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1. EINFUHRUNG
1.1.  Politischer und rechtlicher Hintergrund

Reifen sind ein kritischer Bestandteil jedes Straenfahrzeugs. Der Reifenrollwiderstand
wirkt sich unmittelbar auf den Energieverbrauch des Fahrzeugs aus. Durch Forderung der
Nachfrage nach effizienteren Reifen und Unterstiitzung ihrer Entwicklung und Herstellung
lassen sich die Kraftstoffkosten, die Emissionen und die Einfuhren fossiler Brennstoffe
somit senken bzw. ldsst sich die Reichweite von Elektrofahrzeugen durch Verringerung
des Strombedarfs pro gefahrenem Kilometer erh6hen. Der erste formliche EU-Rechtsakt
iiber effiziente Reifen wurde nach der Olkrise von 1973 angenommen. Darin heif}t es: ,,Die
Ausstattung von Fahrzeugen, einschlieflich Lastfahrzeugen, mit Giirtelreifen soll [von den

el

Mitgliedstaaten] gefordert werden®'.

Heute, flinfzig Jahre spéter, sind Radialreifen Standardtechnologie. Allerdings entfallt
immer noch ein erheblicher Teil des gesamten Endenergieverbrauchs der EU (etwa ein
Viertel) auf den Stralenverkehr, und der iiberwiegende Teil dieser Energie stammt nach
wie vor aus Ol In der Zwischenzeit konnten durch Innovationen in den Bereichen
Reifengestaltung und Werkstoffe weitere Effizienzgewinne erzielt werden. Schitzungen
zufolge konnte der durchschnittliche Energieverbrauch von Personenkraftwagen durch die
Verwendung von Reifen mit niedrigem Rollwiderstand anstatt von Reifen mit hohem
Rollwiderstand um etwa 2 % gesenkt werden®. Bei schweren Nutzfahrzeugen ist der
Rollwiderstand von Reifen weitaus wichtiger, und das Potenzial fiir Effizienzgewinne ist
groBer: Der Rollwiderstand wirkt sich bei Diesel-Lkw um bis zu einem Drittel und bei
effizienteren Elektro-Lkw um mehr als die Hilfte auf den Energieverbrauch aus®.

Gleichzeitig ist ein weiterer Reifenparameter, die Nasshaftung, fiir die Sicherheit von
entscheidender Bedeutung, da er den Bremsweg eines Fahrzeugs bestimmt. Nasshaftung
und Rollwiderstand sind zwei in Konkurrenz zueinander stehende Parameter, und Kunden
miissen bei der Wahl des Reifentyps moglicherweise Kompromisse zwischen Sicherheit
und Energieeffizienz machen. Um fundierte Kaufentscheidungen treffen zu konnen,
sollten die Kunden daher iiber Informationen zu beiden Parametern verfligen. Zu diesem
Zweck wurde 2009 die erste EU-Verordnung iiber die Kennzeichnung von Reifen (im
Folgenden ,,Reifenkennzeichnungsverordnung®) angenommen und 2020 {iberarbeitet.
Reifenkennzeichnungen liefern leicht verstiandliche Informationen, um die Nachfrage nach
besseren Reifen und den Wettbewerb beim entsprechenden Reifenangebot zu fordern.

Rechtsgrundlage der Reifenkennzeichnungsverordnung sind die Artikel 114 und 194 des
Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union. Der Anwendungsbereich der
Verordnung erstreckt sich auf Reifen filir Personenkraftwagen (C1), leichte Nutzfahrzeuge
(C2) und schwere Lastkraftwagen und Busse (C3)*. Die Reifenkennzeichnungsverordnung
gilt  parallel zu den in anderen Rechtsvorschriften festgelegten

' 76/494/EWG: Empfehlung des Rates vom 4.Mai 1976 iiber die rationelle Nutzung der von
StraBenfahrzeugen verbrauchten Energie durch Verbesserung des Fahrverhaltens (ABI. L 140 vom
28.5.1976, S. 14).

2 Zacharof, N., Fontaras, G., Ciuffo, B., Tsiakmakis, S. et al. Review of in use factors affecting the fuel
consumption and CO; emissions of passenger cars; Gemeinsame Forschungsstelle, 2016.

Hyttinen, Jukka et al. Effect of Ambient and Tyre Temperature on Truck Tyre Rolling Resistance,
International Journal of Automotive Technology, Nov. 2022.

Reifen fiir Gelandefahrzeuge, fiir Baufahrzeuge, fiir landwirtschaftliche Fahrzeuge oder fiir zwei- und
dreirddrige Fahrzeuge fallen nicht in den Anwendungsbereich, da Kraftstoffeffizienz oder
Sicherheitsaspekte hier nicht relevant sind.



Mindestleistungsanforderungen. In den Rechtsvorschriften fiir die Typgenehmigung,
insbesondere in  der UNECE-Regelung Nr.117, sind die  wichtigsten
Mindestleistungsstandards in Bezug auf Rollwiderstand, Nasshaftung, Rollgerdusch,
Schneegriffigkeit und Eisgriffigkeit festgelegt, die fiir in der EU in Verkehr gebrachte
Reifen gelten. Einschlidgige Mindestleistungsstandards sind auch in den UNECE-
Regelungen 30 (Reifen der Klasse C1), 54 (Reifen der Klassen C2, C3) und 172
(runderneuerte Reifen) festgelegt. Obwohl noch keine EU-Okodesign-Vorschriften fiir
Reifen erlassen wurden, sind Reifen Teil des Arbeitsprogramms 2025-2030 fiir Okodesign
und Energieverbrauchskennzeichnung.

1.2.  Wichtigste bei der Uberarbeitung der Verordnung iiber die
Kennzeichnung von Reifen im Jahr 2020 vorgenommene Anderungen

Die wichtigsten Anderungen, die bei der Uberarbeitung im Jahr 2020 eingefiihrt wurden,
waren:

e Anpassung des Stils und des Formats der Kennzeichnung an das vertrautere
Energielabel,

e Verringerung der Zahl der Leistungsklassen sowohl fiir den Rollwiderstand
(Energieeffizienz) als auch fiir die Nasshaftung (Sicherheit) von sieben (A-G) auf
fiinf (A-E), da Reifen, die in die auf der Kennzeichnung verzeichneten Klassen
mit der schlechtesten Leistung fallen, aufgrund strengerer UNECE-
Typgenehmigungsanforderungen nicht mehr angeboten werden diirfen,

e Verpflichtung zur Registrierung jedes Reifentyps in der Europdischen
Produktdatenbank fiir die Energieverbrauchskennzeichnung (European Product
Registry for Energy Labelling — EPREL)®,

e Schirfung des Bewusstseins der Verbraucher fiir die Reifenkennzeichnung durch
strengere Anforderungen an die Sichtbarmachung der Reifenkennzeichnung fiir
die Verbraucher,

e Ermichtigung der Kommission, bestimmte Anderungen im Wege delegierter
Rechtsakte vorzunehmen.

1.3.  Gegenstand dieses Berichts

GemiB Artikel 15 Reifenkennzeichnungsverordnung muss die Kommission eine
Evaluierung der Verordnung durchfiihren und dem Europdischen Parlament, dem Rat und
dem Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss einen Bericht vorlegen. In dem
Bericht muss sie bewerten, inwiefern Endnutzer durch diese Verordnung und die in ihrem
Rahmen erlassenen delegierten Rechtsakte erfolgreich dazu veranlasst wurden, sich fiir
leistungsfdhigere Reifen zu entscheiden, wobei sie auch die Auswirkungen auf
Unternehmen, Kraftstoffverbrauch, Sicherheit, Treibhausgasemissionen,
Verbraucherbewusstsein und Marktiiberwachungstitigkeiten beriicksichtigen muss.
Zudem muss sie in diesem Bericht Kosten und Nutzen der obligatorischen Uberpriifung
der in der Reifenkennzeichnung bereitgestellten Angaben durch unabhingige Dritte
bewerten und dabei die Erfahrungen beriicksichtigen, die in Bezug auf den in der
Verordnung (EG) Nr. 661/2009 vorgesehenen breiter angelegten Rahmen gewonnen
wurden.

