristigen Emissionsreduktionsziele
kostenwirksam zu erreichen und gleichzeitig Fairness und Umweltintegritdt zu gewahrleisten.
In den Artikeln 191 bis 193 AEUV werden die Zustindigkeiten der EU im Bereich des
Klimawandels bestétigt und definiert.

Angesichts des Emissionsreduktionsziels fiir 2030 und mit Blick auf das bis 2050 zu
verwirklichende Ziel der Klimaneutralitit muss die EU stirker tdtig werden, um einen
ausreichend hohen Beitrag des Straenverkehrssektors sicherzustellen.

Initiativen auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene konnen zwar Synergien schaffen,
werden allein aber nicht ausreichen. Ohne ein koordiniertes Handeln der EU mittels einer
Verschirfung der CO»-Emissionsnormen besteht aufgrund der Vielfalt der nationalen
Systeme, der unterschiedlichen Anspruchsniveaus und Konzeptionsparameter die Gefahr
einer Fragmentierung des Marktes. Da einzelne Mitgliedstaaten allein auBerdem einen zu
kleinen Markt reprisentieren, um vergleichbare Ergebnisse zu erzielen, wird ein EU-weiter
Ansatz bendtigt, um Anderungen auf Branchenebene zu bewirken und GrdBenvorteile zu
erzielen.

. VerhiltnisméBigkeit

Der Vorschlag wahrt den Grundsatz der VerhdltnisméBigkeit, denn er geht nicht iliber das
hinaus, was notwendig ist, um die Ziele der Union, die Treibhausgasemissionen
kosteneffizient zu senken und gleichzeitig Fairness und Umweltintegritit zu gewihrleisten, zu
erreichen.
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Durch das vom Européischen Parlament und vom Rat der Europdischen Union vereinbarte
Klimagesetz wird eine Senkung der EU-internen Treibhausgasemissionen in der gesamten
Wirtschaft bis 2030 um mindestens 55 % unter den Stand von 1990 und die Erreichung der
Klimaneutralitdt bis 2050 bestétigt. Der vorliegende Vorschlag deckt einen bedeutenden
Anteil dieser Treibhausgasemissionen ab und vermeidet ehrgeizigere Emissionssenkungen in
Sektoren, in denen die Dekarbonisierung sehr viel schwieriger ist. Mit diesem Vorschlag
werden die bestehenden COz-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge iiberarbeitet, um dieses Ziel zu erreichen.

. Wahl des Instruments

Mit dem Vorschlag wird die Verordnung (EU) 2019/631 gedndert, daher ist eine Verordnung
das einzige geeignete Rechtsinstrument. Da die Verordnung (EU) 2019/631 das Ergebnis
einer kiirzlich erfolgten Neufassung ist und die vorgeschlagenen Anderungen nur einige
Bestimmungen betreffen, wird eine Neufassung und/oder ein Ersatz der geltenden
Verordnung als nicht zweckmafig angesehen.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Fir die meisten Bestimmungen der Verordnung bleiben die Schlussfolgerungen der
Bewertungsuntersuchung von 2015'%, die in der Folgenabschitzung von 2017%
wiedergegeben werden, weiterhin giiltig. Einige neu in die Verordnung (EU) 2019/631
aufgenommenen Verpflichtungen wurden nicht bewertet, da sie entweder noch nicht
anwendbar sind oder noch nicht vollstindig umgesetzt wurden. Dies betrifft insbesondere die
neuen EU-weiten Flottenziele fiir 2025 und 2030 und den Anreizmechanismus fiir
emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge. Dennoch ist eine Uberarbeitung erforderlich,
um die Verordnung mit den Zielen des europdischen Griinen Deals, den ehrgeizigeren
Emissionsreduktionszielen des  Europdischen Klimagesetzes und den jlingsten
Marktentwicklungen in Einklang zu bringen. Diese Anderungen waren Gegenstand einer
Folgenabschétzung.

. Konsultation der Interessentriger

Um Stellungnahmen einzuholen und eine grofere Transparenz sicherzustellen, organisierte
die Kommission vom 13. November 2020 bis 5. Februar 2021 eine o6ffentliche Konsultation
zu jedem Vorschlag. Eine detaillierte Zusammenfassung und die Ergebnisse der o6ffentlichen
Konsultation sind in Anhang 2 der Folgenabschétzung zu diesem Vorschlag enthalten.

AulBlerdem wurde die Folgenabschitzung in der Anfangsphase am 29. Oktober 2020 fiir vier
Wochen ver6ffentlicht.

Préaziser formuliert holte die Kommission fiir den Zweck dieses Vorschlags insbesondere
Riickmeldungen von folgenden Interessentrdagern ein:

. Mitgliedstaaten (nationale, regionale Behdrden)

14 https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_Idv_co2_regs en.pdf

Is SWD(2017) 650 final.
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o Fahrzeughersteller
° Zulieferer von Bauteilen und Materialien
° Kraftstoffanbieter

. Fahrzeugkaufer (Privatpersonen, Unternehmen,
Fuhrparkmanagementgesellschaften)

° Berufsfahrerverbinde

J Nichtregierungsorganisationen (NRO) in den Bereichen Umwelt, Verkehr und
Verbraucherschutz

. Sozialpartner

Zusitzlich zur 6ffentlichen Konsultation und den Riickmeldungen auf die Folgenabschétzung
in der Anfangsphase wurden Riickmeldungen auch mit folgenden Mitteln eingeholt:

. Treffen mit einschldgigen Industrieverbidnden, die die Fahrzeughersteller,
Zulieferer von Bauteilen und Materialien sowie die Energieanbieter vertreten

° Bilaterale Treffen mit staatlichen Behorden, Fahrzeugherstellern, Zulieferern,
Sozialpartnern und NRO

o Von Interessentrdgern oder Behorden in den Mitgliedstaaten vorgelegte
Positionspapiere

Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Mehrzahl der Befragten aus der Industrie, der Behorden und anderen Interessentriger
unterstiitzten die Zielvorgabe einer Senkung der CO»-Emissionen von Personenkraftwagen
und leichten Nutzfahrzeugen, um das 55 %-Ziel bis 2030 zu erreichen und die
Klimaneutralitdit bis 2050 zu verwirklichen, wéhrend die Biirgerinnen und Biirger
unterschiedliche Standpunkte vertraten. Die grofte Unterstlitzung erhielten das Ziel, die
Wettbewerbsfahigkeit, die fiihrende Rolle der Industrie und die Innovation zu stirken und die
Beschiftigung in der Wertschopfungskette der Automobilbranche zu fordern, sowie das Ziel,
die Gesamtbetriebskosten fiir Verbraucherinnen und Verbraucher zu senken.

Was die Zielwerte anbetrifft, wurden in der Konsultation unterschiedliche Standpunkte
hinsichtlich einer kiinftigen Verschdrfung zum Ausdruck gebracht. Wihrend die Industrie
hohere Ziele ab 2030 teilweise beflirwortete, die NRO strengere Ziele ab 2025 und die
Behorden insgesamt strengere Ziele beflirworteten, waren die Bilirgerinnen und Biirger
geteilter Ansicht. Hinsichtlich des Zeitplans fiir die Zielvorgaben beflirwortete die Industrie
eine Festlegung der Zielvorgaben alle fiinf Jahre, wéhrend andere Interessentriger
unterschiedliche Standpunkte vertraten. Der Fahrzeugpreis, die begrenzte Reichweite und die
Verfiigbarkeit der Infrastruktur wurden als besonders wichtige Hindernisse fiir die
Marktakzeptanz emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge angesehen. Die Antworten
waren gemischt, was den Bedarf des Anreizmechanismus und die zu unterstiitzenden
Fahrzeugtypen betraf. In Bezug auf die mogliche Einfiihrung eines Mechanismus zur
Berticksichtigung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe fiir die Erreichung der CO»-
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Zielvorgabe wurden in der Konsultation unterschiedliche Standpunkte zum Ausdruck
gebracht.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Fir die quantitative Bewertung der wirtschaftlichen, sozialen und O6kologischen
Auswirkungen wurde der Folgenabschidtzung eine Reihe von Szenarien zugrunde gelegt, die
fiir das PRIMES-Modell entwickelt wurden. Diese Analyse wurde durch die Anwendung
anderer Modellierungstools wie GEM-E3 und E3ME und das DIONE-Modell der JRC

erganzt.

Daten zur Uberwachung der Treibhausgasemissionen und andere Merkmale der Flotte neuer
leichter Nutzfahrzeuge wurden den jihrlichen Uberwachungsdaten entnommen, die gemif
der Verordnung (EU) 2019/631 jedes Kalenderjahr von Mitgliedstaaten gemeldet und von der
Européischen Umweltagentur (EUA) erfasst werden.

Weitere Informationen wurden von externen Vertragspartnern im Rahmen vergebener
Dienstleistungsauftrige eingeholt.

. Folgenabschitzung

Die Folgenabschitzungen fiir die verschiedenen Initiativen des ,,Fit fiir 55“-Legislativpakets
basieren auf einer Modellierung integrierter Szenarien der Wechselwirkung zwischen
verschiedenen politischen Instrumenten und den Wirtschaftsakteuren, um Komplementaritét,
Kohdrenz und Wirksamkeit fiir die Erreichung der Klimaziele fiir 2030 und 2050
sicherzustellen.

Die Folgenabschdtzung zu diesem Vorschlag erginzt die im Jahr 2020 im Rahmen der
Folgenabschiitzung zur Unterstiitzung des Klimazielplans fiir 2030 durchgefiihrte Analyse!®.
Sie bildete die analytische Grundlage fiir die Festlegung der Zielvorgabe, die
Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand von 1990
zu senken und bis 2050 die Klimaneutralitdt zu verwirklichen.

Zudem wurde die Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag im Einklang mit den Leitlinien fiir
eine bessere Rechtsetzung erarbeitet. Der Ausschuss fiir Regulierungskontrolle hat am
19. April 2021 eine befiirwortende Stellungnahme dazu abgegeben.

Die vom Ausschuss empfohlenen Verbesserungen wurden in die endgiiltige Fassung des
Verordnungsvorschlags aufgenommen. Sie betrafen Folgendes:

. Klirung der Griinde fiir die Uberarbeitung der geltenden Verordnung (EU)
2019/631 und der Kohidrenz und VerhéltnisméBigkeit in Bezug auf andere
verkniipfte Gesetzgebungsinitiativen

° Weiterer Nachweis der Realisierbarkeit des hohen Reduktionsziels und
Klérung der Abstimmung zwischen den drei Zieloptionen

J Bereitstellung  zusétzlicher Informationen zu den Auswirkungen der
bevorzugten Optionen auf die Wettbewerbsfdhigkeit, Innovation und den
reibungslosen Wandel des Sektors

e SWD(2020) 176 final.
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. Aufnahme der Standpunkte der Interessentrager in die Analyse
Politische Optionen

In der Folgenabschitzung wurden in drei Themenbereiche unterteilte politische Optionen zur
Bewiltigung der ermittelten Probleme und Erreichung der politischen Ziele untersucht.

(1) Zielvorgaben fiir CO»-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen (Zielwerte, Zeitplan, Modalitdten)

Was die Zielwerte betrifft, decken die in Betracht gezogenen Optionen drei Verlaufe bis 2040
ab und spiegeln dabei unter Beriicksichtigung, dass Personenkraftwagen im Durchschnitt 10
bis 15 Jahre auf der Strale betrieben werden, auch wider, dass bis 2050 eine Senkung der
Emissionen des StraBenverkehrs um 90 % erreicht werden soll.

