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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Griinde und Ziele des Vorschlags

Der europdische Griine Deal ist die Wachstumsstrategie der EU zur Schaffung einer
klimaneutralen und sauberen Kreislaufwirtschaft bis 2050, mit der das
Ressourcenmanagement optimiert und die Umweltverschmutzung minimiert wird. Im
Aktionsplan fiir die Kreislaufwirtschaft' und der neuen Industriestrategie fiir Europa? ist der
Fahrplan fiir die europdische Industrie zur Erreichung der Ziele des Griinen Deals festgelegt.
Der Aktionsplan enthilt eine Verpflichtung zur Uberarbeitung der Rechtsvorschriften fiir
Altfahrzeuge, um ,,starker kreislauforientierte Geschiftsmodelle zu fordern (Verkniipfung von
Auslegungsaspekten mit der Behandlung am Ende der Lebensdauer), Vorschriften fiir den
obligatorischen Rezyklatanteil in bestimmten Werkstoffen ... zu prifen und die
Recyclingeftfizienz zu verbessern®. Im EU-Aktionsplan ,,Schadstofffreiheit von Luft, Wasser
und Boden*® wird auch betont, dass die Kommission neue MaBnahmen vorschlagen muss, um
den externen UmweltfuBabdruck der EU im Zusammenhang mit der Ausfuhr von Alt- und
Gebrauchtfahrzeugen zu verringern.

Sowohl der Europiische Rat* als auch das Europiische Parlament® haben die Bedeutung
dieser Initiative anerkannt. In der Mitteilung, die dem Vorschlag zum européischen Gesetz zu
kritischen Rohstoffen beigefiigt ist®, wird ferner die Bedeutung der Automobilindustrie fiir die
Sicherstellung einer nachhaltigen Versorgung mit kritischen Rohstoffen und die Stirkung der
strategischen Autonomie der EU hervorgehoben.

Die Fahrzeugherstellung gehort zu den ressourcenintensivsten Wirtschaftszweigen. Auf die
europdische Automobilindustrie entfallen 19 % der Nachfrage in der EU-Stahlindustrie (iiber
7 Millionen Tonnen/Jahr), 10 % des Gesamtverbrauchs von Kunststoffen (6 Millionen
Tonnen/Jahr) sowie ein erheblicher Anteil der Nachfrage nach Aluminium (42 % fiir
samtliche Fahrzeuge, etwa 2 Millionen Tonnen/Jahr), Kupfer (6 % fiir Automobilteile),
Gummi (65 % der Produktion von allgemeinen Gummiwaren) und Glas (1,5 Millionen
Tonnen Flachglas aus der EU).

Mit der Umstellung der Automobilindustrie auf emissionsfreie Mobilitdt und der
zunehmenden Integration von Elektronik in Fahrzeuge wird die Nachfrage nach Kupfer und
kritischen Rohstoffen steigen. Dazu gehdren auch Seltene Erden, die in Dauermagneten von
vor allem in der Automobilindustrie verbauten Elektroantriebsmotoren verwendet werden.
Uberdies werden in der Automobilindustrie immer mehr fortschrittliche und leichte
Werkstoffe wie Verbundkunststoffe, Edelstahl und Aluminiumlegierungen verwendet.

Dies hat zur Folge, dass die Fahrzeugherstellung einen hohen Umweltfu8abdruck haben kann.
Dies ist in erster Linie auf die Treibhausgasemissionen der fiir die Gewinnung und
Verarbeitung von Rohstoffen wie Kohle und Eisenerz (flir Stahl), Bauxit (fiir Aluminium)
oder Kupfer und Ol (fiir Kunststoffe) erforderlichen Energie zuriickzufiihren. Dariiber hinaus
stellt die zunehmende Verwendung von hochentwickelten = Werkstoffen und

https://environment.ec.europa.eu/strategy/circular-economy-action-plan_de
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/industry-
and-green-deal de

https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_de
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-13852-2020-INIT/de/pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0040 DE.html
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Verbundwerkstoffen eine besondere Herausforderung fiir die Demontage, die
Wiederverwendung und das Recycling von Altfahrzeugen dar.

Vor diesem Hintergrund besteht das Ziel dieses Vorschlags darin, den Ubergang der
Automobilindustrie zur Kreislaufwirtschaft in allen Phasen des Fahrzeugs, von der
Konstruktion bis zur Endbehandlung am Ende des Lebenszyklus, zu erleichtern. Der
Vorschlag beruht auf einer Bewertung der geltenden Rechtsvorschriften, die in zwei
Richtlinien bestehen: Richtlinie 2000/53/EG  {liber  Altfahrzeuge (im Folgenden
,Altfahrzeugrichtlinie)” und Richtlinie 2005/64/EG iiber die Typgenehmigung fiir
Kraftfahrzeuge hinsichtlich ihrer Wiederverwendbarkeit, Recyclingfdhigkeit und
Verwertbarkeit (reusability, recyclability and recoverability, im Folgenden ,3R-
Typgenehmigungsrichtlinie*)®.

Die im Jahr 2000 angenommene Altfahrzeugrichtlinie bildete den ersten harmonisierten EU-
Rahmen zur Sicherstellung, dass Fahrzeuge, die das Ende ihrer Lebensdauer erreicht haben
und als Abfall gelten, auf umweltvertriagliche Weise behandelt werden. Die Richtlinie enthélt
Bestimmungen iiber die Sammlung von Altfahrzeugen und die Beseitigung von Schadstoffen
aus Altfahrzeugen, sieht die Begrenzung der Verwendung gefdhrlicher Stoffe in
Neufahrzeugen vor und umfasst die Festlegung von Zielen fiir die Wiederverwendung und
das Recycling (85 %) sowie fir die Wiederverwendung und Verwertung (95 %) auf der
Grundlage des durchschnittlichen Gewichts von Altfahrzeugen pro Fahrzeug und Jahr. Seit
ihrer Annahme sind die Rechtsvorschriften nicht wesentlich gedndert worden.

Bei der Uberarbeitung der Abfallrahmenrichtlinie im Jahr 2018 einigten sich die beiden
gesetzgebenden  Organe auf Folgendes:” ,Die Kommission iiberpriift [die
Altfahrzeugrichtlinie] bis zum 31. Dezember 2020 und legt zu diesem Zweck dem
Européischen Parlament und dem Rat einen Bericht vor, der gegebenenfalls von einem
Gesetzgebungsvorschlag begleitet wird.“ Es wurde darauf hingewiesen, dass bei der
Uberarbeitung der Altfahrzeugrichtlinie der Schwerpunkt auf die Machbarkeit der Festlegung
von Recyclingzielen fiir bestimmte Werkstoffe sowie das Problem des ,,unbekannten
Verbleibs* von Altfahrzeugen gelegt werden sollte.

Mit der 2005 angenommenen 3R-Typgenehmigungsrichtlinie wird eine sehr enge Verbindung
zwischen den Bestimmungen der Altfahrzeugrichtlinie und den Konstruktionsvorschriften
iber die  Wiederverwendbarkeit,  Recyclingfdhigkeit und  Verwertbarkeit im
Typgenehmigungsverfahren fiir Fahrzeugtypen hergestellt. Insbesondere ist in der 3R-
Typgenehmigungsrichtlinie festgelegt, dass Fahrzeuge so gefertigt werden sollten, dass sie zu
85 % recyclingfahig/wiederverwendbar und zu 95 % wiederverwendbar/verwertbar sind;
diese Ziele decken sich mit den in der Altfahrzeugrichtlinie festgelegten Zielen fiir die
Mitgliedstaaten in Bezug auf die Wiederverwendbarkeit, Verwertbarkeit und
Recyclingfahigkeit von Fahrzeugen. Die 3R-Typgenehmigungsrichtlinie ist Teil des
Typgenehmigungsrahmens'®, nach dem neue Fahrzeugtypen vor ihrem Inverkehrbringen in
der EU gepriift werden und ihnen, sofern sie eine Reihe technischer Anforderungen erfiillen,
eine Typgenehmigung erteilt wird.