Im Mittelpunkt dieses Berichts stehen folgende Themen:

5 COM(2025) 187 final.

¢ https://eprel.ec.europa.eu/screen/home.
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e Sensibilisierung der Verbraucher, Verstindlichkeit fiir die Verbraucher und
Nutzung durch die Verbraucher

e Marktentwicklung,

o delegierte Rechtsakte,

e Marktiiberwachung und Durchsetzung,

e Uberpriifung und Priifung durch Dritte,

e Abstimmung der Priifmaschinen,

e Probleme, die bei der Durchfiihrung ermittelt wurden.

Einige Aspekte werden im Rahmen der Folgenabschitzung zum Omnibus-
Vereinfachungsvorschlag zu Rechtsvorschriften fiir energieeffiziente Produkte analysiert,
der parallel zu diesem Bericht angenommen wurde und sich auf diesen Bericht und die
zugrunde liegende Analyse stiitzt. Parallel zum vorliegenden Bericht wird ein gesonderter
Bericht iiber die Durchfiihrung der Verordnung zur Energieverbrauchskennzeichnung
(Verordnung (EU) 2017/1369) angenommen.

1.4. Analysegrundlage

Dieser Bericht stiitzt sich auf mehrere Datenquellen und Beitrdge, darunter:

e cine Umfrage bei Verbrauchern sowie Reifen- und Fahrzeughindlern’,

e EPREL-Daten zu Reifenregistrierungen.

e Beitrdge von Interessentragern und Behorden, unter anderem mittels der Arbeit
verschiedener Arbeitsgruppen, einschlieBlich der Gruppe fiir die
Verwaltungszusammenarbeit (Administrative Cooperation — AdCo) bei der
Reifenkennzeichnung® und der Expertengruppe fiir den Laborabgleich zur
Messung des Rollwiderstands von Reifen’,

e das Informations- und Kommunikationssystem fiir die Marktiiberwachung
(Information and Communication System for Market Surveillance — ICSMS)'°,

e sonstige 6ffentlich zugéngliche Analysen und Ressourcen.

2. DIE NEU GESTALTETE REIFENKENNZEICHNUNG

Bei einer Uberpriifungsstudie aus dem Jahr 2018'! wurde festgestellt, dass das Potenzial
der Reifenkennzeichnung noch nicht voll ausgeschopft worden war, da die Endnutzer nur
begrenzt von ihrer Existenz wussten und sie von den Marktiiberwachungsbehorden nicht
angemessen durchgesetzt wurde. In der Studie wurde auch festgestellt, dass einige
inhdrente Faktoren den Erfolg der Kennzeichnung behinderten, wie etwa eine irrefithrende
Unterteilung der Leistungsklassen in Unterklassen, ungenaue und unvollstindige
Informationen und mangelndes Vertrauen in das, was einige Befragte als Eigenerkldarungen
erachteten.

7 Study on consumer understanding of the EU tyre label applied since 1 May 2021.

Liste der Gruppen fiir die Verwaltungszusammenarbeit.

https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?lang=de&grouplD=2519.

10 ICSMS.

11

https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1460-Evaluation-and-
potential-revision-of-the-EU-tyre-labelling-scheme_de.
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Abbildung 1. Darstellung der urspriinglichen Reifenkennzeichnung (2012) und der iiberarbeiteten
(neuen) Kennzeichnung (2021).

Die aktualisierten Rechtsvorschriften zur Reifenkennzeichnung gelten seit dem 1. Mai
2021. Abbildung 1 zeigt einen Vergleich zwischen der urspriinglichen und der
iiberarbeiteten Kennzeichnung. Die neue Kennzeichnung umfasst mehrere Neuerungen:

e Rollwiderstand. Die untersten Klassen wurden neu skaliert auf D und E. Dadurch
entfillt die leere Klasse D fiir Reifen der Klassen C1 und C2'. Fiir jeden
Reifentyp wurde derselbe Wertbereich beibehalten.

e Nasshaftung. Die Kennzeichnungsklassen wurden neu skaliert, und die leere
Klasse D wurde gestrichen. Auf der Nasshaftungsskala wurden Pfeile in
verschiedenen Blautonen (die an Wasser erinnern) hinzugefiigt, um
Sicherheitsaspekte klarer von Energieaspekten abzugrenzen.

e Externes Rollgerdusch. Zur Angleichung an andere Energielabels wird fiir die
Angabe der Klasse nun eine Buchstabenskala verwendet. Der Gerduschpegel
wurde (wie bei anderen gekennzeichneten Produkten) in Dezibel ausgedriickt,
und ein Piktogramm mit Schallwellen wurde beibehalten.

e Es wurden zwei neue Piktogramme fiir Reifen hinzugefiigt, die fiir die
Verwendung in extremen Schnee- und Eisverhltnissen typgenehmigt wurden'?.

3. SENSIBILISIERUNG DER VERBRAUCHER FUR DIE REIFENKENNZEICHNUNG,
NUTZUNG DER REIFENKENNZEICHNUNG DURCH DIE VERBRAUCHER UND
VERSTANDLICHKEIT DER REIFENKENNZEICHNUNG FUR DIE VERBRAUCHER

Die Verstindlichkeit der Reifenkennzeichnung fiir die Verbraucher wurde im Rahmen
einer Verbraucherumfrage untersucht. Die wichtigsten Ergebnisse sind nachstehend
zusammengefasst:

Fiir Reifen der Klasse C3, die ohnehin nicht mit einer Kennzeichnung versehen werden mussten, war
keine leere Klasse vorgesehen worden.

Bei der Schnee- und Eisgriffigkeit erfolgt keine Einstufung in Klassen, da die Priifmethode (Bremsen
auf einem Schnee- oder Eisweg) keine hinreichend genauen und wiederholbaren Ergebnisse liefert.
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Abbildung 2. Eigene Angaben der Verbraucher zur Verstindlichkeit der Elemente der
Reifenkennzeichnung (Basiswert = alle Befragten (n=4 590).

Wie Abbildung 2 zeigt, hélt die Mehrheit der Verbraucher die Reifenkennzeichnung fiir
leicht verstidndlich. Nur 9 % bis 18 % berichten von Schwierigkeiten mit spezifischen
Elementen. Eine groBe Mehrheit erachtet alle aktuellen Elemente der Kennzeichnung als
relevant, insbesondere die Nasshaftung (94 %). Die Mehrheit (78 %) hélt die Menge der
auf der Kennzeichnung enthaltenen Informationen fiir angemessen. Andere Parameter, die
derzeit nicht Teil der Kennzeichnung sind, wie die Laufleistung, wurden als gleichermal3en
relevant oder als relevanter eingestuft. Der Gerduschpegel und die Freisetzung von
Mikroplastik werden als weniger wichtig erachtet oder beeinflussen die Entscheidung der
Verbraucher nicht'*,

Die Umfrage untermauerte die Ergebnisse einer Studie aus dem Jahr 2019'% und ergab,
dass die Kennzeichnung fiir Verbraucher und gewerbliche Kaufer, die auf die
Kennzeichnung achteten, eine wichtige Hilfestellung war. Etwa 80 % der beiden Gruppen
gaben an, dass die Kennzeichnung ihnen bei der Auswahl effizienterer oder sichererer
Reifen geholfen hat.

Reifenhiindler und Vertreiber von Reifen sind mit der Kennzeichnung vertraut und
sehen sie im Allgemeinen positiv. Dies bedeutet jedoch nicht immer, dass die
Kennzeichnung bei Verkdufen proaktiv genutzt wird. Die Hilfte der befragten Verkaufer
gibt an, dass sie nur auf die Kennzeichnung eingehen, wenn sie vom Verbraucher dazu
aufgefordert werden. Jeder Sechste rit den Kunden davon ab, sich auf die Kennzeichnung
zu verlassen, da diese allein auf einer Eigenerkldrung beruht; stattdessen stiitzen sie ihre
Empfehlungen auf Gewinnspannen, Preisnachldsse, Anreize, die Verfiigbarkeit von
Lagerbestinden oder das Kundenbudget.

Dies ist nicht iiberraschend und bestitigt, dass die Kaufentscheidung von Aspekten beeinflusst wird, die
Geldeinsparungen oder mehr Sicherheit mit sich bringen.

Study assessing consumer understanding of tyre labels, https://op.europa.cu/de/publication-detail/-
/publication/3ca52alf-0417-11ee-87ec-0laa75ed71al.
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Abbildung 3. Wahrnehmung der Reifenkennzeichnung durch Reifenhindler und Vertreiber von
Reifen (Basiswert = alle Befragten (n=201)).