Die bevorzugte Option, um zur Verwirklichung des ehrgeizigeren Gesamtziels fiir 2030 und
des Ziels der Klimaneutralitit bis 2050 beizutragen, ist eine deutliche Verschérfung der EU-
weiten Flottenziele fiir die COz-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen ab 2030. Damit wird der erforderliche Hebel bereitgestellt, um das
Marktangebot an emissionsfreien Fahrzeugen zu beschleunigen, Vorteile fiir die
Fahrzeugnutzer zu schaffen, Innovation anzuregen, die technologische Fiithrungsposition zu
starken und die Kostenerh6hung fiir die Hersteller zu begrenzen.

Hinsichtlich des Zeitplans fiir die Verschiarfung der Ziele ist die bevorzugte Option die
Beibehaltung des Regulierungsansatzes mit einer Festlegung der Reduktionsziele in 5-Jahres-
Schritten (und nicht hiufiger), um sicherzustellen, dass die Hersteller diesen Ubergang mit
ausreichender Flexibilitit meistern konnen. Um den Entwicklungszyklen im Automobilsektor
Rechnung zu tragen, ist daher die Beibehaltung der fiir 2025 festgelegten Zielwerte
zweckmalBig.

Mogliche FEinnahmen aus der Emissionsiiberschreitungsabgabe bleiben Teil des
Gesamthaushalts der Union. Die iibrigen in Betracht gezogenen Optionen wiirden den
Verwaltungsaufwand deutlich erhéhen, ohne den Ubergang des Automobilsektors direkt zu
unterstitzen.

Die Moglichkeit der Gewéhrung eines Abweichungsziels fiir in der EU ansidssige und nicht in
der EU ansédssige Hersteller kleiner Stiickzahlen (d.h. Hersteller, auf die in einem
Kalenderjahr 1000 bis 10 000 Neuzulassungen von Personenkraftwagen oder 1000 bis 22 000
Neuzulassungen von leichten Nutzfahrzeugen entfallen) soll ab 2030 aufgehoben werden,
wodurch die Wirksamkeit und Kohérenz der Rechtsvorschriften verbessert wird. Die Wahl
des Zeitpunkts lasst den betroffenen Herstellern eine Vorlaufzeit fiir die Planung und die
Anpassung an die neuen rechtlichen Anforderungen und steht mit dem Datum der
Anwendung der hoher gesteckten Ziele im Einklang. Hersteller, auf die in einem Kalenderjahr
weniger als 1000 Neuzulassungen von Fahrzeugen entfallen, sind von der Authebung nicht
betroffen.

(2) Spezifische Anreize fiir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge (ZLEV)

Hinsichtlich des Anreizmechanismus fiir ZLEV wurden sowohl in Bezug auf die Art des
Mechanismus als auch auf den Fahrzeugtyp verschiedene Optionen in Betracht gezogen. Die
bevorzugte Option ist die Streichung der ZLEV-Anreize fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge ab 2030, da die Marktentwicklung fiir ZLEV von den strengeren CO»-Zielen
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angetrieben wird, die ab diesem Zeitpunkt gelten und von den Herstellern ein deutlich héheres
Angebot an emissionsfreien Fahrzeugen verlangen. Dies wiirde auch zu einer Vereinfachung
der Rechtsvorschriften fithren und die Gefahr einer Untergrabung ihrer Wirksamkeit
verhindern.

3) Mechanismus zur Beriicksichtigung des potenziellen Beitrags erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe fiir die Erreichung der Zielvorgaben

In diesem Zusammenhang wurden zwei Optionen in Betracht gezogen: entweder ein CO2-
Korrekturfaktor oder ein System fiir die Vergabe von Emissionsgutschriften. Bevorzugt wird
jedoch, einen solchen Beriicksichtigungsmechanismus nicht aufzunehmen, da dies die
Verantwortung der verschiedenen Akteure fiir die Erreichung der Ziele verwischen, die
Wirksamkeit und  Effizienz der Rechtsvorschriften untergraben sowie den
Verwaltungsaufwand und die Komplexitit erhdhen wiirde. Die Nutzung erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe wird durch die Uberarbeitung der Richtlinie Erneuerbare
Energien, des Emissionshandelssystems und der Energiebesteuerungsrichtlinie gefordert.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Im Einklang mit dem Engagement der Kommission fiir eine bessere Rechtsetzung wurde der
Vorschlag inklusiv, d.h. beruhend auf dem Grundsatz der Transparenz und der
kontinuierlichen Zusammenarbeit mit den Interessentrégern, ausgearbeitet.

Verglichen mit der derzeitigen Verordnung wird der Vorschlag die durch die Rechtsvorschrift
verursachten Verwaltungskosten nicht erhohen. Die Komplexitidt des Rechtsrahmens wird
durch den Vorschlag ebenfalls nicht erhoht.

Zwei der derzeitigen Bestimmungen, d. h. der Anreizmechanismus eines ,,Bonus fiir ZLEV
und die Ausnahmeregelung fiir Hersteller kleiner Stiickzahlen, werden ab 2030 aufgehoben,
was ebenfalls zu einer Vereinfachung der Rechtsvorschriften beitragen sollte. Gleichzeitig
wird der Regelungsrahmen weiterhin eine ausreichende Flexibilitdt ermdglichen, um die
Befolgungskosten fiir die Hersteller zu senken.

Anderungen am System zur Uberwachung der Erreichung der Zielvorgaben oder Anderungen
der Hohe der Emissionsiiberschreitungsabgabe werden nicht vorgeschlagen. Durch den
Vorschlag werden daher weder die Verwaltungskosten fiir die Hersteller und die zustindigen
nationalen Behorden noch die Durchsetzungskosten der Kommission erhoht.

. Grundrechte

Dieser Rechtsakt steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsétzen, die insbesondere
mit der Charta der Grundrechte der Europiischen Union!’ anerkannt wurden. Nach dem
Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung gemif3 Artikel 37 der Charta der Grundrechte der
Européischen Union trigt er insbesondere zum Ziel eines hohen Umweltschutzniveaus bei.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Die Erfassung, Meldung und Verarbeitung verschiedener Datensétze sind wesentliche
Elemente der Anwendung und Durchsetzung der CO;-Emissionsnormen, die in diesem
Vorschlag erweitert oder angepasst werden. Diese Datenséitze umfassen Daten zur Erreichung

17 ABI. C 326 vom 26.10.2012, S. 391.
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der Zielvorgaben, zur Uberpriifung der CO»-Emissionen von Fahrzeugen im Betrieb und
Daten zur Bewertung der Représentativitit des Typgenehmigungsverfahrens gegeniiber den
tatsdchlichen CO»-Emissionen. Angesichts der erheblichen rechtlichen Bedeutung solcher
Datensdtze erfordert die Sicherstellung ihrer Richtigkeit und Zuverlédssigkeit grof3e
Anstrengungen, fiir die innerhalb der Kommission weitere Ressourcen bendtigt werden. Eine
detaillierte Aufschliisselung der Auswirkungen auf den Haushalt befindet sich im
Finanzbogen.

S. WEITERE ANGABEN

. Durchfithrungspline sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalititen

Die Umsetzung der Verordnung (EU) 2019/631 wird mithilfe eines bewihrten Systems
iiberwacht. Die Mitgliedstaaten melden die CO-Emissionen und die Masse der neu
zugelassenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge jdhrlich an die Kommission.
Hersteller haben die Moglichkeit, der Kommission Fehler in diesen vorldaufigen Daten
mitzuteilen. AuBerdem werden der Kommission von den Herstellern und zustdndigen
Behorden der Mitgliedstaaten ab 2022 Daten iiber den tatsdchlichen Kraftstoff- und
Energieverbrauch von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen gemeldet.

Die Kommission verdffentlicht mit Unterstiitzung der Europdischen Umweltagentur (EUA)
jedes Jahr die endgiiltigen Uberwachungsdaten des vorangegangenen Kalenderjahrs,
einschlieBlich der spezifischen Leistung der Hersteller gemessen an den CO,-Zielvorgaben.
Die Rechtsvorschrift wird weiterhin auf diesen bewihrten Uberwachungs- und
Kontrollrahmen gestiitzt sein. Ab 2022 wird die Kommission mit Unterstlitzung der EUA
aullerdem einen Vergleich zwischen den CO»-Emissionsdaten der Typgenehmigung und den
tatsdchlichen Daten verdffentlichen.

. Ausfiihrliche Erliuterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags
Artikel 1 Absatz 1: Anderung des Artikels 1 — Gegenstand und Ziele

In Artikel 1 Absatz 5 werden die ab 2030 geltenden EU-weiten Flottenzielwerte fiir die CO»-
Emissionen neuer Personenkraftwagen und leichter Nutzfahrzeuge geédndert. Es wird ein
neuer Absatz5 Buchstabe a hinzugefiigt, in dem die ab 2035 geltenden EU-weiten
Flottenzielwerte festgelegt werden.

Zur Beriicksichtigung des geédnderten Priifverfahrens fiir die Typgenehmigung, d. h. der
Umstellung vom neuen européischen Fahrzyklus (New European Driving Cycle, NEDC) auf
das weltweit harmonisierte Priifverfahren fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge
(Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure, WLTP), werden die EU-weiten
Flottenzielwerte als prozentuale Verringerung gegeniiber dem Ausgangspunkt von 2021
angegeben. Dieser Ausgangspunkt wird auf der Grundlage des Durchschnitts der
Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen fiir 2021 festgelegt, wobei als Eingangswerte
fir die Berechnung die mit WLTP gemessenen und nicht die von den Herstellern
angegebenen Emissionswerte verwendet werden, um eine unverhéltnisméfige Erhdhung des
Ausgangspunkts zu vermeiden. Der Ausgangspunkt von 2021 wird bis 31. Oktober 2022 von
der Kommission veroffentlicht.

12
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Die in Absatz 7 dargelegten Anreize flir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge werden
ab 2030 aufgehoben. Das in Absatz 6 genannte Datum ist daher entsprechend anzupassen.

Artikel 1 Absatz 2: Anderung des Artikels 2 — Geltungsbereich

Artikel 2 Absatz 1 wird geéindert, um die Bezugnahmen auf die Richtlinie 2007/46/EG"S
(Rahmenrichtlinie fiir die Typgenehmigung), die mit Wirkung vom 1. September 2020
aufgehoben wird, durch Bezugnahmen auf die Verordnung (EU) 2018/858!° iiber den
Typengenehmigungsrahmen zu ersetzen, die seit diesem Datum gilt.

Aufgrund der verdnderten Struktur zwischen der aufgehobenen Richtlinie und der neuen
Verordnung sind Anderungen erforderlich, um eine priazise Rechtsgrundlage sicherzustellen.

Artikel 1 Absatz 3: Anderung des Artikels 3 — Begriffsbestimmungen

Mit der Anderung in Artikel 3 Absatz 1 werden die Begriffsbestimmungen an die der
Rechtsvorschriften iiber die Typgenehmigung angeglichen; die Definitionen von
Fahrzeugstandfliche und Nutzlast werden entfernt, da diese Begriffe fiir die Durchfiihrung
der Verordnung nicht mehr relevant sind.

Artikel 1 Absatz 4: Anderung des Artikels 4 — Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen

Artikel 4 Absatz 1 wird ein Unterabsatz hinzugefiigt, der einen Schutzmechanismus einfiihrt,
um zu verhindern, dass die Berechnung der Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen des
Herstellers unter bestimmten Bedingungen eine negative Zielvorgabe ergibt. Sollte diese
Situation auftreten, ist die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen auf 0 g CO2/km zu
setzen.