7 Richtlinie 2000/53/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 18. September 2000 {iber
Altfahrzeuge.
8 Richtlinie 2005/64/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Oktober 2005 iiber die

Typgenehmigung fiir Kraftfahrzeuge hinsichtlich ihrer Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und
Verwertbarkeit.
o Siehe Artikel 10a der Richtlinie 2018/849/EU (ABI. L 150 vom 30.5.2018, S. 93).
Verordnung (EU) 2018/858 iiber die Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststédndigen technischen Einheiten
fiir diese Fahrzeuge.
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Durch die vorgeschlagene Verordnung werden die 3R-Typgenehmigungsrichtlinie und die
Altfahrzeugrichtlinie aufgehoben und durch ein einziges Rechtsinstrument ersetzt. Thr
iibergeordnetes Ziel besteht darin, die bestehenden EU-Rechtsvorschriften zu modernisieren
und das Funktionieren des EU-Binnenmarkts zu verbessern, wihrend gleichzeitig die
negativen Umweltauswirkungen im Zusammenhang mit der Konstruktion, der Herstellung,
der Lebensdauer und der Behandlung von Fahrzeugen am Ende der Lebensdauer verringert
und ein Beitrag zur Nachhaltigkeit der Automobil- und Recyclingindustrie geleistet werden
sollen.

Es handelt sich um eine Initiative im Rahmen des Programms zur Gewihrleistung der
Effizienz und Leistungsfahigkeit der Rechtsetzung (REFIT).

o Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

In erster Linie ist die vorgeschlagene Verordnung in den allgemeinen EU-Rechtsvorschriften
fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen verankert, die darauf abzielen, den freien
Verkehr von Produkten der Automobilindustrie im Binnenmarkt zu erleichtern, indem
gemeinsame Anforderungen zur Erreichung von Umwelt-, Energieeffizienz- und
Sicherheitszielen festgelegt werden. In der Verordnung (EU) 2018/858'! wird der zentrale
Verfahrensrahmen fiir die Anforderungen an die Genehmigung und Marktiiberwachung von
Kraftfahrzeugen festgelegt. Sie enthilt die Vorschriften fiir die Ubereinstimmung von
Fahrzeugtypen mit den Anforderungen mehrerer Rechtsakte, die in den Anhdngen der
genannten Verordnung aufgefiihrt sind. Die vorgeschlagene Verordnung enthélt
Anforderungen an die kreislauforientierte Konstruktion und Herstellung von Kraftfahrzeugen
und soll in die genannten Anhinge aufgenommen werden, damit diese Anforderungen im
Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens iiberpriift und durchgesetzt werden'2,

Mit der vorgeschlagenen Verordnung werden die jingsten Legislativvorschldge der
Kommission zur Verbesserung des Okodesigns von Produkten und zur Gewéhrleistung einer
nachhaltigen Abfallbewirtschaftung ergénzt und sie steht mit ihnen im Einklang.

Dies gilt fiir den Vorschlag fiir eine neue Verordnung iiber Batterien!®, die Regelungen iiber
Starterbatterien beinhaltet und eine umfassende neue rechtliche Regelung fiir deren gesamten
Lebenszyklus zur Verringerung des entsprechenden UmweltfuBabdrucks enthdlt. Die
vorgeschlagene Verordnung iiber die 3R-Typgenehmigung und Altfahrzeuge enthilt keine
Bestimmungen iiber die Konzeption, die Herstellung und das Ende der Lebensdauer von
Batterien. Sie gilt flir gesamte Fahrzeuge sowie fiir ihre Teile und Bauteile (ausgenommen
Batterien) und ergidnzt damit den Vorschlag fiir eine Verordnung iiber Batterien und wiirde
sicherstellen, dass der UmweltfuBabdruck von Fahrzeugen insgesamt verringert wird. Ferner
enthilt sie Bestimmungen zur Erleichterung der Entfernung von Batterien aus Altfahrzeugen,

1 Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates 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 wund (EG) Nr.595/2009 wund zur Authebung der
Richtlinie 2007/46/EG (ABI. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).

Ein Hersteller kann eine Zertifizierung filir einen Fahrzeugtyp in einem EU-Land erhalten und diesen
Fahrzeugtyp ohne weitere Priifungen EU-weit in Verkehr bringen. Die Zertifizierung wird von einer
nationalen Typgenehmigungsbehorde ausgestellt, und die Priifungen werden von den benannten
technischen Diensten durchgefiihrt: https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-
industry/technical-harmonisation/technical-harmonisation-eu_de.

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates iiber Batterien und
Altbatterien, zur Aufhebung der Richtlinie 2006/66/EG und zur Anderung der Verordnung (EU)
2019/1020 (2020/0353(COD)).
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mit denen sichergestellt werden soll, dass sie gemil der Batterieverordnung wiederverwendet
oder recycelt werden.

Aufler im Bereich Batterien hat die Kommission auch Vorschlige zur Verringerung des
UmweltfuBabdrucks anderer ressourcenintensiver Wirtschaftszweige (z. B. Bauprodukte'*
und Textilien'®) vorgelegt; die vorgeschlagene Verordnung iiber die 3R-Typgenehmigung und
Altfahrzeuge erginzt diese Initiative um die Automobilindustrie, sodass sichergestellt wird,
dass fiir die Hersteller gemeinsame Vorschriften fiir die Konstruktion von Fahrzeugen gelten,
die in der Union in Verkehr gebracht werden sollen, der Ubergang dieses Wirtschaftszweigs
zu einer Kreislaufwirtschaft erleichtert und seine Nachhaltigkeit gestarkt wird.

Die vorgeschlagene Verordnung steht auch im Einklang mit dem Vorschlag fiir eine
Verordnung zu Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige Produkte'®, durch die die
Festlegung von Leistungs- und Informationsanforderungen in Bezug auf die Nachhaltigkeit
fiir eine breite Palette von physischen Produkten ermdglicht werden soll. Anders als bei
sonstigen Produkten liegt den Anforderungen an die kreislauforientierte Konstruktion und
Herstellung von Kraftfahrzeugen, wie bereits erwéhnt, derzeit ein gesonderter Rechtsrahmen
fiir Fahrzeuge zugrunde, der im Kontext des Typgenehmigungsverfahrens festgelegt wurde
und durchgesetzt wird. Es handelt sich also um einen anderen Rechtsrahmen als den, der in
der kiinftigen Verordnung zu Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige Produkte festgelegt
ist. Dariiber hinaus wird in der Verordnung zu Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige
Produkte auch nicht auf die Phase am Ende der Lebensdauer von Fahrzeugen eingegangen,
die Gegenstand der vorgeschlagenen Verordnung iiber die 3R-Typgenehmigung und
Altfahrzeuge ist.

SchlieBlich betrifft die vorgeschlagene Verordnung nicht die Verbringung von Altfahrzeugen,
die durch die Abfallverbringungsverordnung'’ geregelt ist. Altfahrzeuge gelten als geféhrliche
Abfille, und gemiB der Abfallverbringungsverordnung ist ihre Ausfuhr aus der EU in
Drittlander, die nicht Mitglied der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung sind, untersagt. Die iibrigen Bestimmungen der Abfallverbringungsverordnung
gelten auch fiir sonstige Verbringungen von Altfahrzeugen, auch zwischen EU-
Mitgliedstaaten.

o Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Es bestehen auch Synergien zwischen diesem Vorschlag fiir eine Verordnung und der Politik
der EU in anderen Bereichen, insbesondere im Bereich Klima. Der Ubergang der
Automobilindustrie zur Kreislaufwirtschaft ist von entscheidender Bedeutung fiir die
Verwirklichung der Klimaneutralititsziele der EU fiir 2050, die im Europdischen
Klimagesetz'® festgelegt sind, durch das mehrere andere Initiativen im Rahmen des
Pakets ,,Fit fiir 55!° erginzt werden. Des Weiteren kniipft die Initiative an die anderen

Vorschlag fiir eine Verordnung zur Festlegung harmonisierter Bedingungen fiir die Vermarktung von
Bauprodukten (COM(2022)144).

https://environment.ec.europa.eu/strategy/textiles-strategy de

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines
Rahmens fiir die Festlegung von Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige Produkte und zur
Aufhebung der Richtlinie 2009/125/EG (COM(2022) 142 final, 2022/0095 (COD)).