Etwa die Hilfte der Fahrzeughindler hilt es aufgrund eines geringen Kundeninteresses
zum Zeitpunkt des Verkaufs oder mangels Wahlmoglichkeit des Kunden fiir wenig
sinnvoll, Reifenkennzeichnungen fiir alle verfiigbaren Optionen in die Kaufangebote fiir
Fahrzeuge aufzunehmen'®. Folglich halten diese Hindler die derzeitigen Anforderungen
fiir unverhiltnisméBig aufwendig und schlagen vor, eine kleinere oder vereinfachte

Version der Kennzeichnung zur Verwendung in Kaufangeboten zuzulassen'”.

Die EPREL-Website wird von den Verbrauchern, gewerblichen Kaufern, Handlern und
Vertreibern, die sie kennen, als wertvolle Quelle fiir zusétzliche Informationen erachtet,
wenngleich ihre tatsdchliche Nutzung begrenzt zu sein scheint. Allerdings fehlen in der
Datenbank derzeit Informationen zu einigen wichtigen Parametern'®. Einige Hindler
wiesen darauf hin, dass EPREL ihre Arbeit erleichtert, da sie nun nicht mehr so stark von
der Bereitstellung entsprechender Informationen durch die Lieferanten abhéngig sind.
Einige Héndler haben APIs integriert, um ihre Websites direkt mit EPREL zu verkniipfen,
sodass Reifenkennzeichnungen und Produktdatenblétter automatisch in der richtigen
Sprache angezeigt werden konnen.

4. MARKTENTWICKLUNG

Durch den technischen Fortschritt waren Verbesserungen beim Rollwiderstand und
gleichzeitig bei der Nasshaftung moglich, wihrend im Rahmen von parallel
verabschiedeten UNECE-Rechtsvorschriften Reifen verboten wurden, die in die
Rollwiderstandsklassen F und G eingestuft worden wéren. Dieser Trend setzt sich fort, und
insbesondere bei Reifen der Klasse C1 wird es aufgrund der UNECE-Anforderungen nicht

Mit Ausnahme von Luxusfahrzeugen oder Verkdufen an Diplomaten ist fiir die am Fahrzeug montierten
Reifen die Reifencharge mafigeblich, die zum Zeitpunkt der Montage des Fahrzeugs im Werk verfiigbar
ist. Einige Kfz-Handler sind gegebenenfalls bereit, die Réder je nach Mdglichkeit und rein aus Kulanz
gegeniiber dem Kunden auszutauschen.

Z. B. nur eine Kennzeichnung mit einem Pfeil, der die Klasse angibt.

Beispielsweise ist es derzeit keine Pflicht, bei Reifen der Klasse C1 anzugeben, welche der registrierten
Reifen gemél den Spezifikationen des Erstausriisters des Fahrzeugs hergestellt werden, oder bei Reifen
der Klasse C3 anzugeben, welche der registrierten Reifen fiir die Antriebs-, Lenk- oder Freilaufachse
oder fiir den Einsatz im Stadt- oder Fernverkehr usw. bestimmt sind.
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moglich sein, neue Reifen der Klasse E und einen GroBteil neuer Reifen der Klasse D in
Verkehr zu bringen. Infolgedessen bietet die derzeitige Skala im Hinblick auf
Kaufentscheidungen einen geringeren Grad der Differenzierung und dariiber hinaus
weniger wettbewerbsbezogene Anreize fiir die Hersteller, Innovationen voranzubringen.
Ebenso wurden — was den Gerduschpegel angeht— alle Reifen bereits vor dem
Inkrafttreten der Verordnung in die Klassen A und B eingestuft.

Nach der Reifenkennzeichnungsverordnung miissen die Lieferanten Reifen in EPREL
registrieren, bevor sie sie in Verkehr bringen. 2025 enthielt EPREL fast 230 000
Reifentypen: 81 % C1, 10 % C2 und 9 % C3. Die Parameter dieser Registrierungen sind
nachstehend aufgefiihrt.

4.1. Reifen der Klasse C1
4.1.1. Rollwiderstand

Abbildung 2 zeigt den geschétzten durchschnittlichen Rollwiderstand von Reifen der
Klasse C1 basierend auf den Kennzeichnungsklassen und des Datums des
Inverkehrbringens'®. Die gestrichelte Linie zeigt die bis 2024 extrapolierte Business-as-
Usual-(BaU-) Entwicklung auf Grundlage der von 2015 bis 2021 in EPREL erfassten
Modelle. Dabei wird fiir neu in Verkehr gebrachte Reifentypen von einer moderaten
Verbesserung ausgegangen.
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Abbildung 4. Rollwiderstand von Reifen der Klasse C1

Der durchschnittliche Rollwiderstand neuer Reifen, die seit 2021 in Verkehr gebracht
werden, hat sich offenbar enorm verbessert’’. Schitzungen zufolge hat sich der

Im Gegensatz zu allen anderen Vorschriften zur Produktkennzeichnung verlangt die
Reifenkennzeichnungsverordnung nicht die Angabe des tatsdchlichen Messwerts des Parameters, der
die Klasse fiir Rollwiderstand und Nasshaftung bestimmt; dieser ist lediglich fiir das Rollgerdausch
anzugeben.

20 Fiir die mittlere Kennzeichnungsklasse werden gewichtete Prozentwerte verwendet, da die Verordnung

von den Lieferanten nicht verlangt, den Rollwiderstandskoeffizienten in EPREL einzutragen, sondern
lediglich die diesem zugeordnete Klasse.



Rollwiderstand von Reifen der Klasse C1 seit 2021 gegeniiber dem BaU-Szenario um
5,1 % verringert.

4.1.2. Nasshaftung

In

1.44
1.42
1.40
1.38
1.36

1.34

Neue Reifenkennzeichnung
1.32 tritt in Kraft

1.30

Nasshaftungskennwert (G)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Abbildung 5 ist der geschdtzte durchschnittliche Nasshaftungswert fiir Reifen der
Klasse C1 angegeben. Auch die Nasshaftungseigenschaften haben sich gegeniiber dem
BaU-Szenario fiir Reifen, die nach 2021 in Verkehr gebracht werden, offensichtlich
verbessert, wenn auch nicht ganz so stark?!.
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Abbildung 5. Nasshaftung von Reifen der Klasse Cl1.

Schitzungen zufolge hat sich die Nasshaftungsleistung gegentiber dem BaU-Szenario um
etwa 2,4 % verbessert. Dies fiihrt zu kiirzeren Bremswegen auf nasser Fahrbahn.

2l Basierend auf den gewichteten Prozentsitzen der mittleren Kennzeichnungsklasse, da die Lieferanten

nicht verpflichtet sind, den Nasshaftungskennwert in EPREL einzugeben, sondern lediglich die damit
verbundene Klasse.



4.1.3. Externes Rollgerdusch

Aus Abbildung 6 geht das geschitzte durchschnittliche externe Rollgerdusch auf der
Grundlage des angegebenen Werts hervor. Das externe Rollgerdusch nahm lediglich bis
2018 leicht zu, moglicherweise infolge des Zielkonflikts mit der Nasshaftung (die sich
deutlich verbessert hat), sowie des Trends zu Reifen mit gréBerem Querschnittsverhéltnis
bei neuen Fahrzeugmodellen. Es ist keine erkennbare Abweichung vom BaU-Szenario
festzustellen.
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Abbildung 6. Externes Rollgerdusch von Reifen der Klasse Cl1.
4.2. Reifen der Klassen C2 und C3

Bei Reifen der Klassen C2 und C3 wurden dhnliche Trends wie bei Reifen der Klasse C1
festgestellt. Bei Reifen der Klasse C3 wurde eine Verbesserung des Rollwiderstands um
etwa 7,3 % gegeniiber dem BaU-Szenario festgestellt. Auch andere Faktoren kénnten zu
den an den EPREL-Daten ablesbaren Fortschritten beigetragen haben. Der verstirkte
Fokus auf die Sicherheit und der zunehmende Anteil von Elektrofahrzeugen im
StraBenverkehr konnten zu Verbesserungen beim Rollwiderstand gefiihrt haben??.