Artikel 1 Absatz 5: Anderung des Artikels 7 — Uberwachung und Meldung der
durchschnittlichen Emissionen

Mit dem neu eingefiligten Absatz 6 Buchstabe a erhélt die Kommission als Teil der Priifung
der vorldufigen Uberwachungsdaten die Moglichkeit, von den Typgenehmigungsbehorden
und Herstellern die Ausstellung einer berichtigenden Erkldrung zu verlangen, wenn die
Typgenehmigungsunterlagen oder die Ubereinstimmungsbescheinigung gemiB den
Rechtsvorschriften iiber die Typgenehmigung nicht berichtigt werden konnen, z. B. weil sich
die nicht zutreffenden Daten auf eine Typgenehmigung beziehen, die nicht mehr giiltig ist.

Absatz 11, in dem die Meldung von Daten iiber die Zulassung von Fahrzeugen der Klassen
M: und N> vorgesehen ist, wird gestrichen, da diese Fahrzeugklassen in den Geltungsbereich
der Verordnung (EU) 2018/956% iiber die Uberwachung und Meldung der CO»-Emissionen
und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer Nutzfahrzeuge fallen.

18 Richtlinie 2007/46/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 5. September 2007 zur
Schaffung eines Rahmens flir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern
sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge.

19 Verordnung (EU) 2018/858 vom 30. Mai 2018 iiber die Genehmigung und die Marktiiberwachung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und
(EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG.

2 Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018 iiber die
Uberwachung und Meldung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer
Nutzfahrzeuge.

13

DE



DE

Artikel 1 Absatz 6: Anderung des Artikels 10 — Ausnahmeregelung fiir bestimmte Hersteller

In Artikel 10 Absatz 2 wird die Moglichkeit, dass Hersteller, auf die in einem Kalenderjahr
1000 bis 10000 Neuzulassungen von Personenkraftwagen oder 1000 bis 22 000
Neuzulassungen fiir leichte Nutzfahrzeuge entfallen, eine Ausnahme von den Zielvorgaben
fiir die spezifischen Emissionen beantragen konnen, ab 2030 aufgehoben. Hersteller, auf die
in einem Kalenderjahr weniger als 1000 Neuzulassungen von Fahrzeugen entfallen, sind von
der Aufthebung nicht betroffen.

Artikel 1 Absatz 7: Anderung des Artikels 13 — Uberpriifung der COj-Emissionen von
Fahrzeugen im Betrieb

In Artikel 13 Absatz3 wird eine Bestimmung hinzugefiigt, die der Kommission die
Moglichkeit bietet, von einer Typgenehmigungsbehorde die Ausstellung einer berichtigenden
Erklarung zu  verlangen, wenn die Typgenehmigungsunterlagen oder die
Ubereinstimmungsbescheinigung gemiB den einschligigen Rechtsvorschriften iiber die
Typgenehmigung nicht berichtigt werden konnen, z. B. weil ihre Gtiltigkeit abgelaufen ist.

Artikel 1 Absatz 8: Anderung des Artikels 14 — Anpassung der Werte My und TM,

In Artikel 14 Absatz 2 wird die Rechtsgrundlage berichtigt, um eine mit der derzeitigen Praxis
vereinbare Anderung von Anhang I zu ermoéglichen, wobei der derzeitige, auf eine die
Verordnung (EU) 2019/631 ergénzende Verordnung verweisende Wortlaut ersetzt wird.

Artikel 1 Absaty 9: Neuer Artikel 14a — Fortschrittsbericht

Ein neuer Artikel 14a wird hinzugefiigt, in dem die Kommission verpflichtet wird, {iber die
Fortschritte auf dem Weg zur emissionsfreien Mobilitdt im Stralenverkehr zu berichten und
den Bedarf an mdglichen zusétzlichen MaBlnahmen zur Erleichterung des Ubergangs zu
bewerten.

Artikel 1 Absatz 10: Anderung des Artikels 15 — Uberpriifung und Berichterstattung

In Artikel 15 Absatz 1 wird eine Uberpriifung der Verordnung (EU) 2019/631 fiir 2026
vorgesehen; die Absidtze 2 bis 5, die eine Reihe von Aspekten enthalten, die fiir die derzeitige
Uberpriifung zu berticksichtigen waren, werden gestrichen.

Ein neuer Absatz 9 wird hinzugefiigt, um eine Rechtsgrundlage fiir die Anderung der Formel
zur Berechnung der Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen in Anhang I Teil B
vorzusehen, wenn dies erforderlich ist, um das spezifische Verfahren fiir leichte
Nutzfahrzeuge mit Typgenehmigung im Mehrstufenverfahren zu beriicksichtigen. Das betrifft
beispielsweise das anzuwendende Verfahren, wenn ein Fahrzeug von mehr als einem
Hersteller hergestellt wird und die Verantwortung fiir die COz-Emissionen des
vervollstdndigten Fahrzeugs dem Hersteller des Basisfahrzeugs zugewiesen wird. Um diesem
Hersteller Planungssicherheit zu bieten, wird fiir die Bestimmung der COz-Emissionen und
der Masse von leichten Nutzfahrzeugen, die solche Mehrstufenfahrzeuge sind, ein
spezifisches Verfahren angewendet. Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, das
Verfahren fiir Mehrstufenfahrzeuge festzulegen, und sie muss im Fall einer Uberarbeitung
dieses Verfahrens moglicherweise auch die Berechnungsformel fiir die Zielvorgaben der
spezifischen Emissionen anpassen.

Artikel 1 Absatz 11: Anderung des Artikels 17 — Ausiibung der Befugnisiibertragung
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In Artikel 17 Absitze 2, 3 und 6 wird ein Verweis auf den neuen Absatz 9 in Artikel 15
hinzugefiigt.

Artikel 1 Absatz 12: Anderungen des Anhangs I

Anhang I Teil A iiber Personenkraftwagen wird gedindert, um die Anderungen des Artikels 1
zu beriicksichtigen. Die Anderung umfasst die Anpassung der Formel fiir die Berechnung der
EU-weiten Flottenziele fiir 2030 sowie die Festlegung der Formel fiir 2035 und der
Jahreszielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen fiir jeden Hersteller sowie die Authebung
der Anwendung des ZLEV-Faktors ab 2030.

Anhang I Teil B iiber leichte Nutzfahrzeuge wird wie Teil A gedndert, zusitzlich wird die
Formel fiir die Bestimmung der Neigungswerte angepasst, die fiir die Berechnung der
Jahreszielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen erforderlich sind. Mit dieser Anpassung
wird sichergestellt, dass die Belastungen durch die Verringerung gerecht auf die Hersteller
leichter und die Hersteller schwerer Nutzfahrzeuge dieser Klasse verteilt werden.
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2021/0197 (COD)
Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 im Hinblick auf eine Verschirfung der
CO2-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte
Nutzfahrzeuge im Einklang mit den ehrgeizigeren Klimazielen der Union

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf
Artikel 192 Absatz 1,

auf Vorschlag der Europédischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europiischen Wirtschafts- und Sozialausschusses,’!

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen,*

gemil dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Das Ubereinkommen von Paris, das im Dezember 2015 im Rahmen des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen {iber Klimainderungen (im
Folgenden ,,UNFCCC*) angenommen wurde, trat im November 2016 in Kraft (im
Folgenden ,,Ubereinkommen von Paris*). Die Vertragsparteien haben vereinbart, den
Anstieg der globalen Durchschnittstemperatur deutlich unter 2 °C iiber dem
vorindustriellen Niveau zu halten und Anstrengungen zu unternehmen, um den
Temperaturanstieg auf 1,5 °C {iber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen.

(2) Die Bewiltigung klima- und umweltbezogener Herausforderungen und die
Verwirklichung der Ziele des Ubereinkommens von Paris stehen im Mittelpunkt der
Mitteilung {iber den europiischen Griinen Deal®, die die Kommission am
11. Dezember 2019 verabschiedet hat. Der européische Griine Deal hat sich angesichts
der schwerwiegenden Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf die Gesundheit

21 ABL C vom, S..

2 ABL C vom, S..

z Mitteilung der Kommission ,,Der européische Griine Deal®, COM(2019) 640 final vom 11. Dezember
2019.
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€)

(4)

©)

(6)

(7

(8)

und das wirtschaftliche Wohlergehen der Biirgerinnen und Biirger der Union als noch
notwendiger und wertvoller erwiesen.

Der europdische Griine Deal kombiniert eine umfassende Auswahl einander
verstirkender MafBnahmen und Initiativen zur Verwirklichung der Klimaneutralitét in
der EU bis 2050 und présentiert eine neue Wachstumsstrategie, die darauf abzielt, den
Ubergang der Union zu einer fairen und wohlhabenden Gesellschaft mit einer
modernen, ressourceneffizienten und wettbewerbsfiahigen Wirtschaft zu vollziehen, in
der das Wirtschaftswachstum von der Ressourcennutzung abgekoppelt ist. Aullerdem
sollen das Naturkapital der EU geschiitzt, bewahrt und verbessert sowie die
Gesundheit und das Wohlergehen der Menschen vor umweltbedingten Risiken und
Auswirkungen geschiitzt werden. Gleichzeitig wirkt sich dieser Ubergang auf Frauen
anders aus als auf Méanner und hat besondere Folgen fiir einige benachteiligte Gruppen
wie dltere Menschen, Menschen mit Behinderungen und Angehorige ethnischer
Minderheiten. Deshalb muss sichergestellt werden, dass der Ubergang gerecht und
inklusiv ist und dabei niemand zuriickgelassen wird.

Die Union hat sich in der aktualisierten Vorlage zum national festgelegten Beitrag, die
dem Sekretariat des UNFCCC am 17. Dezember 2020 libermittelt wurde, verpflichtet,
ihre Nettotreibhausgasemissionen in der gesamten Wirtschaft bis 2030 um mindestens
55 % unter das Niveau von 1990 zu senken.

In der Verordnung (EU) [--] des Europdischen Parlament und des Rates’* hat die
Union das Ziel, die gesamte Wirtschaft bis 2050 klimaneutral zu machen, rechtlich
verankert. Diese Verordnung sieht auch ein verbindliches Ziel der Union fiir die
Senkung ihrer Nettotreibhausgasemissionen (Emissionen nach Abzug des Abbaus) bis
2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand von 1990 vor.

Alle Bereiche der Wirtschaft einschliefllich des StraBBenverkehrssektors sollen einen
Beitrag zur Erreichung dieser Emissionsminderung leisten.

Die in dieser Verordnung festgelegten Mafinahmen sind ein notwendiger Teil eines
einheitlichen und kohédrenten Rahmens, der fiir die Verwirklichung des Gesamtziels
der Union, die Nettotreibhausgasemissionen zu senken, unerldsslich ist.

Eine Senkung der Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 %
gegeniiber dem Stand von 1990 erfordert eine Verschiarfung der in der Verordnung
(EU) 2019/631 des Europiischen Parlaments und des Rates® festgelegten
Reduktionsauflagen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge. Auflerdem
muss eine klare Marschroute fiir die weitere Senkung der CO2-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen nach 2030 festgelegt werden, um
einen wesentlichen Beitrag zur Verwirklichung der Klimaneutralitit bis 2050 zu
leisten. Ohne ehrgeizige Mallnahmen fiir die Senkung der Treibhausgasemissionen im
StraBenverkehr werden hohere Emissionsminderungen in anderen Sektoren

24

25

Verordnung (EU) [.../...] vom [...] 2021 des Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung des
Rahmens fiir die Verwirklichung der Klimaneutralitit und zur Anderung der Verordnung (EU)
2018/1999 (Européisches Klimagesetz) (ABIL. L [...] vom [...]).

Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur
Festsetzung von CO2-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte
Nutzfahrzeuge und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABL
L 111 vom 25.4.2019, S. 13).
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erforderlich, einschlieBlich Sektoren, in denen die Dekarbonisierung sehr viel
schwieriger ist.

Mit den verschirften Anforderungen an die Minderung der CO»-Emissionen sollen
Anreize geschaffen werden, um den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge, die in der
Union auf den Markt gebracht werden, zu erhohen; gleichzeitig soll den
Verbraucherinnen und Verbrauchern, den Biirgerinnen und Biirgern ein Nutzen
hinsichtlich Luftqualitdt und Energieeinsparungen entstehen und es soll sichergestellt
werden, dass die Wertschopfungskette der Automobilbranche innovativ bleibt. Im
globalen Kontext muss auch die Wertschopfungskette der Automobilbranche in der
EU eine treibende Kraft des derzeitigen Ubergangs zu emissionsfreier Mobilitit sein.
Die verschirften COj-Emissionsnormen sind in Bezug auf die Erreichung der
festgelegten Flottenziele technologieneutral. Fiir die Erreichung des Flottenziels
Nullemissionen sind und bleiben verschiedene Technologien verfiigbar. Zu den
emissionsfreien Fahrzeugen zdhlen derzeit Elektrofahrzeuge, Fahrzeuge mit
Brennstoffzellenantrieb oder mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge; technologische
Innovationen schreiten weiter voran. Emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge, zu
denen auch leistungsfihige Plug-in-Hybridfahrzeuge gehoren, kénnen fiir den
Ubergang weiterhin eine Rolle spielen.

Vor diesem Hintergrund sollten neue, strengere CO:-Emissionsminderungsziele
sowohl fiir neue Personenkraftwagen als auch fiir neue leichte Nutzfahrzeuge fiir die
Zeit ab 2030 festgelegt werden. Die Bestimmung der Zielwerte sollte ein starkes
Signal setzen, um die Akzeptanz emissionsfreier Fahrzeuge auf dem Unionsmarkt zu
beschleunigen und Innovationen in emissionsfreien Technologien auf kosteneffiziente
Weise anzuregen.

Die Zielvorgaben der iiberarbeiteten CO2-Emissionsnormen sollten von einer
europdischen Strategie begleitet werden, um die mit dem Ausbau der Herstellung
emissionsfreier Fahrzeuge und der Entwicklung der entsprechenden Technologien,
dem Weiterqualifizierungs- und Umschulungsbedarf der Arbeitskrifte in diesem
Sektor und der wirtschaftlichen Diversifizierung und Umstellung von Tétigkeiten
zusammenhdngenden Herausforderungen anzugehen. Gegebenenfalls sollte eine
finanzielle Unterstiitzung auf der Ebene der EU und der Mitgliedstaaten, z. B. durch
den Europiischen Sozialfonds Plus, den Fonds fiir einen gerechten Ubergang, den
Investitionsfonds, die Aufbau- und Resilienzfazilitit und andere Instrumente des
Mehrjéhrigen Finanzrahmens und des Aufbauplans Next Generation EU im Rahmen
der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen in Betracht gezogen werden, um private
Investitionen anzuregen. Die Uberarbeitung der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen
fiir Umweltschutz und Energie wird es den Mitgliedstaaten erleichtern, Unternehmen
dabei zu unterstiitzen, ihre Produktionsprozesse zu dekarbonisieren und
umweltfreundlichere Technologien im Kontext der neuen Industriestrategie
einzufiihren.

In der Aktualisierung der neuen Industriestrategie®® ist die gemeinsame Gestaltung von
griinen und digitalen Transformationspfaden im Einvernehmen mit der Industrie, mit
Behorden, Sozialpartnern und anderen Interessentrigern vorgesehen. In diesem
Kontext sollte ein Transformationspfad fiir das Okosystem Mobilitit entwickelt

26

Mitteilung der Kommission ,,Aktualisierung der neuen Industriestrategie von 2020: einen stirkeren
Binnenmarkt fiir die Erholung Europas aufbauen* (COM(2021) 350 final vom 5. Mai 2021).
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werden, um den Ubergang der Wertschopfungskette der Automobilbranche zu
begleiten. Im Rahmen dieses Transformationspfads sollte den KMU der Automobil-
Lieferkette und der Konsultation der Sozialpartner auch durch Mitgliedstaaten
besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden und zudem sollte er auf die europdische
Kompetenzagenda mit Initiativen wie dem Kompetenzpakt gestiitzt sein, um den
Privatsektor und andere Interessentrager fiir die Weiterqualifizierung und Umschulung
der Arbeitskrifte im Hinblick auf den griinen und den digitalen Ubergang zu
mobilisieren. Maflnahmen und Anreize auf europdischer und nationaler Ebene, die
geeignet sind, emissionsfreie Fahrzeuge erschwinglicher zu machen, sollten in diesen
Transformationspfad  ebenfalls eingehen. Die mit diesem umfassenden
Transformationspfad fiir das Okosystem Mobilitit erzielten Fortschritte sollten alle
zwei Jahre als Teil eines von der Kommission vorzulegenden Fortschrittsbericht
kontrolliert werden, wobei u. a. die Fortschritte in der Verbreitung emissionsfreier
Fahrzeuge, ihre Preisentwicklung, die Fortschritte der Entwicklung alternativer
Kraftstoffe und des Aufbaus der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe geméll der
Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, das
Potenzial innovativer Technologien fiir die Verwirklichung einer klimaneutralen
Mobilitdit, die internationale Wettbewerbsfahigkeit, Investitionen in die
Wertschopfungskette der Automobilbranche, die Weiterqualifizierung und
Umschulung von Arbeitskriaften und die Umstellung von Tétigkeiten zu untersuchen
sind. Dieser Fortschrittsbericht wird au3erdem auf den Fortschrittsberichten aufbauen,
die die Mitgliedstaaten alle zwei Jahre gemél der Verordnung iiber den Aufbau der
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe iibermitteln. Die Kommission sollte die
Sozialpartner bei der Erstellung des Fortschrittsberichts konsultieren und die
Ergebnisse in den sozialen Dialog aufnehmen. Die Innovationen in der Lieferkette der
Automobilbranche schreiten voran. Innovative Technologien wie die Erzeugung von
E-Fuels mit CO2-Gewinnung aus der Luft konnten, wenn sie weiterentwickelt werden,
Perspektiven fiir eine erschwingliche klimaneutrale Mobilitit bieten. Die Kommission
sollte daher den Fortschritt des Innovationsstands in diesem Sektor als Teil ihres
Fortschrittberichts verfolgen.

Die EU-weiten Flottenziele sind um den erforderlichen Aufbau einer Lade- und
Tankstelleninfrastruktur gemadf der Richtlinie 2014/94/EU des Europiischen
Parlaments und des Rates?’ zu ergiinzen.

Da die Hersteller ausreichend Flexibilitdt fiir die Anpassung ihrer Flotten in der Zeit
erhalten sollten, um den Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen kosteneffizient
meistern zu konnen, ist es zweckmdBig, Reduktionsziele weiterhin in 5-Jahres-
Schritten festzulegen.

Aufgrund der strengeren EU-weiten Flottenziele ab 2030 miissen die Hersteller
deutlich mehr emissionsfreie Fahrzeuge in der Union auf den Markt bringen. Der
Anreizmechanismus fiir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge (ZLEV) wiirde
daher seinen urspriinglichen Zweck nicht mehr erfiillen und konnte die Wirksamkeit
der Verordnung (EU) 2019/631 untergraben. Der Anreizmechanismus fiir ZLEV sollte
daher ab 2030 aufgehoben werden. Bis zu diesem Datum, d. h. wihrend dieses
Jahrzehnts, wird die Verbreitung von Fahrzeugen mit Emissionen von null bis zu 50 g
COxkm  einschlieBlich  Elektrofahrzeugen, Fahrzeugen —mit  Wasserstoft-

27

Richtlinie 2014/94/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (ABL. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).
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Brennstoffzellen und leistungsfdhigen Plug-in-Hybridfahrzeugen weiterhin durch den
Anreizmechanismus fliir ZLEV gefordert. Nach diesem Datum werden Plug-in-
Hybridfahrzeuge weiterhin auf die Flottenziele angerechnet, die die Fahrzeughersteller
erreichen miissen.

Die Umsetzung der COz-Emissionsnormen ist eng mit der Umsetzung der
Rechtsvorschriften iiber die Typgenehmigung verkniipft. Im Anschluss an die
Aufhebung und Ersetzung der Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates® am 1. September 2020 durch die Verordnung (EU) 2018/858 des
Europiischen Parlaments und des Rates®’ ist es zur Sicherstellung der kontinuierlichen
Vereinbarkeit der beiden Instrumente zweckméBig, die Begriffsbestimmungen in der
Verordnung (EU) 2019/631 an den Rechtsrahmen der Typgenehmigung anzugleichen
und die Bezugnahmen in dieser Verordnung auf den Rechtsrahmen der
Typgenehmigung zu aktualisieren.

Die erforderlichen Emissionsminderungsanstrengungen, um die EU-weiten
Flottenziele zu erreichen, werden mithilfe einer Grenzwertkurve, die auf der
Durchschnittsmasse der EU-Flotte neuer Fahrzeuge und der Flotte neuer Fahrzeuge
des Herstellers basiert, auf die Hersteller verteilt. Zwar ist es zweckméiBig, diesen
Mechanismus beizubehalten, jedoch muss verhindert werden, dass die Zielvorgabe fiir
die spezifischen Emissionen eines Herstellers aufgrund der strengeren EU-weiten
Flottenziele negativ wird. Daher ist zu prézisieren, dass im Fall eines solchen
Ergebnisses die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen auf 0 g CO2/km gesetzt
werden soll.

Um eine faire Verteilung der Anstrengungen zur Emissionsminderung sicherzustellen,
sollten die beiden Grenzwertkurven fiir leichtere, von Personenkraftwagen abgeleitete
Nutzfahrzeuge und Nutzfahrzeuge fiir die schwereren Marktsegmente so angepasst
werden, dass sie den strengeren CO2-Emissionsminderungszielen entsprechen.

Die Werte, die fiir die Berechnung der Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen
und die durchschnittlichen spezifischen Emissionen eines Herstellers verwendet
werden, beruhen auf den Daten, die in den Typgenehmigungsunterlagen und den
Ubereinstimmungsbescheinigungen der betreffenden Fahrzeuge aufgezeichnet sind.
Um die Wirksamkeit der CO2-Emissionsnormen zu gewihrleisten, ist die Richtigkeit
der fiir diese Zwecke verwendeten Daten unerlédsslich. Falls dennoch Fehler in den
Daten festgestellt werden, ist es unter Umstidnden nicht mdglich, auf der Grundlage
der Rechtsvorschriften iiber die Typgenehmigung bereits ausgestellte
Typgenehmigungsunterlagen oder Ubereinstimmungsbescheinigungen zu berichtigen,
wenn sich die Daten auf Typgenehmigungen beziehen, die nicht mehr giiltig sind. In
solchen Fillen sollte die Kommission befugt sein, von den einschligigen
Typgenehmigungsbehdrden und gegebenenfalls den Herstellern die Ausstellung einer
berichtigenden Erkldrung zu verlangen, auf deren Grundlage die Werte korrigiert

28

29

Richtlinie 2007/46/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 5. September 2007 zur
Schaffung eines Rahmens flir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern
sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge
(ABL. L 263 vom 9.10.2007, S. 1).

Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die
Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von
Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr.715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 wund zur Authebung der
Richtlinie 2007/46/EG (ABI. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).
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werden konnen, anhand derer beurteilt wird, inwieweit die Hersteller ihre
Zielvorgaben einhalten.

Die Meldung von Daten zu den Fahrzeugklassen M (Omnibusse) und N> (mittelgrof3e
Lastkraftwagen) fallt in den Geltungsbereich der Verordnung (EU) 2018/956 des
Europdischen Parlaments und des Rates®’, daher kann diese Anforderung aus der
Verordnung (EU) 2019/631 gestrichen werden.

Angesichts der strengeren Gesamtziele fiir die Senkung der Treibhausgasemissionen
und um Marktverzerrungen zu vermeiden, sollten die Reduktionsauflagen fiir alle
Hersteller auf dem Unionsmarkt mit Ausnahme der Hersteller, auf die in einem
Kalenderjahr weniger als 1000 Neuzulassungen fiir Fahrzeuge entfallen, angeglichen
werden. Demzufolge sollte die Mdglichkeit, eine Ausnahme von ihren Zielvorgaben
fiir die spezifischen Emissionen zu beantragen, fiir Hersteller, auf die in einem
Kalenderjahr 1000 bis 10 000 Neuzulassungen von Personenkraftwagen oder 1000 bis
22 000 Neuzulassungen fiir leichte Nutzfahrzeuge entfallen, ab 2030 aufgehoben
werden.

Um die Rechtssicherheit und Ubereinstimmung mit der derzeitigen Praxis
sicherzustellen, sollte prizisiert werden, dass die Anpassungen der Werte Mo und TMy
durch Anderungen des Anhangs I der Verordnung (EU) 2019/631 und nicht durch
einen Rechtsakt zur Ergénzung dieser Verordnung erfolgen sollten.

Die Fortschritte, die im Rahmen der Verordnung (EU) 2019/631 zur Erreichung der
fir 2030 und dariiber hinaus festgelegten Ziele gemacht werden, sollten 2026
iiberpriift werden. In dieser Uberpriifung sollten alle Aspekte beriicksichtigt werden,
die in den alle zwei Jahre vorzulegenden Berichten enthalten sind.

In Anwendung von Artikel 15 Absatz 5 der Verordnung (EU) 2019/631 wurde die
Moglichkeit, die Einnahmen aus der Emissionsiiberschreitungsabgabe einem
gesonderten Fonds oder einem einschldgigen Programm zuzuweisen, gepriift und der
Schluss gezogen, dass dies den Verwaltungsaufwand deutlich erhdhen wiirde, ohne
den Ubergang des Automobilsektors direkt zu unterstiitzen. Einnahmen aus der
Emissionsiiberschreitungsabgabe gelten daher weiterhin gemal Artikel 8 Absatz 4 der
Verordnung (EU) 2019/631 als Einnahmen fiir den Gesamthaushaltsplan der Union.

Um sicherzustellen, dass die Berechnung der Zielvorgaben der spezifischen
Emissionen fiir Hersteller, die die Verantwortung fiir die COz-Emissionen von in
mehreren Stufen gefertigten leichten Nutzfahrzeugen tragen, angepasst werden kann,
um Anderungen am Verfahren fiir die Bestimmung der CO,-Emissionen und der
Masse solcher Fahrzeuge zu beriicksichtigen, sollte der Kommission die Befugnis
iibertragen werden, gemdll Artikel 290 des Vertrags iliber die Arbeitsweise der
Europédischen Union Rechtsakte zu erlassen, um erforderlichenfalls die in Anhang I
Teil B der Verordnung (EU) 2019/631 festgelegte Berechnungsformel zu dndern. Es
ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstidndigen, durchfiihrt, die mit den Grundsétzen in Einklang stehen, die in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung

30

Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018 iiber die
Uberwachung und Meldung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer
Nutzfahrzeuge (ABI. L 173 vom 9.7.2018, S. 1).
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niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine gleichberechtigte Beteiligung an der
Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das Europdische Parlament
und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der
Mitgliedstaaten, und ihre Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den
Sitzungen der Sachverstindigengruppen der Kommission, die mit der Vorbereitung
der delegierten Rechtsakte befasst sind.

Die Verordnung (EU) 2019/631 sollte daher entsprechend geéndert werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Verordnung (EU) 2019/631 wird wie folgt gedndert:

(1)

)

Artikel 1 wird wie folgt gedndert:

(a) Absatz 5 wird wie folgt gedndert:

i)

ii)

Unter Buchstabe a wird der Wert ,,37,5 %” durch den Wert ,,55 %"
ersetzt.

Unter Buchstabe b wird der Wert ,,31 % durch den Wert ,,50 %" ersetzt.

(b) Folgender Absatz 5a wird eingefiigt:

»(5) Abdem 1. Januar 2035 gelten die folgenden EU-weiten Flottenziele:

(2)

(b)

a) fir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer
Personenkraftwagen, ein EU-weiter Flottenzielwert, der einer
Verringerung des Ziels fiir das Jahr 2021 um 100 % entspricht und
gemil Anhang I Teil A Nummer 6.1.3 ermittelt wird;

b) fiir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer leichter
Nutzfahrzeuge, ein EU-weiter Flottenzielwert, der einer Verringerung
des Ziels fiir das Jahr 2021 um 100 % gegeniiber dem Jahr 2021
entspricht und geméf Anhang I Teil B Nummer 6.1.3 ermittelt wird.

(c) In Absatz 6 werden die Worte ,,Ab dem 1. Januar 2025% durch die Worte
,,Vom 1. Januar 2025 bis zum 31. Dezember 2029 ersetzt.

(d) Absatz 7 wird gestrichen.

Artikel 2 wird wie folgt gedndert:

(a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

(a)

(b)

Unter Buchstabe a wird die Bezugnahme auf ,,Anhang II der Richtlinie
2007/46/EG* durch ,,Artikel4 Absatz1 Buchstabea Zifferi der
Verordnung (EU) 2018/858* ersetzt.

Buchstabe b erhilt folgende Fassung:
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,b) Klasse N1 gemédll der Definition in Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer i
der Verordnung (EU) 2018/858, die in den Geltungsbereich der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 (,leichte Nutzfahrzeuge®) fallen, die in der Union erstmals
zugelassen werden und zuvor nicht auflerhalb der Union zugelassen waren
(,neue leichte Nutzfahrzeuge‘); emissionsfreie Fahrzeuge der Klasse N mit
einer Referenzmasse von mehr als 2610 kg bzw. 2840 kg werden ab dem
1. Januar 2025 fiir die Zwecke dieser Verordnung und unbeschadet der
Verordnung (EU) 2018/858 und der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 als leichte
Nutzfahrzeuge, die in den Geltungsbereich dieser Verordnung fallen, gezéhlt,
wenn die Uberschiissige Referenzmasse ausschlieBlich auf die Masse des
Energiespeichersystems zuriickzufiihren ist.*

(b) In Absatz 3 wird die Bezugnahme ,,im Sinne des Anhangs II Teil A Nummer 5
der Richtlinie 2007/46/EG* durch ,,im Sinne des Anhangs I Teil A Nummer 5
der Verordnung (EU) 2018/858 ersetzt.

Artikel 3 Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
(a) Der einleitende Satz erhélt folgende Fassung:

LFur die Zwecke dieser Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen der
Verordnung (EU) 2018/858. AuBBerdem bezeichnet der Ausdruck*

(b) Die Buchstaben b bis g und die Buchstaben i und n werden gestrichen.
In Artikel 4 Absatz 1 wird folgender Unterabsatz angefiigt:

,Fur die Zwecke von Buchstabe c wird, falls die gemidB Anhangl Teil A
Nummer 6.3 oder Anhang I Teil B Nummer 6.3 festgesetzte Zielvorgabe fiir die
spezifischen Emissionen negativ ist, die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen
auf 0 g/km festgesetzt.*

Artikel 7 wird wie folgt geéndert:
(a) Folgender Absatz 6a wird eingefiigt:

,»(0) a) Falls die Kommission feststellt, dass die von Mitgliedstaaten geméf Absatz 2
vorgelegten vorldufigen Daten oder die von den Herstellern gemiB3 Absatz 5
mitgeteilten Daten auf nicht zutreffenden Daten in den Typgenehmigungsunterlagen
oder den Ubereinstimmungsbescheinigungen beruhen, informiert sie die
Typgenehmigungsbehodrde oder gegebenenfalls den Hersteller und verlangt von der
Typgenehmigungsbehdrde oder gegebenenfalls vom Hersteller die Ausstellung einer
berichtigenden Erkldrung, in der die berichtigten Daten angegeben werden. Die
berichtigende Erklidrung wird an die Kommission {ibermittelt und die berichtigten
Daten werden fiir die Anderung der vorliufigen Berechnung gemiB Absatz 4
verwendet.*

(b) Absatz 11 wird gestrichen.

Artikel 10 Absatz 2 Satz 1 erhélt folgende Fassung:
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(7

(8)

)

(10)

,Eine gemill Absatz 1 beantragte Ausnahme kann fiir die bis einschlieBlich fiir das
Kalender 2029 geltenden Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen gewihrt
werden.“

In Artikel 13 Absatz 3 wird folgender Satz 2 angefiigt:

»Falls die Daten in den Typgenehmigungsunterlagen nicht gemif3 der Verordnung
(EU)  2018/858  berichtigt ~werden  konnen, stellt die  zustdndige
Typgenehmigungsbehdrde eine berichtigende Erkldrung mit den zutreffenden Daten
aus und libermittelt sie an die Kommission und die Beteiligten.*

In Artikel 14 Absatz 2 werden die Worte ,,zur Ergédnzung dieser Verordnung durch
Festlegung der in Absatz 1 des vorliegenden Artikels genannten Ma3inahmen* durch
die Worte ,,zur Anderung von Anhang I gemil Absatz 1 des vorliegenden Artikels*
ersetzt.

Folgender Artikel 14a wird eingefligt:
,,Artikel 14a
Fortschrittsbericht

Die Kommission berichtet bis zum 31. Dezember 2025 und anschlielend alle zwei
Jahre tiiber die Fortschritte auf dem Weg zur emissionsfreien Mobilitit im
StraBBenverkehr. Dieser Bericht dient insbesondere der Beobachtung und Bewertung
des Bedarfs an moglichen zusétzlichen Maflnahmen einschlieBlich finanzieller Mittel
zur Erleichterung des Ubergangs.

In diesem Bericht beriicksichtigt die Kommission alle Faktoren, die zu einem
kosteneffizienten Fortschritt bei der Verwirklichung der Klimaneutralitit bis 2050
beitragen. Dazu gehoren die Verbreitung emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge, Fortschritte bei der Erreichung der Zielvorgaben fiir den Aufbau einer
Lade- und Tankstelleninfrastruktur geméf der Verordnung iiber den Aufbau der
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, der potenzielle Beitrag innovativer
Technologien und nachhaltiger alternativer Kraftstoffe zur Verwirklichung einer
klimaneutralen Mobilitdt, die Auswirkungen auf die Verbraucherinnen und
Verbraucher, Fortschritte im Bereich des sozialen Dialogs sowie Aspekte, die der
weiteren Erleichterung eines wirtschaftlich tragfihigen und sozial gerechten
Ubergangs zu einer emissionsfreien Mobilitét im StraBenverkehr dienen.*

Artikel 15 wird wie folgt gedndert:
(a) Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

»(1) Im Jahr 2028 fiihrt die Kommission gestiitzt auf die alle zwei Jahre vorgelegten
Berichte eine Uberpriifung der Wirksamkeit und der Auswirkungen dieser
Verordnung durch und legt dem Europédischen Parlament und dem Rat einen Bericht
mit dem Ergebnis der Uberpriifung vor.