Vorschlag fiir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Verbringung von
Abfillen und zur Anderung der Verordnungen (EU) Nr.1257/2013 und (EU) 2020/1056
(COM(2021) 709 final), 2021/0367(COD).
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/european-climate-law_de

Weitere Informationen zum Paket finden sich unter:

https://ec.curopa.cu/commission/presscorner/detail/de/IP_21 3541.
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jiingsten legislativen Entwicklungen an, die auf eine Umstellung der Automobilindustrie
abzielen, z.B. die kiirzlich {iberarbeiteten CO>-Normen fiir Personenkraftwagen und
Kleintransporter?®, die vorgeschlagene Euro-7-Norm fiir Emissionen von neuen
Kraftfahrzeugen?' und die laufende Uberarbeitung der drei Richtlinien des Pakets zur
technischen Uberwachung??. Zudem stellt die Verordnung insofern eine Erginzung des
Gesetzes zu kritischen Rohstoffen”® dar, als MaBnahmen eingefiihrt werden, die speziell
darauf ausgerichtet sind, ein hoheres Mall an Kreislauffahigkeit bei in Fahrzeugen
verwendeten kritischen Rohstoffen zu erreichen, insbesondere durch die Entfernung,
Wiederverwendung und das Recycling von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen, die kritische
Rohstoffe enthalten.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Der Legislativvorschlag beruht auf Artikel 114 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europdischen Union (AEUV), der auf die Gewihrleistung des Funktionierens des
Binnenmarkts ausgerichtet ist.?* Dies ist von wesentlicher Bedeutung, da der Vorschlag klare
und einheitliche Anforderungen fiir das Inverkehrbringen von Fahrzeugen in der EU sowie flir
thre Sammlung und Behandlung am Ende ihrer Lebensdauer enthélt, die erforderlich sind, um
den Ubergang des Wirtschaftszweigs zu einer Kreislaufwirtschaft zu erleichtern. Artikel 114
AEUV bildet die Rechtsgrundlage fiir den allgemeinen Rechtsrahmen fiir die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen, einschlieBlich der 3R-Typgenehmigungsrichtlinie,
wihrend die Altfahrzeugrichtlinie eine Rechtsgrundlage hat, die im Bereich Umwelt verankert
ist (Artikel 192 AEUV).

In dem Vorschlag werden einige Schliisselprobleme im Zusammenhang mit dem
Binnenmarkt behandelt. Hierzu gehdren: 1) die uneinheitliche Umsetzung der 3R-
Typgenehmigungs- und der Altfahrzeugrichtlinie, da die Bestimmungen dieser Richtlinien
unterschiedlich ausgelegt werden konnen, was zu unterschiedlichen Situationen fiir die
Wirtschaftsteilnehmer fiihrt, je nachdem, wo sie Fahrzeuge in Verkehr bringen und
Altfahrzeuge behandeln, i11) der unterentwickelte EU-Markt fiir Sekundarrohstoffe fiir die

20 Verordnung (EU) 2023/851 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. April 2023 zur
Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 im Hinblick auf eine Verschirfung der CO»-
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge im Einklang mit
den ehrgeizigeren Klimazielen der Union (ABI. L 110 vom 25.4.2023, S. 5).

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates {iber die Typgenehmigung
von Kraftfahrzeugen und Motoren sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen
Einheiten fiir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Emissionen und der Dauerhaltbarkeit von Batterien
(Euro 7).
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13132-Vehicle-safety-revising-
the-EUs-roadworthiness-package de

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines
Rahmens zur Gewihrleistung einer sicheren und nachhaltigen Versorgung mit kritischen Rohstoffen
und zur Anderung der Verordnungen (EU) 168/2013, (EU)2018/858, (EU)2018/1724 und
(EU) 2019/1020 (COM(2023) 160 final, 2023/0079 (COD)).

Es wird darauf hingewiesen, dass dieser Vorschlag an andere Beispiele kiirzlich von der Kommission
vorgelegter Legislativvorschldge anschlieft, die darauf abzielen, Anforderungen an die Nachhaltigkeit
bzw. Kreislauffahigkeit, die fiir den gesamten Lebenszyklus von Produkten gelten und fiir die
Artikel 114 als Rechtsgrundlage dient, in einem einzigen Rechtsakt zu erfassen. Beispiele sind der
Vorschlag fiir eine Verordnung des Europidischen Parlaments und des Rates iiber Batterien und
Altbatterien, der Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur
Schaffung eines Rahmens fiir die Festlegung von Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige Produkte
sowie der Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates {iber
Verpackungen und Verpackungsabfille.

21

22

23

24
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Automobilindustrie, ii1) Hindernisse flir das Funktionieren der Recyclingmérkte und fiir die
Verbesserung von GroBenvorteilen, iv) das anhaltende Problem von ,Fahrzeugen mit
ungewissem Verbleib* und die mangelnde Klarheit bei der Unterscheidung zwischen Alt- und
Gebrauchtfahrzeugen bei der Ausfuhr und v) die Notwendigkeit eines stabilen und vollstindig
harmonisierten =~ Rechtsrahmens, der es ermdglicht, die Leistung sédmtlicher
Wirtschaftsteilnehmer, die an der Fahrzeugherstellung und der Behandlung von Fahrzeugen
am Ende der Lebensdauer beteiligt sind, zu verbessern, einschlieBlich der erforderlichen
Investitionen.

Gleichzeitig besteht das vorrangige Ziel des Vorschlags darin, im Hinblick auf das
reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts die Konstruktionsanforderungen fiir Fahrzeuge
enger mit den Bestimmungen fiir die Entsorgung von Altfahrzeugen zu verzahnen. Somit sind
die Anforderungen an die Fahrzeugkonstruktion so formuliert, dass sie eine wirksame
Voraussetzung fiir die ordnungsgemifle Durchfiihrung der Vorschriften fiir die Entsorgung
von Altfahrzeugen darstellen. Beispiele fiir eine solche Verzahnung von Anforderungen sind
die Wiederverwendbarkeits-, Recycling- und Verwertbarkeitsquoten gegeniiber den Zielen fiir
die Wiederverwendung, die Verwertung und das Recycling, die Anforderungen an die in
Fahrzeugen enthaltenen Stoffe gegeniiber der Verpflichtung, Teile und Bauteile, die diese
Stoffe enthalten, vor dem Schreddern von Altfahrzeugen zu entfernen, die Anforderungen an
den Rezyklatanteil gegeniiber den Zielen in Bezug auf das Recycling von Kunststoff und die
Konzeption fiir die Entfernung von Teilen gegeniiber der Verpflichtung, Teile vor dem
Schreddern von Altfahrzeugen zu entfernen.

Artikel 114 AEUYV ist daher die geeignete Rechtsgrundlage fiir diesen Vorschlag, da durch
diesen Artikel ermoglicht wird, dass umweltbezogene Anforderungen die Kernelemente der
Bedingungen fiir die Typgenehmigung und damit fiir das Inverkehrbringen von Fahrzeugen in
der EU bilden und dass die Anforderungen an die Behandlung von Fahrzeugen am Ende der
Lebensdauer harmonisiert werden. Der Leitgedanke oder das Kernelement des Vorschlags ist
die Vereinheitlichung der Anforderungen fiir das Inverkehrbringen (genauer gesagt: der
Anforderungen fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen) und damit die Sicherstellung, dass
Fahrzeuge am Ende ihrer Lebensdauer auf umweltvertrigliche Weise behandelt werden und
hochwertige Sekundérrohstoffe effektiv aus ithnen gewonnen werden konnen. Bei diesem
Vorschlag ist das Umweltziel also nicht unabhéngig, sondern vielmehr die treibende Kraft fiir
die  Harmonisierung der Konstruktionsanforderungen i1m  Hinblick auf die
Wiederverwendbarkeit, Recyclingfdhigkeit und Verwertbarkeit von Fahrzeugen.