Wenngleich Rollwiderstand, Nasshaftung und Rollgerdusch in einem gegenldufigen
Zusammenhang stehen, ist es moglich, alle drei Parameter gleichzeitig zu verbessern. Im
Jahr 2025 hatten mehrere Hersteller Reifen im Angebot, die bei allen drei Parametern die
Klasse A erreichten.

Anteil neuer Modelle: 5-10 % - >10%

22 Bei Lkw schlieBt die Formel fiir die Berechnung der CO,-Emissionen der Flotte gemiB den Euro-4-

Vorschriften den Rollwiderstandskoeffizienten von Erstausriistungsreifen ein (bei Diesel-Lkw macht
der Reifenrollwiderstand 30-40 % des Energieverbrauchs aus). Bei Elektro-Lkw ist dieser Anteil
aufgrund des hohen Wirkungsgrads des Elektromotors hoher, sodass der Fokus auf der Energieeffizienz
unverindert bestehen bleibt.
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Abbildung 7. Entwicklung des Rollwiderstands und der Nasshaftung von Reifen der Klasse C1.

Abbildung 7 veranschaulicht, wie sich der Rollwiderstand und die Nasshaftung in den
letzten zehn Jahren entwickelt haben. Die Tabellen zeigen den relativen Anteil der

10



Reifenmodelle in den Jahren 2015, 2020 und 2024 fiir jede Kombination der Parameter.

Im betrachteten Zeitraum verschieben sich die in Verkehr gebrachten Modelle in Richtung
der oberen linken Ecke, was auf eine gleichzeitige Verbesserung von Rollwiderstand und
Nasshaftung hinweist. Das grofite Segment verschiebt sich von der Kombination aus
Klasse D beim Rollwiderstand und Klasse C bei der Nasshaftung in den Jahren 2015 und
2020 auf die Klassen C bzw. B im Jahr 2024.

5. DELEGIERTE RECHTSAKTE

Gemidll Artikel 13 der Reifenkennzeichnungsverordnung wird der Kommission die
Befugnis iibertragen, delegierte Rechtsakte zu erlassen, um

¢ neue Informationsanforderungen fiir runderneuerte Reifen einzufiihren,

e Parameter oder Informationsanforderungen in Bezug auf Reifenabrieb und
Laufleistung aufzunehmen,

e sonstige Aspekte an den technologischen Fortschritt anzupassen.

5.1. Runderneuerte Reifen

Runderneuerte Reifen sind abgefahrene Reifen, die durch das Aufbringen eines neuen
Laufstreifens anstelle des abgenutzten Profils wiederaufbereitet werden und dadurch ein
zweites oder sogar drittes Reifenleben erhalten. Durch die Runderneuerung lassen sich der
Material- und Energieverbrauch sowie die damit verbundenen Treibhausgasemissionen
um fast zwei Drittel senken. Im Jahr 2022 legten drei Branchenverbinde — ETRMA,
ETRTO und BIPAVER — der Kommission einen Vorschlag zur Kennzeichnung
runderneuerter Reifen der Klasse C3 vor?. Die Kommission fiihrte eine technische
Vorstudie durch und begann mit der Erarbeitung der analytischen Grundlage fiir einen
Vorschlag. Die Interessentrager wurden konsultiert, und die Arbeiten sind im Gange.

5.2.  Abrieb und Laufleistung

Wie in Kapitel 3 erwédhnt und wie aus zwei Verbraucherumfragen in mehreren Landern
hervorgeht, wiirde ein Indikator fiir die potenzielle Nutzungsdauer (oder ,,Laufleistung®)
von Reifen das Interesse der Verbraucher an der Reifenkennzeichnung steigern:
Zusammen mit dem Rollwiderstand ist dies ein Indikator fiir wirtschaftliche Einsparungen,
die moglicherweise die hoheren Anschaffungskosten fiir Ersatzreifen ausgleichen konnen.
Bis vor kurzem gab es kein geeignetes Priifverfahren zur Messung des Reifenabriebs und
der Laufleistung, weshalb die Kommission keine MaBnahmen zur Einfiihrung von
Informationsanforderungen (geméf Artikel 13 Absatz 3) ergreifen konnte.

Derzeit arbeitet die eigens eingerichtete UNECE-Taskforce fiir Reifenabrieb (Task Force
on Tyre Abrasion, TF-TA)?** an der Festlegung von Verfahren zur Priifung des Abriebs
von Reifen der Klassen C1, C2 und C3. Die UNECE-Abriebpriifung C1?° umfasst zwei
Methoden: ein Verfahren mit einem Fahrzeugkonvoi auf der Strafe, das unter
eingeschriankten Witterungs- und Klimabedingungen durchgefiihrt wird, sowie ein

3 Es wiirde die gleiche Methode wie fiir neue Reifen angewandt.

24 https://wiki.unece.org/pages/viewpage.action?pageld=160694352.

2> GRBP 83, (WP.29/GRBP) Working Party on Noise and Tyres (83rd session) | UNECE ist ein
Nebenorgan des Weltforums fiir die Harmonisierung der Regelungen fiir Kraftfahrzeuge.
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Priifverfahren auf einem Trommelpriifstand in einer Priifhalle’s. Das erstgenannte
Priifverfahren umfasst eine Fahrstrecke von 8 000 km auf &ffentlichen StraBen®’. Die
Arbeiten fiir Reifen der Klassen C2 und C3 dauern an; Ergebnisse werden fiir Reifen der
Klasse C2 im Jahr 2027 erwartet, fiir Reifen der Klasse C3 hingegen erst zu einem spiteren
Zeitpunkt.

Die Kommission hat die TA-TF nachdriicklich aufgefordert, eine auf die Reifenabnutzung
bezogene MessgroBe zur Beurteilung der moglichen Laufleistung zu entwickeln?®, da der
Schwerpunkt der bisherigen Arbeiten ausschlieflich auf der Festlegung von
Mindestgrenzwerten fiir den Abrieb lag. Inzwischen wurde in der Euro-7-Verordnung ein
Grenzwert fiir Reifen der Klasse C1 festgelegt.

Tabelle 1. Zeitplan fiir die verbindlichen Reifenabriebgrenzwerte gemdf3 Euro 7 (Verordnung (EU)
2024/1257).

Anwendbare Anforderung Reifen der Reifen der Reifen der
Klasse C1 Klasse C2 Klasse C3

Neue Reifenmodelle ab: | 1. Juli 2028 1. April 2030 1. April 2032

Alle Reifenmodelle ab: | 1. Juli 2030 1. April 2032 1. April 2034

Nichtkonforme Modelle diirfen auf | 30. Juni 2032 31. Mirz 2034 31. Mirz 2036
dem Markt bereitgestellt werden
bis:

5.3. Weitere Aspekte

Die Kennzeichnung runderneuerter Reifen wiirde eine Anderung mehrerer Anhinge der
Reifenkennzeichnungsverordnung erfordern. Dartiber hinaus mangelt es der
Reifenkennzeichnungsverordnung in einigen Punkten an Klarheit bzw. detaillierten
Anforderungen, etwa hinsichtlich verschachtelter Kennzeichnungen, offentlich
zuginglicher Parameter und Konformititsunterlagen. Dies fiihrt zu Unsicherheit bei
Lieferanten sowie bei Reifen- und Fahrzeughéndlern und erschwert die Einhaltung der
Vorschriften”. Eine Angleichung an die Rechtsvorschriften fiir gekennzeichnete
energieverbrauchsrelevante Produkte wiirde die meisten Probleme 16sen.

26 Das schnellere, besser reproduzierbare und weniger umweltbelastende Priifverfahren auf dem

Trommelpriifstand, das den Priifungen zur Messung des Rollwiderstands &hnelt, verkiirzt fiir
Reifenhersteller die Markteinfiihrungszeit neuer Reifentypen um mehrere Monate.

27 25% im Stadtverkehr, 25 % auf RegionalstraBen und 35 % auf Autobahnen, jeweils bei drei
Temperaturniveaus zwischen 5°C und 25°C. Das konvoibasierte Priifverfahren stellt die
Marktiiberwachungsbehorden hinsichtlich der Wiederholbarkeit und der Kosten vor Herausforderungen.