Gegebenenfalls wird dem Bericht ein Vorschlag zur Anderung der vorliegenden
Verordnung beigefiigt.
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(b) Die Absitze 2 bis 5 werden gestrichen,
(c) Folgender Absatz 9 wird angefiigt:

»(9) Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemial3 Artikel 17 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, um die in Anhang I Teil B festgelegte Formel zu dndern, falls
eine solche Anderung fiir die Beriicksichtigung des in Anhang III Teil A festgelegten
Verfahrens flir Mehrstufenfahrzeuge der Klasse N1 erforderlich wird.*

(11) Artikel 17 wird wie folgt gedndert:

(@) In Absatz2 werden die Worte ,,Artikel 15 Absatz 8¢ durch die Worte
,,Artikel 15 Absatz 8 und 9° ersetzt.

(b) In Absatz3 werden die Worte ,,Artikel 15 Absatz 8 durch die Worte
,,Artikel 15 Absatz 8 und 9° ersetzt.

(c) In Absatz6 werden die Worte ,,Artikel 15 Absatz 8 durch die Worte
,,Artikel 15 Absatz 8 und 9° ersetzt.

(12) Anhang I wird gemdfl dem Anhang der vorliegenden Verordnung gedndert.

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prdsident Der Prdsident
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1.

1.1.

1.2.

FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
Bezeichnung des Vorschlags/der Initiative

Vorschlag fiir eine Verordnung zur Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 im Hinblick
auf eine Verschiarfung der CO»-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir
neue leichte Nutzfahrzeuge im Einklang mit den ehrgeizigeren Klimazielen der Union

Politikbereich(e)

Klimaschutz
Rubrik 3 — Natiirliche Ressourcen und Umwelt

Titel 9— Klima- und Umweltschutz

1.3.

1.4.

1.4.

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft
O eine neue Mallnahme

O eine neue MaBnahme im Anschluss an ein Pilotprojekt/eine vorbereitende
MaBnahme?!

M die Verldngerung einer bestehenden Maflnahme

O die Zusammenfiihrung mehrerer Maflnahmen oder die Neuausrichtung mindestens
einer MaBBnahme

Ziel(e)

1. Allgemeine(s) Ziel(e)

Die allgemeinen Ziele dieses Vorschlags bestehen darin, zur Erreichung der
Klimaneutralitidt bis 2050 beizutragen und zu diesem Zweck im Einklang mit dem
Europédischen Klimagesetz zur Senkung der Nettoemissionen bis 2030 um mindestens
55 % gegeniiber dem Stand von 1990 beizutragen.

Der Vorschlag ist Teil des ,,Fit fiir 55“-Pakets der Klima- und Energiepolitik bis 2030, um
das EU-Ziel, die EU-internen Treibhausgasemissionen bis 2030 auf mindestens 55 %
gegeniliber dem Stand von 1990 auf eine kosteneffiziente Weise zu senken, zu erreichen
und zur Einddmmung der Erderwdrmung beizutragen. Mit dem Paket kommt die
Kommission ihrer in Artikel 3 des Klimagesetzes festgelegten Verpflichtung nach,
einschligige Rechtsvorschriften der Union zu iiberpriifen, um das oben genannte Ziel zu
erreichen.
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Im Sinne des Artikels 58 Absatz 2 Buchstabe a oder b der Haushaltsordnung.
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1.4.2.  Einzelziel(e)
Mit diesem Vorschlag werden folgende Einzelziele verfolgt:

1. Mit der Uberarbeitung der bestehenden und der Festlegung neuer EU-weiter
Flottenziele fiir die kostenwirksame Senkung der CO;-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen zur Erreichung der Zielvorgabe, die
Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % zu senken, und zur
Verwirklichung der Klimaneutralitit bis 2050 beitragen.

2. Mit der stirkeren Verbreitung emissionsfreier Fahrzeuge fiir die Verbraucherinnen
und Verbraucher Nutzen durch eine Verbesserung der Luftqualitdt, insbesondere in den
Stiadten, und durch die mit emissionsfreien Fahrzeugen erzielten Energieeinsparungen
schaffen.

3. Die technologische Fiihrungsposition der Wertschopfungskette der Automobilbranche
in der EU durch die Anregung von Innovationen in emissionsfreien Technologien stirken
und die Beschiftigung fordern.

1.4.3.  Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen

Bitte geben Sie an, wie sich der Vorschlag/die Initiative auf die Begiinstigten/Zielgruppen auswirken diirfte.

Mit dem Vorschlag werden die Senkung der COz-Emissionen durch leichte
Nutzfahrzeuge, die Schaffung von Nutzen hinsichtlich Luftqualitit und
Energieeinsparungen fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher und die Stirkung der
technologischen Fiihrungsposition der Wertschopfungskette der Automobilbranche in der
EU sichergestellt. Als zusitzliche positive Nebeneffekte werden eine erhéhte
Energieeffizienz und gesicherte Energieversorgung erwartet.

1.4.4.  Leistungsindikatoren

Bitte geben Sie an, anhand welcher Indikatoren sich die Fortschritte und Ergebnisse verfolgen lassen.

Folgende Indikatoren wurden bestimmt:

1. Die durchschnittlichen COz-Emissionen der EU-Flotte neu zugelassener
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge werden jéhrlich pro Fahrzeug, Hersteller und
Mitgliedstaat tiberwacht.

2. Die Differenz zwischen den COz-Emissionsdaten der Typgenehmigung und den CO»-
Emissionsdaten im Fahrbetrieb wird anhand der Erfassung und Veroffentlichung der
Kraftstoffverbrauchswerte im Fahrbetrieb tiberwacht.

3. Abweichungen zwischen den CO;-Emissionen der Typgenehmigung und den CO»-
Emissionen von Fahrzeugen, die sich in Betrieb befinden, werden mithilfe eines
spezifischen Priifungsverfahrens im Betrieb und mit der Erfassung der
Typgenehmigungsdaten iiberwacht.

4. Die Treibhausgasemissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
werden anhand der jédhrlichen Treibhausgasemissionsinventare der Mitgliedstaaten
tiberwacht.
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5. Anzahl und Anteil neu zugelassener emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge
werden anhand der jéhrlich von den Mitgliedstaaten iibermittelten Uberwachungsdaten
tiberwacht.

6. Die Kosten und die Wirksamkeit der in den Fahrzeugen verwendeten Technologien
zur Verringerung der Emissionen werden auf der Grundlage von Daten iliberwacht, die
von Herstellern, Zulieferern und Sachverstéindigen zu erfassen sind.

7. Das Innovationsniveau wird anhand der neuen Patente europédischer
Automobilhersteller im Bereich emissionsfreier Technologien gemessen, die in 6ffentlich
zuginglichen Patentdatenbanken verzeichnet sind.

8. Das Beschiftigungsniveau wird auf der Grundlage der offentlich zugénglichen
Eurostat-Statistiken iiber die sektoralen Beschiftigungsdaten fiir die EU {iberwacht.

1.5. Begriindung des Vorschlags/der Initiative

1.5.1.  Kurz- oder langfristig zu deckender Bedarf, einschlieflich einer detaillierten
Zeitleiste fiir die Durchfiihrung der Initiative

Hersteller von in der Union neu zugelassenen Personenkraftwagen und Ieichten
Nutzfahrzeugen miissen:

- die iiberarbeiteten Flottenziele fiir CO2-Emissionen einhalten,

- der Kommission die mit standardisierten Gerdten gemessenen tatsdchlichen
Kraftstoffverbrauchsdaten melden,

- in Betrieb befindliche Fahrzeuge einer Ubereinstimmungspriifung unterziehen, deren
Ergebnisse der Kommission gemeldet werden.

Die Mitgliedstaaten miissen der Kommission und der Europdischen Umweltagentur
jahrlich technische Daten der neu zugelassenen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge melden.

1.5.2.  Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der Union (kann sich aus unterschiedlichen
Faktoren ergeben, z. B. Vorteile durch Koordinierung, Rechtssicherheit, grofierer
Wirksamkeit oder Komplementaritdt). Fiir die Zwecke dieser Nummer bezeichnet der
Ausdruck ,, Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der Union* den Wert, der sich aus
dem Tdtigwerden der Union ergibt und den Wert ergdnzt, der andernfalls allein von
den Mitgliedstaaten geschaffen worden wire.

Der Klimawandel ist ein grenziibergreifendes Problem, das durch nationale oder lokale
MalBnahmen allein nicht gelost werden kann. Die Koordinierung der Klimapolitik muss
auf europdischer Ebene erfolgen und EU-Mallnahmen sind nach dem Subsidiaritétsprinzip
gerechtfertigt.

Initiativen auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene konnen zwar Synergien schaffen,
werden allein aber nicht ausreichen. Ohne ein koordiniertes Handeln der EU mittels einer
Verschirfung der CO»-Emissionsnormen besteht aufgrund der Vielfalt der nationalen
Systeme, der unterschiedlichen Anspruchsniveaus und Konzeptionsparameter die Gefahr
einer Fragmentierung des Marktes. Da einzelne Mitgliedstaaten allein auerdem einen zu
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kleinen Markt reprdsentieren, um ausreichende Ergebnisse zu erzielen, wird ein EU-weiter
Ansatz bendtigt, um Anderungen auf Branchenebene zu bewirken und GroBenvorteile zu
erzielen.

1.5.3.  Aus friiheren dhnlichen Mafinahmen gewonnene Erkenntnisse

Der Vorschlag stiitzt sich auf Rechtsvorschriften, die wihrend der letzten zehn Jahre eine
kontinuierliche Senkung der CO>-Emissionen der EU-Flotte neuer Personenkraftwagen
und leichter Nutzfahrzeuge sichergestellt haben.

1.5.4.  Vereinbarkeit mit dem Mehrjihrigen Finanzrahmen sowie mégliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

Dieser Vorschlag ist mit den Zielen von Next Generation EU und des Mehrjéhrigen
Finanzrahmens 2021-2027 vereinbar, die dazu beitragen werden, den von Europa
angestrebten zweifachen — dkologischen und digitalen — Wandel zu vollziehen. Mit einer
Kombination dieser Regelungen wird es moglich sein, einer wirtschaftlichen Krise
entgegenzuwirken und den Ubergang zu einer sauberen und nachhaltigen Wirtschaft zu
beschleunigen, wobei Klimaschutzmafinahmen und wirtschaftliches Wachstum
miteinander verkniipft werden.

Das ,,Fit fiir 55“- Klima- und Energiepaket ist ein umfassender Schritt zur Uberarbeitung
des einschldgigen Unionsrechts, um es auf die Hohe der im europdischen Griinen Deal
dargelegten ehrgeizigeren Klimapolitik der EU zu bringen. Alle Initiativen des Pakets sind
eng miteinander verzahnt.

Der  vorliegende  Legislativvorschlag zu  den  COz-Emissionsnormen  flir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge ergédnzt die einschldgigen Vorschliage des
Pakets und steht mit ihnen im Einklang.