. Subsidiaritit (bei nicht ausschlieBlicher Zustindigkeit)

Um einen harmonisierten und gut funktionierenden EU-Binnenmarkt zu schaffen und einen
reibungslosen Ubergang der Automobilindustrie zur Kreislaufwirtschaft zu ermdglichen, ist
es im Einklang mit dem Ziel des europdischen Griinen Deals unerlésslich, auf EU-Ebene ein
gemeinsames Regelwerk mit klaren Anforderungen und Verpflichtungen fiir die
Mitgliedstaaten und Unternehmen zu schaffen. Die Ziele der Arbeiten zur Uberarbeitung der
EU-Vorschriften iliber Altfahrzeuge konnen durch individuelle MaBnahmen der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden; angesichts des Umfangs und der
Wirkungen der MaBnahmen lassen sie sich am besten durch MaBnahmen auf EU-Ebene
erreichen.

Durch die Harmonisierung der Anforderungen wiirden die Probleme bei der Umsetzung
aufgrund unterschiedlicher Auslegungen der bestehenden Rechtsvorschriften gelost werden.
Ohne EU-weite Maflnahmen bestehen die Gefahr einer Fragmentierung des EU-Markts und
das Risiko, dass Fortschritte in Bezug auf die Kreislaufwirtschaft von freiwilligen
Malnahmen der Unternehmen oder einzelner Mitgliedstaaten abhéngen.
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. VerhaltnismiBigkeit

Der Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit kommt in der Gestaltung aller in der vorgeschlagenen
Verordnung enthaltenen MaBnahmen zum Ausdruck. So wird beispielsweise der
Anwendungsbereich der bestehenden Rechtsvorschriften schrittweise auf Neufahrzeuge
ausgeweitet, wobei fiir alle neuen Anforderungen Ubergangsfristen vorgesehen sind, um den
Wirtschaftsteilnehmern Zeit fiir die Anpassung an die neuen Vorschriften zu geben.

Eine detailliertere Beschreibung der Bewertung der VerhéltnismiBigkeit der einzelnen
politischen Optionen findet sich in Anhang 8 des Berichts iiber die Folgenabschitzung.

o Wahl des Instruments

Es wurde eine Verordnung gewéhlt, um einen harmonisierten Rahmen zu schaffen, der fiir die
Konstruktion, die Herstellung und das Ende der Lebensdauer von Fahrzeugen gilt. Dadurch
wird die erforderliche Rechtssicherheit fiir die Wirtschaftsteilnehmer und die Behorden der
Mitgliedstaaten geschaffen. Die derzeitige Regulierungslandschaft wird durch die
Konsolidierung aller Anforderungen in einem einzigen Rechtsakt vereinfacht und es wird ein
Beitrag zu einer stirkeren Integration des EU-Binnenmarkts geleistet. Im Vergleich zu einer
Richtlinie werden durch eine Verordnung auch die mit der Umsetzung des Gesetzes in
nationales Recht verbundenen Verwaltungskosten verringert und es wird eine frithere
Anwendung neuer EU-Anforderungen ermoglicht. Die Wahl einer Verordnung steht im
Einklang mit dem Rechtsrahmen fiir die Typgenehmigung, in dem Richtlinien als Teil der auf
EU-Ebene im Zuge des Abgasskandals erlassenen Maflnahmen in Verordnungen
umgewandelt werden.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNGEN, DER KONSULTATIONEN
DER INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNGEN
. Ex-post-Bewertungen/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Bei den Bewertungen der Altfahrzeugrichtlinie®> und der 3R-Typgenehmigungsrichtlinie*
wurde der allgemeine Charakter ihrer Bestimmungen als einer ihrer Hauptméngel ermittelt,
die den Ubergang der gesamten Lieferkette in der Automobilindustrie zu einer
Kreislaufwirtschaft verhindern. Diese Méngel wurden in der Stellungnahme Plattform ,,Fit for
Future* (F4F)*" erortert. Im Ergebnis wurden folgende Probleme als Hemmnisse fiir das
Funktionieren des EU-Binnenmarkts und Ursachen fiir das Verfehlen des in der EU
angestrebten Umweltschutzniveaus ermittelt:

— Die Konstruktion und die Herstellung von Neufahrzeugen tragen nicht ausreichend
zu den Zielen des europdischen Griinen Deals fiir eine klimaneutrale, saubere und
kreislauforientierte Wirtschaft bei.

— Die Behandlung von Fahrzeugen am Ende ihrer Lebensdauer ist suboptimal im
Vergleich zu ihrem Potenzial, zu einer klimaneutralen, sauberen und
kreislauforientierten Wirtschaft beizutragen.

— Ein erheblicher Anteil der unter die Altfahrzeugrichtlinie fallenden Fahrzeuge wird
in der EU nicht gesammelt, um auf umweltvertrigliche Weise behandelt zu werden,
was potenziell zur Umweltverschmutzung in Drittldandern beitrégt.

% https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-End-of-life-vehicles-

evaluating-the-EU-rules_de

Siehe Anhang 11 des Berichts iiber die Folgenabschétzung.
https://cor.europa.eu/de/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-
approval.aspx
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— Fiir Fahrzeuge, die derzeit nicht in den Anwendungsbereich der Altfahrzeugrichtlinie
fallen, gibt es auf EU-Ebene kein harmonisiertes Konzept fiir die Konstruktion, die
Herstellung und die Behandlung am Ende der Lebensdauer, was ungenutztes
Potenzial in Bezug auf die kreislaufwirtschaftlichen Zielsetzungen im Rahmen des
europdischen Griinen Deals zur Folge hat.

Um diesen Problemen zu begegnen, liegt der Schwerpunkt der vorgeschlagenen Verordnung
auf drei Hauptaspekten, ndmlich den Anforderungen an die Kreislauffahigkeit fiir die
Typgenehmigung von Fahrzeugen, der Entsorgung von Altfahrzeugen sowie der Ausfuhr von
Gebrauchtfahrzeugen.

. Konsultation der Interessentriger

Wihrend des gesamten Bewertungs- und Folgenabschitzungsverfahrens fanden mehrfach
Konsultationen der Interessentrager statt. Diese Konsultationen, insbesondere die 6ffentlichen
Konsultationen, die gezielten Konsultationen, die Workshops mit Interessentrigern®® und die
bilateralen Treffen, bildeten die Grundlage fiir die vorgeschlagene Verordnung.

Im Allgemeinen stimmten die Interessentrdger und die Mitgliedstaaten den wichtigsten
Ergebnissen der Bewertung der Altfahrzeugrichtlinie sowie der Notwendigkeit zu, die EU-
Vorschriften liber Altfahrzeuge zu iiberarbeiten, um diesen Ergebnissen Rechnung zu tragen.

Viele Interessentrdger aus der Automobilindustrie betonten, dass sie bereits damit begonnen
hitten, die Grundsétze der Kreislaufwirtschaft in ihre Geschéftspraktiken zu integrieren, und
dass nur minimale Anderungen erforderlich seien, um die Anwendung der geltenden
Rechtsvorschriften zu verbessern. Daher sahen sie keine Notwendigkeit, die Altfahrzeug- und
die 3R-Typgenehmigungsrichtlinie zusammenzufassen. Andere Hersteller sprachen sich fiir
MaBnahmen zur Anpassung der recyclingorientierten Gestaltung in den neuen
Rechtsvorschriften aus, um gleiche Wettbewerbsbedingungen zu gewihrleisten und die
Transparenz zu verbessern. Aus der Demontage- und der Recyclingindustrie, die sich zumeist
aus kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) zusammensetzen, wurden Forderungen nach
ehrgeizigeren Rechtsvorschriften iiber die demontage- und recyclingfreundliche Gestaltung
und den Austausch von Herstellerinformationen laut. Nichtregierungsorganisationen aus dem
Umweltbereich, Abfallwirtschaftsbehdrden und 6ffentliche Stellen sprachen sich einstimmig
fiir einen umfassenden Lebenszyklusansatz und Mallnahmen fiir eine kreislauforientierte
Gestaltung aus.