2 Die UNECE-Regelung Nr. 117 wird geéndert, um Grenzwerte fiir den Reifenabrieb aufzunehmen.

Angaben zu den Abriebwerten und zum Profilverlust werden somit Bestandteil der
Typgenehmigungsunterlagen. Wiirde die von den Reifenherstellern iber  die
Typgenehmigungsunterlagen abgegebene Erklédrung zu den Ergebnissen der Abriebpriifung auch den
Verlust an Profiltiefe umfassen, konnte eine Bewertung der Laufleistung ermoglicht werden.

2 Fiir die Verwendung in Reifenkatalogen, in denen auf jeder Seite etwa 20 Zeilen die einzelnen Reifen

beschreiben, oder in Fahrzeugangeboten, in denen die Reifenkennzeichnungen etwa zehnmal so viel

Platz beanspruchen wie die Fahrzeugbeschreibung einschlieBlich der Ausstattungsoptionen, steht keine

kleinformatige Kennzeichnung zur Verfiigung. Da nicht vorgegeben ist, welche zur Unterscheidung von
12




6. MARKTUBERWACHUNG UND DURCHSETZUNG

In der Verordnung (EG) Nr.765/2008% ist das Verfahren festgelegt, nach dem die
nationalen Marktiiberwachungsbehorden die Konformitit der Reifenkennzeichnung
iiberpriifen und die grenziiberschreitende Marktiiberwachung durchfiihren. Mit der
Verordnung (EU) 2019/10203! {iber Marktiiberwachung und die Konformitit von
Produkten wurde die Verordnung (EG) Nr.765/2008 gedndert und ihr
Anwendungsbereich erweitert und die Begriffsbestimmungen und
Akkreditierungsvorschriften fiir Priifeinrichtungen wurden angeglichen.

Dariiber hinaus werden mit der Reifenkennzeichnungsverordnung bestimmte
Verpflichtungen fiir Lieferanten (Hersteller, Importeure und Bevollméchtigte) sowie
Vertrags- oder Vertriebshédndler eingefiihrt, einschlieflich der Verpflichtung, mit den
Marktiiberwachungsbehdrden =~ zusammenzuarbeiten und bei  Nichtkonformitit
unverziiglich Malnahmen zu ergreifen. Fiir Anbieter von Internet-Hostingdiensten gelten
besondere Anforderungen.

Reifen sind komplexe, sicherheitsrelevante Produkte. Die Bewertung der Reifenqualitit
und -konformitit erfordert besondere Fihigkeiten und Fachkenntnisse. Zur Uberpriifung
der Leistungsmerkmale benodtigen die Marktiiberwachungsbehdrden spezialisierte,
kostenintensive Priifeinrichtungen sowie eigens dafiir vorgesehene Priifgelinde oder
Teststrecken.

Die meisten Leistungs- und Konformititspriifungen durch die
Marktiiberwachungsbehorden werden derzeit an Haushaltsgerdten (Kiihlschrinke,
Waschmaschinen, Glithlampen) durchgefiihrt, und nur sehr wenige verfligen {ber
spezifische Fachkenntnisse und Erfahrung im Bereich Reifen. In vielen Léndern stehen fiir
die Konformitdtskontrolle nur begrenzte personelle und finanzielle Ressourcen zur
Verfligung, sodass sich die meisten Kontrollen auf formale Aspekte beschrianken. Dariiber
hinaus sind in etwa der Hilfte der Mitgliedstaaten die Zustindigkeiten fiir die
Kennzeichnung und Typgenehmigung auf verschiedene Behdrden aufgeteilt, die sich
kaum oder gar nicht untereinander abstimmen, obwohl die Priifgerite und -verfahren
gleich sind.

Mehrere Mitgliedstaaten fiihren jedoch echte Kontrollen durch, und dabei werden hohe
Nichtkonformititsquoten festgestellt. Irland gab i1m ICSMS Priifergebnisse fiir
36 Reifenmodelle ein*?; demnach waren im Jahr 2024 nur 33 % und im Jahr 2025 nur 51 %
konform. Deutschland gab Ergebnisse fiir 60 gepriifte Reifenmodelle ein; demnach waren
im Jahr 2023 37% wund im Jahr 2024 58 % konform. Die nationalen
Marktiiberwachungsbehdrden fiihren die Marktiiberwachung in der Regel risikobasiert
durch; daher sind die festgestellten Nichtkonformititsquoten nicht zwangsldufig
reprisentativ fiir den Marktdurchschnitt. Die Ergebnisse der von der Gemeinsamen
Forschungsstelle (JRC) durchgefiihrten Priifungen weisen jedoch ebenfalls sehr hohe
Nichtkonformititsquoten auf. Bei Reifen, die auf den EU-Markt gelangen, blieben die

Reifen derselben GroB3e erforderlichen Parameter in EPREL einzutragen sind, wird die Anwendung der
Taxonomie beziehungsweise etwaiger DNSH-Kriterien erschwert.

30 Verordnung (EG) Nr. 765/2008 iiber die Vorschriften fiir die Akkreditierung und Marktiiberwachung
im Zusammenhang mit der Vermarktung von Produkten.

31 Verordnung (EU) 2019/1020 iiber Marktiiberwachung und die Konformitit von Produkten.

32 Informations- und Kommunikationssystem fiir die Marktiiberwachung.
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Zollkontrollen an den Aullengrenzen der EU begrenzt; entsprechend gering war die Zahl
der festgestellten Nichtkonformitétsfalle.

Gemdll der Reifenkennzeichnungsverordnung sind die Mitgliedstaaten verpflichtet,
Vorschriften liber wirksame, verhéltnisméafBige und abschreckende Sanktionen festzulegen
und Durchsetzungsmechanismen fiir Versto3e gegen die Verordnung einzurichten, und
mussten der Kommission diese Vorschriften bis zum 1. Mai 2021 mitzuteilen. Die
Auflistung der gemeldeten Sanktionen wurde im Portal fiir energieeffiziente Produkte
verdffentlicht>.

6.1. Gegeniiberstellung von Typgenehmigung und Reifenkennzeichnung

Die Typgenehmigung erfolgt nicht fiir jedes einzelne Reifenmodell, sondern auf Ebene der
»~Reifenfamilie”, wobei fiir jeden geregelten Parameter jeweils der ungiinstigste Fall
(,,Worst Case) zugrunde gelegt wird. Beim Rollwiderstand gilt beispielsweise unter
Reifen mit demselben Laufflachenprofil, aber unterschiedlichen Querschnittsverhéltnissen
der Reifen mit dem niedrigsten Tragfdhigkeitsindex und dem groften
Querschnittsverhiltnis als reprasentativer Worst-Case-Reifen. Dies bedeutet, dass von 10
oder 20 Reifen derselben Reifenfamilie mit identischem Laufflichenprofil jeweils nur ein
Reifen auf Rollwiderstand, ein anderer auf Nasshaftung und gegebenenfalls ein weiterer
auf das externe Rollgerdusch gepriift wird.

Fiir die Reifenkennzeichnung wird grundsitzlich jeder einzelne Reifen einer Reifenfamilie
nach demselben Priifverfahren gepriift.

Dies bedeutet, dass fiir die Konformititskontrolle und die Uberpriifung der auf der
Kennzeichnung angegebenen Klasse eine gesonderte Priifung des betreffenden Reifens
erforderlich ist, sofern nicht die Klasse des ungiinstigsten Falls angegeben wird; auf die
Priifergebnisse der Typgenehmigung fiir die gesamte Reifenfamilie kann dabei nicht
zuriickgegriffen werden.

6.2. EU-Unterstiitzung filr Marktiiberwachungsbehorden

Die MafBlnahme EEPLIANT4 (Energy Efficiency Compliant Products 4) ist eine von der
EU kofinanzierte konzertierte Aktion im Rahmen des Programms LIFE, einem
Finanzierungsinstrument der EU fiir Umwelt und Klimapolitik. EEPLIANT4 umfasst ein
Arbeitspaket zu Reifen, in dessen Rahmen Kontrollen der Einhaltung der
Reifenkennzeichnungsverordnung durchgefiihrt werden. Nur vier
Marktiiberwachungsbehdrden wirken daran mit: Estland, die Niederlande, Portugal und
Zypern, koordiniert von PROSAFE?*,

Projekt Programm Laufzeit EU-Beitrag

MSTyrl5 »Horizont 2020 der Europédischen 2016-2019 1854 673 EUR
Kommission

EEPLIANT4 | LIFE 2024-2029 7999 999 EUR

Tabelle 3. Unterstiitzung der EU bei der Umsetzung der Reifenkennzeichnungsverordnung und der
damit verbundenen Marktiiberwachung

33 https://energy-efficient-products.ec.europa.eu/national-measures-penalties-and-sanctions-tyres_de.