1.5.5.  Bewertung der verschiedenen verfiigharen Finanzierungsoptionen, einschlieflich der
Moglichkeiten fiir eine Umschichtung

Nicht zutreffend.
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1.6. Laufzeit und finanzielle Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative
L] befristete Laufzeit
O Laufzeit: [TT.MM.]JJJJ bis [TT.MM.]JJJJ

O Finanzielle Auswirkungen auf die Mittel fiir Verpflichtungen von JJJJ bis JJJJ
und auf die Mittel fiir Zahlungen von JJJJ bis JJJJ.

M unbefristete Laufzeit
O Anlaufphase von 2023 bis 2025,
O anschlielend reguldre Umsetzung.
1.7. Vorgeschlagene Methode(n) der Mittelverwaltung>?
M Direkte Mittelverwaltung durch die Kommission

M durch ihre Dienststellen, einschlieBlich ihres Personals in den Delegationen der
Union

O durch Exekutivagenturen
L] Geteilte Mittelverwaltung mit Mitgliedstaaten
O Indirekte Mittelverwaltung durch Ubertragung von Haushaltsvollzugsaufgaben an:
O] Drittlander oder die von ihnen benannten Einrichtungen
O internationale Einrichtungen und deren Agenturen (bitte angeben)
O die EIB und den Européischen Investitionsfonds
O Einrichtungen im Sinne der Artikel 70 und 71 der Haushaltsordnung
O] 6ffentlich-rechtliche Korperschaften

O privatrechtliche Einrichtungen, die im offentlichen Auftrag titig werden, sofern sie
ausreichende finanzielle Garantien bieten

O privatrechtliche Einrichtungen eines Mitgliedstaats, die mit der Einrichtung einer
offentlich-privaten Partnerschaft betraut werden und die ausreichende finanzielle
Garantien bieten

O Personen, die mit der Durchfithrung bestimmter Maflnahmen im Bereich der GASP
im Rahmen des Titels V EUV betraut und in dem mafgeblichen Basisrechtsakt
benannt sind

2 Erlauterungen zu den Methoden der Mittelverwaltung und Verweise auf die Haushaltsordnung enthalt
die Website BudgWeb (in franzosischer und englischer Sprache):
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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Falls mehrere Methoden der Mittelverwaltung angegeben werden, ist dies unter
»Bemerkungen* ndher zu erldutern.

Bemerkungen
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2.

2.1.

VERWALTUNGSMAGBNAHMEN

Uberwachung und Berichterstattung

Bitte geben Sie an, wie oft und unter welchen Bedingungen diese Titigkeiten erfolgen.

Fiir die Uberwachung der vorgeschlagenen verschirften Anforderungen zur Minderung
der CO>-Emissionen ist eine umfassende Datenerhebung aus verschiedenen Quellen
einschlieBlich der Mitgliedstaaten, der Automobilhersteller und der nationalen
Typgenehmigungsbehdrden erforderlich. Wihrend die Datenverwaltung durch die
Europédische Umweltagentur und die Gemeinsame Forschungsstelle (JRC) erfolgt, fallt die
Koordinierung der Datenerfassung einschlieBlich der Interaktion mit den berichtenden
Stellen in den Zustindigkeitsbereich der GD CLIMA. Zu den Aufgaben der GD CLIMA
gehoren auflerdem die Analyse der Daten sowie die Vorbereitung und Durchfiihrung von
Folgemalinahmen einschlieBlich der Verhdngung von GeldbuBlen fiir Hersteller auf der
Grundlage der erfassten Daten.

Drei Hauptdatensitze werden erfasst:

Daten iiber neue Fahrzeugzulassungen werden von den Mitgliedstaaten jdhrlich an die
EUA {ibermittelt. Auf der Grundlage dieser Daten wird die Einhaltung der Zielvorgaben
fiir die spezifischen Emissionen durch die Hersteller und die Verhdngung von Geldbuflen
ermittelt. Die Daten werden von den Herstellern iiberpriift und anschlieBend im Wege
eines Beschlusses der Kommission bestétigt.

Im Fahrzeug aufgezeichnete Daten des Verbrauchs von Kraftstoff und/oder elektrischer
Energie im Fahrbetrieb werden der EUA jéhrlich ab 2022 gemeldet: zunédchst Daten, die
von den Herstellern geliefert werden, ab 2025 Daten, die bei der technischen
Uberwachung durch die Mitgliedstaaten erfasst werden. Auf der Grundlage dieser Daten
wird die Reprisentativitit der CO-Emissionen der Typgenehmigung bewertet, die
gegebenenfalls zu einer Uberarbeitung der Zielwerte der CO>-Emissionen und der
Rechtsvorschriften fiir die Typgenehmigung fiihren kann.

Daten zu den Emissionspriifungen fiir die Typgenehmigung werden kontinuierlich von der
JRC erfasst, um den Grad der Ubereinstimmung der bei der Typgenehmigung ermittelten
COz-Emissionen mit den Emissionen der Fahrzeuge im Betrieb zu liberpriifen.

2.2.

2.2.

Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

1. Begriindung der Methode(n) der Mittelverwaltung, des
Durchfiihrungsmechanismus/der Durchfiihrungsmechanismen fiir die Finanzierung,
der Zahlungsmodalitiiten und der Kontrollstrategie, wie vorgeschlagen

Der Vorschlag dient nicht der Umsetzung eines Finanzierungsprogramms, sondern der
langfristigen  Politikgestaltung. Zu der Methode der Mittelverwaltung, den
Durchfiihrungsmechanismen fiir die Finanzierung, den Zahlungsmodalititen und der
Kontrollstrategie je nach Fehlerquoten sind keine Angaben erforderlich. Zur Umsetzung
dieses Vorschlags ist eine Umverteilung von Personal innerhalb der Kommission
erforderlich. Entsprechende Verfahren sind vorhanden.
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2.2.2. Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren Einddmmung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

Dieser Vorschlag bezieht sich nicht auf ein Ausgabenprogramm.

Eine wirksame Uberwachung der Fahrzeugzulassungsdaten ist unerldsslich, um die
Rechtssicherheit bei der Durchsetzung der Rechtsvorschriften und gleiche
Wettbewerbsbedingungen fiir die verschiedenen Hersteller zu gewihrleisten.

Die Erfassung der tatsdchlichen Daten und das Priifungsverfahren im Betrieb stellen
sicher, dass UnregelmifBigkeiten in den Fahrzeugzulassungsdaten erkannt und rechtzeitig
wirksame Abhilfemalnahmen ergriffen werden konnen und dass die langfristige
Wirksamkeit der Zielvorgaben fiir CO2-Emissionen in der EU nicht untergraben werden.

Fehlerhafte Zulassungsdaten oder eine verspitete Ubermittlung durch die Mitgliedstaaten
und/oder die Hersteller erschweren die Umsetzung der CO2-Emissionsnormen.

Eine VergroBerung der Diskrepanz zwischen COz-Emissionen und Kraftstoffverbrauch im
Fahrbetrieb und den bei der Typgenehmigung ermittelten Werten kann die Zielvorgaben
fiir die CO2 -Emissionen untergraben.

Eine fehlende  Ubereinstimmung der von den  Herstellern in  den
Ubereinstimmungsbescheinigungen fiir die Zulassung aufgezeichneten CO»-Emissionen
mit den CO2-Emissionen der Fahrzeuge im Betrieb kann die Zielvorgaben fiir die CO»-
Emissionen untergraben.

Zu den wichtigsten internen Kontrollsystemen gehdren die Uberpriifung der iibermittelten
Zulassungsdaten, die Analyse der Entwicklung der tatsdchlichen Daten im Vergleich zu
den Zulassungsdaten und die Erfassung von Abweichungen zwischen den in den
Ubereinstimmungsbescheinigungen  aufgezeichneten ~ CO»-Emissionen und  den
Emissionen der Fahrzeuge im Betrieb.

2.2.3.  Schdtzung und Begriindung der Kosteneffizienz der Kontrollen (Verhdltnis zwischen
den Kontrollkosten und dem Wert der betreffenden verwalteten Mittel) sowie
Bewertung des erwarteten Ausmafies des Fehlerrisikos (bei Zahlung und beim
Abschluss)

Diese Initiative bringt keine neuen erheblichen Kontrollen/Risiken mit sich, die nicht
durch einen bestehenden internen Kontrollrahmen abgedeckt wiren. Uber die
Haushaltsordnung hinausgehende Einzelmafinahmen sind nicht geplant.

2.3. Pravention von Betrug und Unregelmiifligkeiten

Bitte geben Sie an, welche Prdventions- und Schutzmafinahmen, z. B. im Rahmen der
Betrugsbekdmpfungsstrategie, bereits bestehen oder angedacht sind.

Neben der Anwendung der Haushaltsordnung, um der Gefahr betriigerischer Handlungen
und UnregelmifBigkeiten vorzubeugen, werden die in diesem Vorschlag vorgesehenen
strengeren Anforderungen zur Minderung der COz-Emissionen von einer verbesserten
Uberwachung und Meldung der verschiedenen Datensitze gemis Nummer 2.2.2 begleitet.
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3. GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
3.1. Betroffene Rubrik(en) des Mehrjihrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n) im Haushaltsplan
J Bestehende Haushaltslinien

In der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjdhrigen Finanzrahmens und der Haushaltslinien.

Haushaltslinie Aﬁg;:gén Finanzierungsbeitrige
Rubrik des
Mehrjahrig von
von .

en EFTA- : von nach Artikel 21
Finanzrahm | Nummer GM/NGM Landern Kandidaten Drislinde Absatz 2

ens 3 . 34 léindern35 Buchstabe b der

m Haushaltsordnung
7 2001 02 01 NGM NEIN NEIN NEIN NEIN
Neu zu schaffende Haushaltslinien Nicht zutreffend.
33 GM = Getrennte Mittel/ NGM = Nichtgetrennte Mittel.

34
35

EFTA: Européische Freihandelsassoziation.
Kandidatenldnder und gegebenenfalls potenzielle Kandidaten des Westbalkans.
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3.2. Geschitzte finanzielle Auswirkungen des Vorschlags auf die Mittel
3.2.1.  Ubersicht iiber die geschiitzten Auswirkungen auf die operativen Mittel
M Fiir den Vorschlag/die Initiative werden keine operativen Mittel benotigt.

O Fiir den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden operativen Mittel bendtigt:

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Rubrik des Mehrjihrigen Finanzrahmens 3 »Natlirliche Ressourcen und Umwelt*
GD CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
Operative Mittel
. Q)
09 02 03 Verpflichtungen
Zahlungen @

Aus der Dotation bestimmter spezifischer Programme finanzierte Verwaltungsausgaben

DE

09010101 3)
. =1+3
Mittel INSGESAMT fiir die GD CLIMA Verpflichtungen
Zahlungen =2+3
flich “
Operative Mittel INSGESAMT Verpflichtungen
Zahlungen ®)
Aus der Dotation bestimmter spezifischer Programme finanzierte ©
Verwaltungsausgaben INSGESAMT
Mittel INSGESAMT unter der RUBRIK 3 des Care
Mehrjihrigen Finanzrahmens Verpflichtungen
36
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Zahlungen

=

Rubrik des Mehrjihrigen
Finanzrahmens

Verwaltungsausgaben

Zum Ausfiillen dieses Teils ist die ,, Tabelle fiir Verwaltungsausgaben‘ zu verwenden, die zuerst in den Anhang des Finanzbogens zu Rechtsakten
(Anhang V der Internen Vorschriften), der fiir die dienststelleniibergreifende Konsultation in DECIDE hochgeladen wird, aufgenommen wird.