Obwohl die Festlegung von Zielen in Bezug auf den Rezyklatanteil in Neufahrzeugen von der
Recycling- und der Demontageindustrie sowie von Organisationen der Zivilgesellschaft
nachdriicklich befiirwortet wurde, gab es in der Automobilindustrie unterschiedliche
Meinungen zur Festlegung von Zielen fiir Kunststoffe. Es wurden Bedenken hinsichtlich
eines moglichen Mangels am erforderlichen Angebot gedullert, und wie in der
Kunststoffindustrie wurde das chemische Recycling befiirwortet. Die Stahlindustrie lehnte ein
Ziel in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Stahl in Neufahrzeugen ab.

B Wihrend der Bewertung der Richtlinie wurde eine 6ffentliche Konsultation durchgefiihrt

(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-End-of-life-vehicles-
evaluating-the-EU-rules de). Am 15. Oktober 2020 wurde eine Folgenabschitzung in der
Anfangsphase zur 6ffentlichen Stellungnahme verdffentlicht, und wéhrend der Folgenabschitzung fand
zwischen dem 20. Juli 2021 und dem 26. Oktober 2021 eine 14-wochige 6ffentliche Konsultation statt
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12633-End-of-life-vehicles-
revision-of-EU-rules/public-consultation_de).
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In Bezug auf die Behandlung von Altfahrzeugen sprachen sich die Beteiligten fiir
MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitdt von Werkstoffen aus Altfahrzeugen aus, um die
Wiederverwendung von Ersatzteilen und Bauteilen sowie ein hochwertiges Recycling von
Werkstoffen aus Altfahrzeugen zu fordern. Aus der Abfallbewirtschaftungsindustrie wurden
jedoch Bedenken hinsichtlich des Kostenanstiegs vorgetragen, der durch neue Mallnahmen
zur Behandlung von Altfahrzeugen und deren Abféllen ausgeldst werden konnte.

Insgesamt befiirworteten die Interessentrdger nachdriicklich die Annahme ehrgeiziger
MaBnahmen zur Ldsung des anhaltenden Problems von ,Fahrzeugen mit ungewissem
Verbleib“. Es gab auch Unterstiitzung fiir strengere Anforderungen fiir die Ausfuhr von
Gebrauchtfahrzeugen, um zu verhindern, dass nicht verkehrstaugliche, luftverschmutzende
und die Verkehrssicherheit gefihrdende Gebrauchtfahrzeuge aus der EU in Drittlander
ausgefiihrt werden.

Die Fahrzeughersteller vertraten den Standpunkt, dass sich die Demontageindustrie bereits
selbst trage und es nicht notwendig sei, einen Ausgleich fiir die Kosten der Behandlung durch
die Einfilhrung von Regimen der erweiterten Herstellerverantwortung zu schaffen. Wenn
solche Regime eingefiihrt wiirden, miissten die Fahrzeughersteller das Recht haben, ihre
Verantwortung  individuell =~ wahrzunehmen. Die Demontage-, Schredder- und
Recyclingindustrie forderte eine stirkere finanzielle Verantwortung der Automobilindustrie
zur Deckung zusitzlicher Kosten im Zusammenhang mit Qualititsverbesserungen sowie
Garantien zum Schutz ihrer Unabhingigkeit in den Regimen.

Die Mehrheit der Interessentrdger, darunter Nichtregierungsorganisationen aus dem
Umweltbereich, Behdrden und Abfallbewirtschafter (hauptsdchlich KMU), beflirwortete die
Ausweitung des Anwendungsbereichs der Altfahrzeugrichtlinie auf weitere Fahrzeugklassen.
Automobilhersteller und -zulieferer du3erten unterschiedliche Ansichten und betonten, dass es
aufgrund ihrer Meinungsverschiedenheiten nicht erstrebenswert sei, den Anwendungsbereich
kurzfristig vollstindig auf neue Fahrzeugklassen auszuweiten.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Zur Untermauerung der Analyse der verschiedenen Regulierungsoptionen zog die
Kommission im Rahmen eines Unterstiitzungsvertrags externe Berater heran.?

Die Nachweise wurden aus dem Bericht iiber die Bewertung der Altfahrzeugrichtlinie*® sowie
dem Bericht {iber die gezielte Bewertung der 3R-Typgenehmigungsrichtlinie
zusammengestellt, die parallel zur Folgenabschéitzung durchgefiihrt wurde und in Anhang 11
des Berichts tliber die Folgenabschétzung enthalten ist.

Die Gemeinsame Forschungsstelle (Joint Research Centre, JRC), der Wissenschafts- und
Wissensdienst der Europdischen Kommission, hat einen technischen Bericht iiber Ziele in
Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Kunststoff in neuen Personenkraftwagen®! sowie einen

2 Baron, Y., Kosifiska-Terrade, 1., Loew, C., Kohler, A., Moch, K., Sutter, J., Graulich, K., Adjei, F.,
Mehlhart, G., Study to support the impact assessment for the review of Directive 2000/53/EC on End-
of-Life Vehicles by Oeko-Institut, Juni 2023.

30 SWD(2021) 60 final.

31 Maury, T., Tazi, N., Torres De Matos, C., Nessi, S., Antonopoulos, 1., Pierri, E., Baldassarre, B.,
Garbarino, E., Gaudillat, P. und Mathieux, F., Towards recycled plastic content targets in new
passenger cars, EUR 31047 EN, Amt fiir Veroffentlichungen der Europdischen Union, Luxemburg,
2022, ISBN 978-92-76-51784-9 (online), doi:10.2838/834615 (online), JRC129008.
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Bericht iiber kritische Rohstoffe in der Automobilindustrie®? erstellt. Die Ergebnisse dieser
Berichte sind in die Folgenabschdtzung eingeflossen, die dem Vorschlag fiir eine Verordnung
zugrunde liegt.

In dem Vorschlag werden auch die Vorschlidge aus der Stellungnahme der F4F-Plattform
beriicksichtigt.*

Zusitzliche Nachweise wurden durch spezifische Schreibtischstudien und Datenerhebungen
erbracht, die ebenfalls in die allgemeine Folgenabschitzung einbezogen wurden.

. Folgenabschitzung

Der Vorschlag beruht auf einer Folgenabschitzung, die zusammen mit dem Vorschlag
veroffentlicht wird. Im Einklang mit den Leitlinien der Kommission fiir eine bessere
Rechtsetzung gab der Ausschuss fiir Regulierungskontrolle zwei Stellungnahmen zu
Entwiirfen des Berichts iiber die Folgenabschitzung ab, deren Schwerpunkt auf der
Begriindung der Maflnahmen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtwagen, der Beschreibung der
Auswirkungen der bevorzugten Option, der Wahl bestimmter Mafinahmen in Bezug auf den
Rezyklatanteil und der Regime der erweiterten Herstellerverantwortung sowie auf Fragen im
Zusammenhang mit der in dem Bericht angewandten Methodik liegt. Diese Stellungnahmen
wurden im Abschlussbericht {iber die Folgenabschitzung beriicksichtigt.

In der Folgenabschitzung wurden vier Problembereiche ermittelt, die auf EU-Ebene
angegangen werden sollten:

Bei der Fahrzeugkonstruktion und -herstellung mangelt es an Integration der
Kreislauffihigkeit, was zu einer hohen Abhéngigkeit von Primérrohstoffen fiihrt.

Die Qualitit der Behandlung von Fahrzeugen am Ende ihrer Lebensdauer ist
suboptimal im Vergleich zum Potenzial, einen hdheren oO6kologischen und
wirtschaftlichen Wert zu erhalten.