3% https://prosafe.org/, ein Koordinierungskonsortium der Marktiiberwachungsbehorden.
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Darliber  hinaus unterstiitzt die Kommission  die Tatigkeiten  der
Marktiiberwachungsbehorden durch

e halbjéhrliche Tagungen und Unterstiitzung der Marktiiberwachungsbehorden
durch die Sachverstidndigengruppe zur Reifenkennzeichnung im Rahmen der
Gruppe fiir die Verwaltungszusammenarbeit bei der Marktiiberwachung,

e das Europédische Netzwerk flir Produktkonformitdt im Rahmen der
Marktiiberwachungsverordnung,

e Integration von EPREL und ICSMS,

e cine ,,Schutzklausel” im ICSMS, die es den Marktiiberwachungsbehérden
ermoglicht, Informationen liber Produkte, von denen ein Risiko ausgeht,
auszutauschen.

Gemal Artikel 34 Absatz 4 der Marktiiberwachungsverordnung sind die Mitgliedstaaten
verpflichtet, Angaben fiir Produkte zu machen, fiir die eine tiefergehende
Konformitatspriifung durchgefiihrt wurde. Im Herbst 2025 waren in der ICSMS-
Datenbank 230 tiefergehende Priifungen geméfl der Reifenkennzeichnungsverordnung
erfasst. In Abbildung 8 sind die Ergebnisse nach Mitgliedstaaten angegeben.
Mitgliedstaaten, die nicht in der Tabelle aufgefiihrt sind, haben keine Angaben in das
ICSMS eingegeben.

Von den eingegebenen Priifungen gemiB der Reifenkennzeichnungsverordnung ergab sich
in 5 Féllen ein ernstes Sicherheitsrisiko und in 16 Fallen ein hohes Sicherheitsrisiko. Zu
den AbhilfemaBBnahmen zéhlten Verwarnungen (14), Anordnungen, das Reifenmodell
vom Markt zu nehmen (2), sowie Verbote (2). Weitere Mallnahmen umfassten
Anderungen in EPREL (1) und eine Anderung der Kennzeichnung (1). Haufig wird die
AbhilfemaBnahme nicht gemeldet.

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Spanien 30 % 84 % 68 %
Deutschland 90 % 93 % 37% 58 %
Irland 33% 51%
Luxemburg 100 %
Kroatien 100 %
Européiiscfhe 50 %
Union
Portugal 0% 100 % 0%
Danemark 0%

Abbildung 8. Ubersicht der Konformitétspriifungen, ICSMS. ,,Européische Union‘ bezieht sich auf
die Berichte der Gemeinsamen Forschungsstelle (JRC) der Kommission. Ein hoher Prozentsatz
(griine Schattierung) bedeutet, dass die Modelle als konform bewertet wurden.

6.3. Rolle der Kommission bei der Marktiiberwachung

Die Priifung von Reifen ist technisch anspruchsvoll und scheint fiir die Mitgliedstaaten
keine Prioritdt zu haben. Unzureichende Informationen iiber die Konformitidt in EPREL,
eine groBBe Zahl von Modellen, hohe Priifkosten (1 000 EUR bis 10 000 EUR pro Einheit),
Schwierigkeiten beim Aufbau von Fachwissen, fehlende Laborkapazititen, eine
unterschiedliche Verteilung der Zustindigkeiten zwischen den nationalen Stellen in den
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Mitgliedstaaten und mangelnde Koordinierung fithren zu unzureichender Kontrolle, hohen
Nichtkonformitiatsquoten und — moglicherweise damit zusammenhéngend — zu Misstrauen
bei Kunden und Hindlern (siche die Umfrageergebnisse zur Wahrnehmung von
Reifenkennzeichnungen als wenig verldsslich, da sie auf Eigenerkldrungen beruhen). In
Abbildung 1 sind die Nichtkonformitdtsquoten fiir die von der JRC in den Jahren 2021-
2024 gepriiften Reifen angegeben, die iiberraschend hoch sind.

62 %

m Rollwiderstand = Nasshaftung  m Rollgerausch Schneegriffigkeit

Abbildung 9: Von der JRC zwischen 2021 und 2024 ermittelte Nichtkonformitétsquoten (Vorlage
auf der ADCO-Sitzung am 1. April 2025 in Ispra).

Eine stirkere Beteiligung der Kommission wére von Vorteil. Eine solche Strategie wird
seit 2020 im Bereich der Fahrzeugsicherheit umgesetzt. Wéhrend die Mitgliedstaaten
hierbei eine zentrale Rolle tibernehmen und Priifungen im Rahmen der Marktiiberwachung
durchfiihren, stellt die Kommission eine zweite Kontrollebene sicher und fiihrt
unabhiingige Priifungen durch. Die Kommission ist befugt®, Fahrzeuge und Fahrzeugteile
zu priifen, direkt GeldbuBlen gegen Hersteller zu verhidngen und EU-weite Riickrufe
anzuordnen®®. Die Typgenehmigung fiir Reifen fillt in den Zustindigkeitsbereich der
Kommission, die Kennzeichnung von Reifen hingegen nicht. Derzeit werden auf EU-
Ebene Priifkampagnen durchgefiihrt, um die Konformitit der auf dem EU-Markt
verkauften Reifen zu liberpriifen. Diese ergiinzen die nationalen Kontrollen und schlieSen
Liicken, wo die nationalen Kapazititen mdglicherweise begrenzt sind*’. Ein zentraler,
koordinierter Ansatz, der auch die Kennzeichnung umfasst, wiirde Synergien schaffen und
Unparteilichkeit gewihrleisten, ohne dass Interessenkonflikte entstehen®. Dariiber hinaus
wiren die zusitzlichen Kosten fiir die Uberpriifung der Kennzeichnungskonformitit
gering, da hierfiir dieselben Priifungen zugrunde gelegt werden, die bereits nach der
UNECE-Regelung Nr. 117 vorgeschrieben sind.

35 Artikel 9 der Verordnung (EU) 2018/858.

3% Ein Tétigkeitsbericht ist abrufbar unter
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC130606.

37 Ein Bericht, in dem die Tatigkeiten der JRC im Bereich Reifen beschrieben werden, ist unter folgendem

Link abrufbar: https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC135546.

3% Die nationalen Behorden scheuen sich moglicherweise, gegeniiber in ihrem Hoheitsgebiet

niedergelassenen Herstellern die Einhaltung der Vorschriften durchzusetzen bzw. Sanktionen zu
verhdngen.
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7.  MOGLICHE UBERPRUFUNG UND PRUFUNG DURCH DRITTE

Die Kommission hat sich bemiiht, die Kosten und den Nutzen der obligatorischen
Uberpriifung der in der Reifenkennzeichnung bereitgestellten Angaben durch unabhingige
Dritte zu bewerten, und dabei die Erfahrungen berticksichtigt, die in Bezug auf den in der
Verordnung (EG) Nr. 661/2009 vorgesehenen breiter angelegten Rahmen gewonnen
wurden.

Eine Uberpriifung durch unabhiingige Dritte kann dazu beitragen, Defizite der
Marktiiberwachungsbehdrden bei Budget, Laborkapazititen, Personal, Koordinierung und
erforderlicher Fachkompetenz auszugleichen. Durch die Einbindung unabhéingiger Dritter
konnte der Zugang zu modernster Laborausriistung und spezialisiertem Fachpersonal
sichergestellt werden. Mehrere Labore haben bereits Erfahrungen mit dem umfassenderen
Typgenehmigungsrahmen gemél der Verordnung (EU) 2019/2144 gesammelt und sind
auch Dbereits fiir die Durchfilhrung aller Priiftitigkeiten im Rahmen der
Reifenkennzeichnungsverordnung akkreditiert. Die Gebiithren fiir Priifungen und
Zertifizierungen durch Dritte konnen jedoch erheblich sein. In Tabelle sind Richtpreise
fir die Prifung der Parameter von Reifen der Klasse C1 gemidl der
Reifenkennzeichnungsverordnung in Laboren angegeben, die fiir Priifungen nach den
Rechtsvorschriften zur Reifentypgenehmigung akkreditiert sind.