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2023 2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
GD CLIMA
0,304 0,304 0,304 0,304
4 b b b b
¢ Personal 0,30 1,520
* Sonstige Verwaltungsausgaben
INSGESAMT GD CLIMA Mittel 0,304 | 0304 0304 0304 0304 1,520
Mittel INSGESAMT 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
(Verpflichtungen insges.
u‘.l.t.:er. RUBRIK 7 = Zahlungen insges.) 1,520
des Mehrjéhrigen Finanzrahmens
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
2023 2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
DE 37 DE
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unter RUBRIK 1 bis 7 0304 | 0304 | 0,304 0304 0,304
des Mehrjéhrigen Finanzrahmens Zahlungen 1,520
3.2.2.  Geschdtzte Ergebnisse, die mit operativen Mitteln finanziert werden
Mittel fiir Verpflichtungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
. 2023 2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
Ziele und
Ergebnisse ERGEBNISSE
angeben
Durch _ _ _ _ _
Arto0 | schnitt '5 Koste fc] Koste '5 Koste fs] Koste fs] Koste | Gesam | Gesamtk
s sk(r)lste é n é n é n g n g n tzahl osten
EINZELZIEL Nr. 137
- Ergebnis
- Ergebnis
- Ergebnis
Zwischensumme fiir Einzelziel Nr. 1
EINZELZIEL Nr. 2 ...

- Ergebnis

Zwischensumme fiir Einzelziel
Nr. 2

36
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Wie unter 1.4.2. (,,Einzelziele...“) beschrieben.

Ergebnisse sind gelieferte Produkte und erbrachte Dienstleistungen (z. B. Zahl der Austauschstudenten, gebaute Stralenkilometer usw.).
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3.2.3.  Ubersicht iiber die geschiitzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
. [ Fiir den Vorschlag/die Initiative werden keine Verwaltungsmittel benotigt.

o ™M Fir den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden
Verwaltungsmittel bendtigt:

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Jahr Jahr Jahr Jahr Jahr INSGESAM
2023 2024 2025 2026 2027 T

RUBRIK 7
des Mehrjihrigen
Finanzrahmens

0,304 0,304 0,304 0,304
Personal 0,304 1,520

Sonstige
Verwaltungsausgaben

Zwischensumme 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
RUBRIK 7
des Mehrjéihrigen
Finanzrahmens

1,520

Auflerhalb %«3
RUBRIK 7
des Mehrjihrigen
Finanzrahmens

Personal

Sonstige
Verwaltungsausgaben

Zwischensumme
auflerhalb der
RUBRIK 7
des Mehrjihrigen
Finanzrahmens

0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
INSGESAMT 1,520

Der Mittelbedarf flir Personal- und sonstige Verwaltungsausgaben wird durch der Verwaltung der Mafinahme zugeordnete
Mittel der GD oder GD-interne Personalumschichtung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel, die der fiir die
Verwaltung der MaBnahme zustindigen GD nach Malgabe der verfiigbaren Mittel im Rahmen der jéhrlichen
Mittelzuweisung zugeteilt werden.

38 Das Jahr N ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird. Bitte ersetzen Sie

,»N“ durch das voraussichtlich erste Jahr der Umsetzung (z. B. 2021). Dasselbe gilt fiir die folgenden Jahre.
Technische und/oder administrative Hilfe und Ausgaben zur Unterstiitzung der Durchfiihrung von Programmen
bzw. MafBinahmen der EU (vormalige BA-Linien), indirekte Forschung, direkte Forschung.
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3.2.4.  Geschitzter Personalbedarf
. [ Fiir den Vorschlag/die Initiative wird kein Personal benétigt.
o %} Fiir den Vorschlag/die Initiative wird folgendes Personal benétigt:

Schdtzung in Vollzeitdquivalenten

Jahr
2023

Jahr
2024

Jahr
2025

Jahr
2026

Jahr
2027

*Im Stellenplan vorgesehene Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)

2001 02 01 (am Sitz und in den Vertretungen der Kommission)

2

20 01 02 03 (in den Delegationen)

010101 01 (direkte Forschung)

0101 01 11 (direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

*Externes Personal (in Vollzeitiquivalenten: VZA)40

2002 01 (VB, ANS und LAK der Globaldotation)

2002 03 (VB, OB, ANS, LAK und JFD in den Delegationen)

XX 01 xx jjzz 41

- am Sitz

- in den Delegationen

010101 02 (VB, ANS und LAK der direkten Forschung)

010101 12 (VB, ANS und LAK der direkten Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

INSGESAMT

XX steht fiir den jeweiligen Politikbereich bzw. Haushaltstitel.

Der Personalbedarf wird durch der Verwaltung der MaBnahme zugeordnetes Personal der GD oder GD-interne
Personalumschichtung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel, die der fiir die Verwaltung der Mafinahme
zustidndigen GD nach Maf3gabe der verfiigbaren Mittel im Rahmen der jahrlichen Mittelzuweisung zugeteilt werden.

Beschreibung der auszufiihrenden Aufgaben:

Beamte und Zeitbedienstete

Ab 2023 wird eine zusitzliche AD-Beamtin bzw. ein zusitzlicher AD-
Beamte benotigt, die/der in einer neuen Funktion fiir die Koordinierung
und Betreuung der verschiedenen in der Verordnung vorgesehenen
Datenerfassungsverfahren zustindig ist. Diese Funktion tragt
insbesondere dem Bedarf einer verbesserten Uberwachung der
Entwicklung der tatsichlichen = COz-Emissionen von neuen
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen Rechnung, um
sicherzustellen, dass die in der vorliegenden Verordnung dargelegten
hoheren Emissionsreduktionsziele auch wirklich erreicht werden. Durch
die neue Funktion wird sichergestellt, dass eine wirksame und kohédrente
Grundlage fiir die Umsetzung und Durchsetzung der CO»-
Emissionsnormen und fiir die Vorbereitung damit in Verbindung

40

VB = Vertragsbedienstete, OB = értliche Bedienstete, ANS = abgeordnete nationale Sachverstindige,

LAK = Leiharbeitskrifte, JFD = Juniorfachkrifte in Delegationen.
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Teilobergrenze fiir aus operativen Mitteln finanziertes externes Personal (vormalige BA-Linien).
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stehender neuer politischer Maflnahmen geschaffen wird.

Diese Funktion umfasst die folgenden spezifischen Aufgaben:

e Sicherstellung der allgemeinen Koordinierung der verschiedenen
Datenerfassungsverfahren einschlielich Datenanalyse und
Kontrolle der datensatziibergreifenden Ubereinstimmung

e Nachbereitung mit den berichtenden Stellen (Herstellern,

nationalen Dateniibermittlungs- und
Typgenehmigungsbehérden) und Zusammenarbeit mit der EUA
und der JRC

e Sicherstellung einer effizienten Ubermittlung der Daten des
tatsdchlichen Kraftstoffverbrauchs durch die Hersteller und
Mitgliedstaaten einschlieBlich der gemeinsamen Nachbereitung
und Datenpriifung mit der EUA

e Durchfiihrung einer Analyse der Daten des tatsdchlichen
Fahrbetriebs insbesondere im Hinblick auf die Entwicklung der
Diskrepanz zwischen den tatsdchlichen Emissionen und den
Emissionen laut Typgenehmigung sowie Bereitstellung
detaillierter technischer Angaben fiir kiinftige Uberarbeitungen
der COz-Emissionsnormen und der Rechtsvorschriften filir die
Typgenehmigung

e Vorbereitung der jdhrlichen Beschliisse der Kommission zu den
tatsdchlichen Daten

e Vorbereitung von Berichtigungen der COz-Konformitdtsdaten
(Zulassungsdaten), wenn  auf der  Grundlage des
Priifungsverfahren im Betrieb Abweichungen ermittelt werden,
einschlieBlich der Sicherstellung einer wirksamen Erhebung der
Daten von Emissionspriifungen fiir die Typgenehmigung
zusammen mit der JRC

Eine zweite zusitzliche AD-Beamtin bzw. ein zweiter zusitzlicher AD-
Beamte wird flir die Mitarbeit an der Vorbereitung des neuen
Fortschrittsberichts gemdB Artikel 14a {iber die Fortschritte auf dem
Weg zur emissionsfreien Mobilitdit im Straenverkehr und die
Bewertung des Bedarfs an moglichen zusdtzlichen Mallnahmen zur
Erleichterung des Ubergangs benétigt.

Externes Personal

Nicht zutreffend.

3.2.5.  Vereinbarkeit mit dem Mehrjihrigen Finanzrahmen

Der Vorschlag/Die Initiative

M kann durch Umschichtungen innerhalb der entsprechenden Rubrik des

Mehrjéhrigen Finanzrahmens (MFR) in voller Hohe finanziert werden.

Zusitzliche operative Ausgaben sind nicht vorgesehen. Eventuelle Ausgaben werden auf jeden Fall durch
den Finanzrahmen fiir LIFE abgedeckt.

DE
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O] erfordert die Inanspruchnahme des verbleibenden Spielraums unter der
einschlidgigen Rubrik des MFR und/oder den Einsatz der besonderen Instrumente
im Sinne der MFR-Verordnung.

Bitte erldutern Sie den Bedarf unter Angabe der betreffenden Rubriken und Haushaltslinien, der
entsprechenden Betrdge und der vorgeschlagenen einzusetzenden Instrumente.

O erfordert eine Revision des MFR.

Bitte erldutern Sie den Bedarf unter Angabe der betreffenden Rubriken und Haushaltslinien sowie der
entsprechenden Betréige.

3.2.6.  Finanzierungsbeteiligung Dritter
Der Vorschlag/Die Initiative
M sieht keine Kofinanzierung durch Dritte vor.

O sieht folgende Kofinanzierung durch Dritte vor:

Mittel in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2023 2024 2025 2026 2027 Insgesamt
Kofinanzierende
Einrichtung
Kofinanzierung
INSGESAMT
3.3. Geschiitzte Auswirkungen auf die Einnahmen

ODer Vorschlag/Die Initiative wirkt sich nicht auf die Einnahmen aus.

M  Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich auf die Einnahmen aus, und zwar
Uauf die Eigenmittel
M auf die iibrigen Einnahmen

Bitte geben Sie an, ob die Einnahmen bestimmten Ausgabenlinien zugewiesen
sind.[1

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
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Einnahmenlinie:

Fir das Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative ™
laufende

Haushaltsjahr
zur Verfiigung
stehende 2023 2024 2025 2026 2027

Mittel

Artikel 429

DE

Bitte geben Sie fiir die sonstigen zweckgebundenen Einnahmen die betreffende(n) Ausgabenlinie(n) im
Haushaltsplan an.

Nicht zutreffend.

Sonstige Anmerkungen (bei der Ermittlung der Auswirkungen auf die Einnahmen verwendete
Methode/Formel oder weitere Informationen).

Die Einnahmen aus der Emissionsiiberschreitungsabgabe, die von Herstellern zu zahlen
sind, die ihre jdhrlichen Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen iiberschreiten,
werden voraussichtlich steigen und sollten weiterhin als Einnahmen fiir den
Gesamthaushaltsplan der Union betrachtet werden. Aus diesem Vorschlag hat sich keine
Anderung der Berechnungsmethode der Abgabe ergeben. Eine Einschitzung der Hohe der
Einnahmen ist erst moglich, wenn die jahrlichen Daten der Leistung der Hersteller bei der
Einhaltung ihrer Zielvorgaben vorliegen.

42

Bei den traditionellen Eigenmitteln (Zodlle, Zuckerabgaben) sind die Betrége netto, d. h. abziiglich 20 %
fiir Erhebungskosten, anzugeben.
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