Ein erheblicher Anteil von ,,Fahrzeugen mit ungewissem Verbleib*, die unter die
Altfahrzeugrichtlinie fallen, wird nicht gesammelt, um auf umweltvertragliche Weise
behandelt zu werden, und jedes Jahr wird eine grofle Menge nicht
verkehrstauglicher und umweltverschmutzender Gebrauchtfahrzeuge aus der
EU ausgefiihrt.

Fahrzeuge, die derzeit nicht in den Geltungsbereich der Altfahrzeugrichtlinie fallen,
weisen ein Kreislaufpotenzial auf, das in Bezug auf die Ziele des europdischen
Griinen Deals nicht genutzt wird.

Um diese Probleme anzugehen, wurden fiir jeden der folgenden Bereiche spezifische
politische Optionen entwickelt und analysiert:

»Kreislauffihige Konstruktion*: kreislauforientierte Konstruktion und Herstellung;
»Rezyklatanteil“: Erhohung des Rezyklatanteils in Neufahrzeugen,;

»Effizientere Behandlung*: Verbesserung der Behandlung von Altfahrzeugen;

2 N. Tazi, M. Orefice, C. Marmy, Y. Baron, M. Ljunggren, P. Wiger, F. Mathieux, Initial analysis of

selected measures to improve the circularity of Critical Raw Materials and other materials in passenger
cars, EUR 31468 EN, Amt fiir Veroffentlichungen der Europdischen Union, Luxemburg, 2023,
ISBN 978-92-68-01625-1, doi: 10.2760/207541, JRC132821.
https://cor.europa.eu/de/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-
approval.aspx
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»Hohere Sammelquote*“: Erhohung der Sammelquote fiir Altfahrzeuge in der EU und
Verbesserung der Qualitét ausgefiihrter Gebrauchtfahrzeuge;

sErweiterte Herstellerverantwortung®: Schaffung der richtigen Anreize zur Steigerung der
Sammelquoten bei Altfahrzeugen und zur Verbesserung der Abfallbehandlung durch
Regime der erweiterten Herstellerverantwortung;

»Anwendung auf mehr Fahrzeuge*: Ausweitung des Anwendungsbereichs der
Rechtsvorschriften auf weitere Fahrzeugklassen.

Die in den einzelnen Optionen enthaltenen Mallnahmen sind in der folgenden Tabelle
dargestellt. In der letzten Spalte sind die MaBnahmen aufgefiihrt, die gemdll der
Folgenabschétzung als bevorzugte Option ausgewahlt wurden.

Bevorzugt
. Mafinah
Optionen | Nr. abnafimen e
Option
1A |MI1 — Gewahrleistung, dass durch die neuen Vorschriften iiber die 3R- Ja

Typgenehmigung fiir eine ordnungsgemifle Umsetzung der Anforderungen an
die Kreislauffahigkeit fiir neue Fahrzeugtypen gesorgt wird

M2 — Erméchtigung der Kommission zur Entwicklung einer verfeinerten Ja
Methodik zur Feststellung der Einhaltung der 3R-Anforderungen

M3 — Bereitstellung grundlegender Demontageinformationen an Ja
Verwertungsunternehmen fiir Altfahrzeuge

M4a — Erklarung iiber bedenkliche Stoffe, die von den 3R- Nein
Typgenehmigungsbehdrden liberpriift wurde

M5a — Beschrankungen fiir Stoffe im Rahmen der iiberarbeiteten Nein

Altfahrzeugrichtlinie

1B |Umfasst die MafSnahmen M1, M2 und M3 von PO1A4
M4b — Verpflichtende Erklarung zum Rezyklatanteil fiir Kunststoff, Stahl, Ja
Aluminium
M5b — Beschriankungen fiir Stoffe gemél der Verordnung zur Registrierung, Nein
Bewertung, Zulassung und Beschrinkung chemischer Stoffe und anderen
bestehenden Rechtsvorschriften

M6 — Verpflichtung fiir Fahrzeughersteller zur Entwicklung von Strategien fiir Ja
die Kreislauffahigkeit
M7 — Konstruktionsanforderungen fiir Neufahrzeuge zur Erleichterung der Ja
Entfernung von Bauteilen

1C  |Umfasst die Mafinahmen M1 bis M3, M6 und M7 von POI1A und POIB
M4c — Verpflichtende Erkldrung zum Rezyklatanteil fiir andere Werkstoffe als Ja
Kunststoffe, einschlieBlich kritischer Rohstoffe, Stahl, Aluminium
MS5c — Hybridansatz: Beibehaltung der derzeitigen Beschrankungen gemaf der Ja
Altfahrzeugrichtlinie mit neuen Beschrankungen gemal3 der Verordnung zur
Registrierung, Bewertung, Zulassung und Beschrédnkung chemischer Stoffe
(gesondert in Anhang 9 analysiert)

MS — Einfiihrung eines digitalen Kreislaufpasses fiir Fahrzeuge Ja

POl -

Kreislauf-
fahige
Konstruk-
tion

2A  |[M9a — Verpflichtende Ziele in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Kunststoff in Nein
Fahrzeugen: 6 % bis 2031, 10 % bis 2035 auf Flottenebene, davon 25 % aus
kreislauforientierter Herstellung; Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften
M10a — Ermédchtigung der Kommission zur Festlegung eines verbindlichen Ja
Ziels in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Stahl, einschlielich Berechnungs-
und Uberpriifungsvorschriften, auf der Grundlage einer speziellen
Machbarkeitsstudie

2B |M9b — Rezyklatanteil fiir Kunststoffe: 25 % bis 2031 (nur fiir neu Ja
typgenehmigte Fahrzeuge), davon 25 % aus kreislauforientierter Herstellung;
Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften

M10b — Rezyklatanteil fiir Stahl: 20 % fiir neu typgenehmigten Fahrzeuge; Nein
Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften

PO2 -

Rezyklat-
anteil

11
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2C

M9c — Rezyklatanteil fiir Kunststoffe: 30 % bis 2031 (nur fiir neu
typgenchmigte Fahrzeuge), davon 25 % aus kreislauforientierter Herstellung;
Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften

M10c — Rezyklatanteil fiir Stahl: 30 % fiir neu typgenehmigte Fahrzeuge,
davon 15 % aus kreislauforientierter Herstellung; Berechnungs- und
Uberpriifungsvorschriften

M11 — Erméchtigung der Kommission zur Festlegung verbindlicher Ziele in
Bezug auf den Rezyklatanteil fiir andere Werkstoffe (Aluminiumlegierungen,
kritische Rohstoffe), Machbarkeitsstudie, Vorschriften fiir die Berechnung der
Zielwerte und die Uberpriifung

Nein

Nein

Ja

PO3 -

Effizientere
Behand-
lung

3A

M12 — Angleichung der Begriffsbestimmung von ,,Recycling® und
Angleichung der Berechnungsmethode fiir Recyclingquoten an andere
Abfallvorschriften

M13a — Obligatorische Entfernung bestimmter Teile/Bauteile vor dem
Schreddern zur Forderung ihres Recyclings oder ihrer Wiederverwendung
(,,Liste A*)

M14a — Neue Begriffsbestimmung von ,,Wiederaufarbeitung® und neue
Uberwachungsanforderungen fiir die Wiederverwendung/Wiederaufarbeitung
M16a — Verbot der Deponierung von Kraftfahrzeugabfillen aus
Schredderarbeiten

Ja

Ja

Ja

Ja

3B

Umfasst alle Maf3inahmen von PO3A (kumulativ)

M13b — Obligatorische Entfernung einer lingeren Liste von Bauteilen,
einschlieBlich derjenigen mit einem hohen Gehalt an wertvollen Metallen oder
kritischen Rohstoffen (,,Liste B*)

M14b — Marktunterstiitzung fiir die Verwendung von Ersatzteilen

M15b — Recyclingziele fiir Kunststoffe — 30 %

M16b — Verbot des gemischten Schredderns von Altfahrzeugen mit Elektro-
und Elektronik-Altgeréten und Verpackungsabfillen

Ja

Ja
Ja
Ja

3C

Umfasst alle Mafsnahmen von PO3A und PO3B (kumulativ)