Tabelle 4. Kosten fiir Uberpriifungen von Reifen der Klasse C1 durch Dritte (pro Reifen)

Priifverfahren — Reifenklasse C1 Von Bis
ECE 117 R. Anhang 3 — Reifengerdusch 1100 EUR 2 000 EUR
ECE 117 R. Anhang 5 — Nasshaftung 950 EUR 1500 EUR
ECE 117 R. Anhang 6 (Rollwiderstandskoeffizient) — 650 EUR 1250 EUR
Rollwiderstand
ECE 117 R. Anhang 7 (3PMSF) — Leistung auf Schnee 3200 EUR 5500 EUR
Insgesamt fiir das Priifverfahren: 5900 EUR 10 250 EUR

Es gibt zwei Moglichkeiten, diese hohen Kosten fiir die Uberpriifung durch Dritte zu
senken:

1)  Stichprobenartige Ex-post-Priifungen, die vom offentlichen Sektor finanziert
werden. Dies erscheint nur machbar, wenn diese auf EU-Ebene koordiniert werden.

ii)  Systematische verpflichtende Ex-ante-Uberpriifungen durch die Lieferanten fiir
alle auf der Reifenkennzeichnung angegebenen Parameterwerte, sofern diese iiber
der Klasse liegen, die dem in den Typgenehmigungsbescheinigungen
dokumentierten ,,ungiinstigsten Fall* entspricht”. Hierfiir miissten lediglich die
Priifberichte offengelegt werden, die die Hersteller erstellen miissen, um eine
bessere Klasse als den in den Typgenehmigungsbescheinigungen dokumentierten
Lunginstigsten Fall* angeben zu kdnnen, und die in EPREL hochzuladen sind.

3 Die Typgenehmigung erfolgt auf der Ebene der ,,Produktfamilie®, die Reifenkennzeichnung hingegen

auf der Ebene des Reifentyps (also fiir jeden Reifen der Produktfamilie).
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8. ABSTIMMUNG DER PRUFMASCHINEN

Der Rollwiderstandskoeffizient (RRC), der zur Bestimmung der Energieeffizienzklasse
eines Reifens herangezogen wird, wird im Labor mit einer speziellen Priifmaschine
gemessen. GroBle Hersteller fiihren ihre eigenen RRC-Priifungen durch. Einige
unabhingige Priiflabore verfiigen ebenfalls iiber eigene Maschinen. Eine regelméaBige
Kalibrierung bzw. Neuabstimmung der Priifmaschinen ist erforderlich, um wiederholbare
und konsistente Messergebnisse zu gewéhrleisten. Einige Nicht-EU-Lénder beauftragen
eine zentrale Stelle mit der Durchfiihrung dieser Kalibrierungsdienstleistung*’. Eine
entsprechende zentrale EU-Stelle gibt es nicht. Stattdessen wurden eine ,,virtuelle
Referenzmaschine und ein entsprechendes Verfahren eingefiihrt, die in Anhang V der
Reifenkennzeichnungsverordnung beschrieben sind. Alle zwei Jahre fiihrt ein Verbund
aus elf teilnehmenden Laboren ein ressourcenintensives Ringvergleichsverfahren durch,
um die Priifmaschinen abzustimmen und einen Referenzwert bereitzustellen*.

Die Kommission konnte eine Alternative zu diesem regelmiBig durchzufithrenden und
aufwendigen Kalibrierungsverfahren des Laborverbunds entwickeln, indem sie ein
einziges physisches Referenzlabor einrichtet, gegebenenfalls ergdnzt durch eine zweite
Ebene unabhdngiger Labore, die Herstellern weltweit entsprechende Dienstleistungen
anbieten. Die Kosten eines solchen Labors konnten durch Gebiihren fiir
Kalibrierungsdienste gedeckt werden. Es sei darauf hingewiesen, dass fiir die Priifung des
Rollwiderstandskoeffizienten dieselben Priifmaschinen verwendet werden wie fiir die
Typgenehmigung. Durch die Verwendung derselben Priifmaschinen wird eine bessere
Ubereinstimmung zwischen den Messungen fiir die Reifenkennzeichnung und den
Messungen im Rahmen der Typgenehmigung gewéhrleistet; zugleich werden
Doppelpriifungen vermieden.

9. IM RAHMEN DER UMSETZUNG FESTGESTELLTE PROBLEME

Wihrend der Umsetzung wurden einige Probleme im Zusammenhang mit der
Reifenkennzeichnungsverordnung festgestellt, von denen die meisten durch eine
Anderung der Anhiinge dieser Verordnung behoben werden kdnnten. Die relevantesten
Problemstellungen und mogliche Losungsansétze werden nachstehend dargestellt.

9.1. Werbematerial, Kataloge, Fahrzeugangebote

Die Reifenkennzeichnungsverordnung enthilt keine ndheren Vorgaben zu Format, Grof3e
und Modalititen der Darstellung der Reifenkennzeichnung in Katalogen, Online-Shops,
Werbematerialien oder Fahrzeugangeboten. Die einzige Vorgabe ist, dass die Grofle
mindestens 75 x 100 mm betragen sollte. Das Fehlen entsprechender Detailvorgaben hat
einerseits zu Rechtsunsicherheit und andererseits zu weitverbreiteten Verstof3en gegen die
Konformititsanforderungen gefiihrt. Eine praktikable Losung, die in anderen delegierten
Rechtsakten zur Energieverbrauchskennzeichnung in einem gesonderten Anhang
vorgesehen ist, besteht in der Moglichkeit, eine vereinfachte Kennzeichnung im
Kleinformat in Form eines ,,Klassenpfeils mit Skala* zu verwenden, gegebenenfalls in
Verbindung mit einem ,verschachtelten Anzeigemechanismus®“ fiir Online-Seiten.
Abbildung 10 zeigt beispielhaft, wie eine solche Kennzeichnung bei Reifen verwendet
werden konnte.

40 Unter anderem die USA, Korea und Japan.

41 Die Liste der Labore ist in der Mitteilung 2012/C 86/03 der Kommission verdffentlicht. Eine

Aktualisierung ist fiir 2026 vorgesehen.
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Abbildung 10. Beispiele fiir Klassenpfeile als Alternative zur Anzeige der vollstindigen
Kennzeichnung (in Katalogen, Listen, Fahrzeugangeboten auf Papier oder in Verbindung mit dem
verschachtelten Anzeigemechanismus bei Online-Verkdufen).

9.2. Unzureichende Parameter in EPREL zur Auswahl von Reifen

Anhang III der Reifenkennzeichnungsverordnung enthilt eine Auflistung der in EPREL
hochzuladenden Daten: Die Beschreibung ist sehr allgemein gehalten, und einige
wesentliche Parameter werden nicht aufgefiihrt, sodass die offentlich verfligbaren
Informationen fiir wichtige Anwendungsszenarien unter realen Bedingungen
unzureichend sind*’. Die meisten fehlenden Parameterwerte konnen in EPREL angegeben
werden, allerdings nur auf freiwilliger Basis. Dies schrinkt die Nutzbarkeit von EPREL
als Entscheidungsgrundlage ein, beispielsweise fiir Flottenmanager im Giiterverkehr®?
oder fiir Fahrzeughersteller bei der Auswahl von Reifen fiir die Erstausriistung*. Die
verpflichtende Erfassung aller fiir die Kaufentscheidung relevanten Parameter wiirde
entsprechende Entscheidungen der Kunden erleichtern und das Einsparpotenzial der
Reifenkennzeichnung besser ausschdpfen, indem die Mdglichkeiten der Digitalisierung
und von EPREL umfassend genutzt werden. Dariiber hinaus ist nicht ohne Weiteres
erkennbar, welche Reifen die Kriterien der EU-Taxonomie erfiillen. Eine spezielle
Filterfunktion konnte hier Abhilfe schaffen.