M13c — Obligatorische Entfernung zusitzlicher Bauteile (,,Liste C*)

M15c — Glas — 70 % Recycling als Verpackungsglasqualitét oder gleichwertig
M16c — Festlegung von Anforderungen an Post-Schredder-Technologien zur
Verbesserung der Quantitit und Qualitit von verwertetem Metallschrott aus
Altfahrzeugen

Nein
Nein
Nein

PO4 —

Hohere
Sammel-
quote

4A

M17a — Berichterstattung der Mitgliedstaaten {iber Fahrzeuge mit ungewissem
Verbleib, Fahrzeugzulassung, die Ein- und Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen,
Anreize zur Forderung der Ubergabe an eine zugelassene Verwertungsanlage
sowie Sanktionen

M18 — Kontroll- und Berichterstattungspflichten fiir Demontagebetriebe und
Recyclingunternehmen in Bezug auf Altfahrzeuge, Verwertungsnachweise
M19a — Festlegung von Mindestanforderungen fiir sektorspezifische
Inspektionen und DurchsetzungsmafBinahmen (einschlieBlich der nicht
verbindlichen Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9)

Nein

Ja

Ja

4B

M17b — Festsetzung von GeldbuB3en fiir den Altfahrzeugsektor, wenn ein
Altfahrzeug an illegale Demontagebetriebe verkauft wird, und fiir Héndler
(und elektronische Plattformen), die mit demontierten (gebrauchten)
Ersatzteilen aus nicht zugelassenen Anlagen handeln

M19b — Eindeutigere Begriffsbestimmung von ,,Altfahrzeug®, um eine bessere
Unterscheidung zwischen Gebrauchtfahrzeugen und Altfahrzeugen zu
gewihrleisten (verbindliche Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9)

M20 — Verbesserung der in den nationalen Fahrzeugregistern enthaltenen
Informationen und Herstellung ihrer Interoperabilitét

Ja

Ja

Ja

4C

M19c¢ — Ubermittlung oder Bereitstellung von Informationen zur
Fahrzeugidentifizierung und technischen Uberwachung an die Zollbehdrden
(Fahrzeug-Identifizierungsnummer)

M21 — Ausfuhranforderungen fiir Gebrauchtfahrzeuge im Zusammenhang mit
der technischen Uberwachung

Ja

Ja

4D

Umfasst die Maflnahmen M17b, M18, M19a bis ¢, M20 und M21 von PO4A,
PO4B und PO4C (kumulativ)

Ja

DE
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5A  |M22 — Verpflichtung der Mitgliedstaaten zur Einfiihrung kollektiver oder Ja
individueller Regime der erweiterten Herstellerverantwortung, einschlielich
der Uberwachung der Kosten fiir die Einhaltung und finanzieller
Mindestverpflichtungen

M23 — Berichterstattungspflichten fiir Hersteller Ja
5B |Umfasst die Mafinahmen M22 und M23 von PO5A (kumulativ)
M24 — Harmonisierte Anpassung der Gebiihren im Zusammenhang mit der Ja
erweiterten Herstellerverantwortung
M25 — Ubertragung der Gebiihren/Garantien im Zusammenhang mit der Ja
erweiterten Herstellerverantwortung (grenziiberschreitende erweiterte
Herstellerverantwortung)

5C |Umfasst die Mafinahmen M22 bis M25 von PO5A und PO5B (kumulativ)
M26 — Einrichtung nationaler Pfandsysteme Nein
M27 — Harmonisierte Kriterien fiir die umweltorientierte Vergabe offentlicher Nein
Auftrige (freiwillig)

PO5 -

Erweiterte
Hersteller-
verant-
wortung

6A |M28 — Bereitstellung von Informationen an Demontagebetriebe und Ja

Recyclingunternehmen

6B |Umfasst die Mafinahme M28 von PO6A (kumulativ)

M30a — Obligatorische Behandlung von Fahrzeugen der Klassen L3e bis L7e, Ja

Lastkraftwagen (N2, N3) und Bussen (M2, M3) sowie Anhdngern (O) am

Ende ihrer Lebensdauer in zugelassenen Verwertungsanlagen

M30b — Ausfuhranforderungen fiir Gebrauchtfahrzeuge im Zusammenhang Ja

mit dem Ergebnis der technischen Uberwachung von Lastkraftwagen (N2, N3)

PO6 — und Bussen (M2, M3) sowie Anhéngern (O)

M31b — Mindestanforderungen an die erweiterte Herstellerverantwortung fiir Ja

Anwendung Fahrzeuge der Klassen L3e bis L7e, Lastkraftwagen (N2, N3) und Busse (M2,
auf mehr M3) sowie Anhédnger (O) am Ende ihrer Lebensdauer

Fahrzeuge M32 — Uberpriifungsklausel zur regulatorischen Ausweitung des Ja

Anwendungsbereichs der 3R-Typgenehmigung auf neue Fahrzeuge

6C |Umfasst die Mafinahmen M28, M30a und b und M31b von PO6A und PO6B

(kumulativ)

M31c — Vollstindige Anwendung der erweiterten Herstellerverantwortung Nein

und fortschrittliche wirtschaftliche Anreize

M33 — Vollstindige Anwendung der neuen 3R-Typgenehmigung und Nein

Anforderungen an die Behandlung am Ende der Lebensdauer auf zusétzliche

Fahrzeugklassen

Die Auswirkungen der einzelnen Optionen wurden umfassend analysiert, ebenso die
gemeinsamen Auswirkungen und Synergien zwischen den Optionen. Die Auswirkungen auf
KMU wurden beriicksichtigt und in einem speziellen KMU-Test zusammengefasst. Die
Umweltauswirkungen sowie die wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen wurden bis
2040 berechnet und mit dem Basisszenario verglichen. Das wichtigste Vergleichsjahr ist das
Jahr 2035, da alle langfristigen Maflnahmen bis zu diesem Zeitpunkt in Kraft getreten sein
sollten.

Das bevorzugte Maflnahmenpaket umfasst eine Kombination der folgenden Optionen:

Kreislauffihige Konstruktion. Die bevorzugte Option enthélt die kurzfristige Verpflichtung
fir  Fahrzeughersteller, detaillierte und  benutzerfreundliche = Demontage- und
Recyclinginformationen zur Verfiigung zu stellen, einschlieBlich zur Verwendung und des
Verbleibs kritischer Rohstoffe in Fahrzeugen und zum Rezyklatanteil in Neufahrzeugen. Zu
den mittelfristigen MaBnahmen gehéren die Uberarbeitung der Methode zur Berechnung der
Recyclingfdhigkeit ~und  Wiederverwendbarkeit  von  Neufahrzeugen in  der
Typgenehmigungsphase und die Entwicklung eines Kreislaufpasses fiir Fahrzeuge. Insgesamt
werden damit die Anforderungen an die Kreislauffahigkeit in der Typgenehmigung neuer
Fahrzeugtypen verankert.
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Rezyklatanteil. Die bevorzugte Option besteht in der Festlegung eines mittleren
Ambitionsniveaus mit einem Ziel in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Kunststoffe von 25 %
bis 2030, davon 25 % aus der kreislauforientierten Altfahrzeugbehandlung. In Bezug auf
Stahl wird die Kommission im Rahmen dieser Option ermichtigt, innerhalb von drei Jahren
nach Inkrafttreten der Verordnung auf der Grundlage einer Machbarkeitsstudie ein Ziel in
Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Stahl in neu zugelassenen Fahrzeugen festzulegen. Die
Option, Ziele in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir andere Werkstoffe wie Aluminium und
kritische Rohstoffe festzulegen, wird in Zukunft auf der Grundlage von Anderungen bei der
Fahrzeugkonstruktion und der Verfligbarkeit von Recyclingkapazititen gepriift.