9.3.  Unzureichende Informationen zur Durchfiihrung von
Konformititspriifungen

Anhang VI der Reifenkennzeichnungsverordnung enthilt eine Auflistung der fiir den
Konformititsteil von EPREL erforderlichen Informationen. Die Auflistung ist allgemein
gehalten und stellt in der Praxis ein Hindernis fiir eine wirksame Konformitédtskontrolle
dar, insbesondere in den Léndern, in denen die Zusténdigkeiten fiir die Typgenehmigung
und die Reifenkennzeichnung voneinander getrennt sind. Eine Angleichung des Formats
der in EPREL fiir die Reifenkennzeichnung anzugebenden Parameter an das fiir die
Energiekennzeichnung verwendete Format wiirde dieses Problem l6sen. Die mangelnde
Klarheit fiihrt zudem zu unterschiedlichen Auslegungen und zu einem erheblichen
Aufwand fir die Marktiiberwachungsbehdrden, da diese die Unterlagen bei den
Lieferanten anfordern miissen, anstatt sie in EPREL abrufen zu kénnen. Da grundsétzlich
jeder einzelne Reifen einer Reifenfamilie gepriift werden muss, sofern die auf der
Reifenkennzeichnung angegebene Klasse nicht dem ,ungiinstigsten Fall* entspricht,
wiirde die Verfiigbarkeit der Priifberichte eine Vereinfachung der Konformitatskontrollen
ermoOglichen und zugleich die Kosten sowie den Verwaltungsaufwand fiir die
Mitgliedstaaten verringern.

42 Beispielsweise unterscheidet sich das Profildesign von Lkw-Reifen danach, ob sie auf der Lenkachse,

der Antriebsachse oder einer frei rollenden Achse montiert werden; die Karkasse ist dabei gleich, die
Gesamtleistung kann jedoch erheblich variieren.

4 Die Auswahl der Reifen unter Beriicksichtigung der ,,Achsposition® bzw. des ,,Einsatzprofils* ist von

entscheidender Bedeutung, da diese Faktoren mit der Gestaltung von Profil und Karkasse und damit mit
Rollwiderstand, Gerduschentwicklung und Haftungseigenschaften zusammenhéingen.

4 Wenngleich jeder Hersteller ein eigenes Ausschreibungsverfahren durchfiihrt, hat die

Automobilindustrie deutliches Interesse an einem umfassenden Marktiiberblick bekundet, um die
technischen Anforderungen besser aufeinander abstimmen zu kdnnen.
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9.4. Begrenzte Differenzierung zwischen den Leistungsklassen

Die Leistungsgrenzwerte fiir Reifen sind in den UNECE-Regelungen festgelegt. Diese
werden regelmiBig tiberpriift und aktualisiert. Im Allgemeinen gelten die aktualisierten
Anforderungen zunichst fiir neue Reifentypen, die nach Inkrafttreten der Grenzwerte
typgenehmigt werden, und spéter fiir bestehende Typen.

Der technische Fortschritt hat es ermdoglicht, in den Typgenehmigungsvorschriften
strengere Anforderungen festzulegen, wodurch Reifen der schlechtesten Klassen vom
Markt ausgeschlossen wurden. Bei der Uberarbeitung der
Reifenkennzeichnungsverordnung wurden die Klassen jedoch weder neu skaliert noch
angepasst. Infolgedessen werden inzwischen sdmtliche Reifen lediglich drei oder vier
Klassen fiir Rollwiderstand und Nasshaftung zugeordnet. Diese eingeschriankte Bandbreite
mindert das Interesse der Kunden an der Reifenkennzeichnung und verringert zugleich den
Innovationsanreiz fiir Lieferanten, ihre Produkte von denen der Wettbewerber abzuheben.
Bis zu einer kiinftigen Neuskalierung konnte dieses Problem dadurch abgemildert werden,
dass die Lieferanten verpflichtet werden, im 6ffentlich zugénglichen Teil von EPREL den
zur Einstufung gemessenen oder geschétzten Rollwiderstandskoeftizienten (RRC) und den
Nasshaftungskennwert (WGI) anzugeben, wie dies fiir das externe Rollgerdusch bereits
vorgeschrieben ist*. Dadurch kénnten gewerbliche Abnehmer und andere interessierte
Nutzer mithilfe von EPREL auch zwischen Produkten innerhalb derselben Klasse
differenzieren.

10. SCHLUSSFOLGERUNG

Die {iberarbeitete Reifenkennzeichnungsverordnung hat seit 2021 zu messbaren
Verbesserungen der Reifenleistung gefiihrt, insbesondere zu einer Verringerung des
Rollwiderstands um 5,1 % und einer Verbesserung der Nasshaftung um 2.4 % bei Reifen
der Klasse C1 gegeniiber dem BaU-Szenario. Bei Reifen der Klassen C2 und C3 wurden
dhnliche Trends festgestellt. Bei Letzteren hat sich der Rollwiderstand sogar um 7,3 %
verbessert. Der Markt hat sich somit in Richtung leistungsfahigerer Reifen entwickelt;
inzwischen sind mehr Modelle verfiigbar, die bei sdmtlichen Parametern die
Bestbewertung A erreichen.

Das Bewusstsein der Verbraucher fiir die Kennzeichnung und ihr Vertrauen in deren
Aussagekraft sind jedoch weiterhin begrenzt, was unter anderem auf eine uneinheitliche
Durchsetzung der Vorschriften und die Abhéngigkeit von Eigenerkldrungen
zuriickzufiihren ist. Die Marktiiberwachung scheint fiir die Mitgliedstaaten keine Prioritit
darzustellen. Sie erfordert besondere Fachkenntnisse und spezielle Priifmittel, ist in der
Durchfithrung aufwendig und weist bei tatsdchlicher Durchfiihrung hohe
Nichtkonformitétsquoten auf. Dies macht deutlich, dass die Koordinierung, die
Ressourcen und das Fachwissen sowohl auf nationaler als auch auf EU-Ebene gestérkt
werden miissen. Zwar koénnten Uberpriifungen und Priifungen durch Dritte einige der
derzeitigen Mingel bei der Marktiiberwachung beheben, doch wére dies mit erheblichen
Kosten verbunden. Das derzeitige alle zwei Jahre durchzufiihrende Verfahren zur
Abstimmung der Priifmaschinen ist umstdndlich und mit erheblichem Aufwand
verbunden. Ein zentrales Referenzlabor, das moglicherweise von der Kommission bzw.
der JRC betrieben wird, konnte das Verfahren vereinfachen und eine hohere Stabilitét
gewihrleisten. Die entstehenden Kosten konnten durch die unmittelbare Erbringung von
Abstimmungsdienstleistungen gedeckt werden. Die Priifmaschinen kénnten sowohl fiir

4 Diese RRC- und WGI-Werte werden ohnehin bereits in EPREL eingegeben, jedoch nur fiir die
technischen Unterlagen und auch nur von einigen Lieferanten.

20



Konformitétspriifungen im Rahmen der Reifenkennzeichnung als auch nach der UNECE-
Regelung Nr. 117 eingesetzt werden.

EPREL ist ein wertvolles Instrument; da jedoch keine Verpflichtung zur Eingabe von
Daten in relevante Datenfelder besteht, ist seine Nutzbarkeit fiir Verbraucher,
Flottenmanager und Beschaffungsverantwortliche begrenzt. Unterdessen verzogern sich
die Fortschritte bei der Kennzeichnung fiir Abrieb und Laufleistung, da es keine
standardisierten Priifverfahren gibt. Die laufenden Arbeiten bei der UNECE konnten
jedoch bis 2027 zu entsprechenden Losungen fiihren.

Dariiber hinaus hat die Umsetzung der Reifenkennzeichnungsverordnung weitere Méngel
aufgezeigt, darunter das Fehlen einer Definition fiir einen Mechanismus fiir
»geschachtelte Anzeigen der Reifenkennzeichnung. Die Konzentration der
Reifenmodelle in den drei besten Klassen beim Rollwiderstand und insbesondere bei der
Nasshaftung sowie in lediglich zwei Leistungsklassen beim externen Rollgerdusch mindert
das Interesse der Kunden an der Reifenkennzeichnung.

Die Anderungen des parallel zu diesem Bericht vorgelegten Omnibusvorschlags zielen
darauf ab, einige dieser Mingel wirksamer zu beheben und zugleich die Einhaltung der
Vorschriften fiir Lieferanten und Héndler nach Moglichkeit zu vereinfachen. Bestimmte
Fragen —etwa im Zusammenhang mit Laufleistung, Abrieb, Runderneuerung,
Abstimmung der Priifmaschinen und Priifungen zur Konformitétsiiberpriifung — kénnen
jedoch erst behandelt werden, wenn die zusétzlichen Vorarbeiten weiter vorangeschritten
sind.
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