Effizientere Behandlung. Die bevorzugte Option umfasst eine strengere Begriffsbestimmung
von ,,Recycling, ein Verbot der Deponierung von Schredderriickstinden aus Kraftfahrzeugen
und ein mittleres Ambitionsniveau in Bezug auf Verpflichtungen zur Entfernung, wodurch die
Verwertung der wichtigsten Bauteile von Altfahrzeugen verbessert wird, ohne dass den
Verwertungsunternehmen unverhéltnisméfig hohe Kosten entstehen. Sie fithrt zu einer
Erhohung der Verwertung von (kritischen) Rohstoffen sowie zu einer Verbesserung der
Qualitdt von Kunststoff-, Stahl- und Aluminiumfraktionen.

Hohere Sammelquote. Die bevorzugte Option ist die ehrgeizigste Option. Ma3inahmen wie
eine klarere Zuweisung der Zustandigkeit fiir Verwertungsnachweise, verbindliche Kriterien
fiir die Unterscheidung zwischen Gebrauchtfahrzeugen und Altfahrzeugen und neue
Durchsetzungsbestimmungen flihren dazu, dass sich die Zahl der in der EU rechtmiBig
behandelten Altfahrzeuge deutlich erhoht. Aulerdem wird die Ausfuhr von Fahrzeugen, die
nicht mehr verkehrstauglich sind, gemd dem Grundsatz der ,,Vermeidung erheblicher
Beeintriachtigungen* verboten.

Schaffung von Anreizen zur Steigerung der Sammelquote von Altfahrzeugen und zur
Verbesserung der Abfallbehandlung. Die bevorzugte Option umfasst finanzielle und
organisatorische Anreize durch die Festlegung von Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung, um die Sammelquote bei Altfahrzeugen zu steigern und die Kosten
fiir eine verbesserte Behandlungsqualitit auszugleichen, die nicht durch den Wert der
verwerteten Werkstoffe und Bauteile aufgewogen werden kdnnen.

Anwendung auf mehr Fahrzeuge. Die bevorzugte Option besteht in einem schrittweisen
Ansatz, bei dem nach und nach mehr Fahrzeuge unter die neuen EU-Vorschriften fallen,
indem die Hersteller verpflichtet werden, Informationen iiber die Zusammensetzung ihrer
Fahrzeuge zu liefern. Zudem wird eine Reihe von Mindestanforderungen an die Behandlung
von Fahrzeugen der Klassen Lse bis Lse sowie Lastkraftwagen, Bussen und Anhéngern am
Ende ihrer Lebensdauer eingefiihrt. Die bevorzugte Option diirfte sich positiv auf die Umwelt
auswirken, da der UmweltfuBabdruck im Zusammenhang mit der Herstellung und den
Anforderungen an die Behandlung von Fahrzeugen am Ende der Lebensdauer verringert wird.

Der Gesamtnutzen fiir die Umwelt wird mit einer jahrlichen Verringerung von 12,3 Millionen
Tonnen CO:-Aquivalenten im Jahr 2035 (10,8 Millionen Tonnen im Jahr 2030 bis
14,0 Millionen Tonnen im Jahr 2040) veranschlagt, was fiir die Dekarbonisierung der
Automobilindustrie entscheidend ist. Diese CO»-Einsparungen entsprechen einem Betrag von
2,8 Mrd. EUR. Dies hingt mit einer besseren Verwertung von 5,4 Millionen Tonnen
Werkstoffe (Kunststoffe, Stahl, Aluminium, Kupfer, kritische Rohstoffe) zusammen, die
entweder in hoherer Qualitdt recycelt oder wiederverwendet wiirden, sowie mit der Tatsache,
dass bis zu 3,8 Millionen zusitzliche Altfahrzeuge in der EU gesammelt und behandelt
wiirden. Im Jahr 2035 wiirden 350 Tonnen Seltene Erden in Dauermagneten separat fiir die
Wiederverwendung und das Recycling gesammelt (im Jahr 2040 wéren es 1500 Tonnen), was
erheblich zum Ziel der EU beitragen wiirde, strategische Autonomie bei kritischen Rohstoffen
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zu erreichen. Die bevorzugte Option trigt zu den Zielen flir nachhaltige Entwicklung
(sustainable development goals, SDG) bei, vor allem zu ,Industrie, Innovation und
Infrastruktur* (SDG 9), ,,Nachhaltige/r Konsum und Produktion* (SDG 12) und ,,Maflnahmen
zum Klimaschutz* (SDG 13).

Bei der bevorzugten Option belaufen sich die jahrlichen Gesamteinnahmen im Jahr 2035 auf
5,2 Mrd. EUR, einschlieBlich CO;-Einsparungen im Wert von 2,8 Mrd. EUR gegeniiber
Kosten von 3,3 Mrd. EUR, was zu Nettoeinnahmen von 1,8 Mrd. EUR fiihrt.

Die Kosten der bevorzugten Option werden auf 66 EUR je Fahrzeug geschétzt, das im Jahr
2035 in Verkehr gebracht wird. Es werden schédtzungsweise 22 100 zusétzliche Arbeitsplitze
geschaffen, davon 14200 in KMU (hauptsidchlich Demontagebetriecbe und
Recyclingunternehmen).

Die bevorzugte Option bringt zwar kurzfristig gewisse Kosten fiir die EU-Automobilindustrie
mit sich, sie bewirkt jedoch auch Energieeinsparungen, verringert die Abhangigkeit der EU
von Werkstoffen aus Drittlindern und sorgt dafiir, dass der Ubergang zur Elektrifizierung von
Fahrzeugen auf der Grundlage nachhaltiger und kreislauforientierter Geschéftsmodelle
erfolgt, was alles zur langfristigen Wettbewerbsfihigkeit des Sektors beitragt.

Die bevorzugte Option verursacht fiir die Abfallbewirtschaftungsindustrie sowohl Kosten (im
Zusammenhang mit Investitionen in neue Technologien) als auch Einnahmen (im
Zusammenhang mit einem hoheren Wert von Ersatzteilen und Rezyklaten). Auch wenn die
Situation in den einzelnen Mitgliedstaaten und bei den einzelnen Wirtschaftsteilnehmern
aufgrund unterschiedlicher Technologien und Arbeitskosten variiert, tragen die geplanten
Anderungen erheblich zur Stirkung und Modernisierung der Demontage-, Schredder- und
Recyclingindustrie in der EU bei.

Es wird davon ausgegangen, dass sich die Kosten fiir die Uberwachung und Durchsetzung der
Einhaltung der neuen Rechtsvorschriften fiir die Behorden der Mitgliedstaaten in Grenzen
halten. Die Kosten werden in erster Linie durch Inspektionen, Ausfuhrkontrollen bei
Altfahrzeugen und Gebrauchtfahrzeugen und die notwendige Anpassung der
Zulassungssysteme verursacht. Im Gegenzug wird durch die verstirkte Digitalisierung (bei
der Berichterstattung iiber den Verwertungsnachweis sowie beim Austausch von
Informationen aus den nationalen Fahrzeugregistern iiber die Ausfuhr von Altfahrzeugen und
Gebrauchtfahrzeugen und mit Interoperabilitit mit dem Single-Window-System) die Effizienz
fiir die Durchsetzungsbehorden und die Unternehmen erhoht, wahrend der Aufwand fiir sie
verringert wird. Die geschitzten Gesamtkosten der Behdrden fiir die Uberwachung der
Regime der erweiterten Herstellerverantwortung, die Durchsetzung der Vorschriften und die
Anpassung der nationalen Fahrzeugzulassungssysteme belaufen sich auf rund 24 Mio. EUR,
was weniger als 2 EUR je Fahrzeug entspricht.

Aufgrund des Riickgangs der Ausfuhren miissen die Verbraucher mit einem Anstieg der
Preise flir Neufahrzeuge um etwa 39 EUR je Fahrzeug und mit niedrigeren Preisen (um
12 EUR je Fahrzeug) beim Verkauf von Gebrauchtfahrzeugen rechnen. Umgekehrt diirften
die MaBnahmen zur Férderung der Verwertung und des Verkaufs gebrauchter Ersatzteile zu
niedrigeren Einkaufspreisen und geringeren Reparatur- und Wartungskosten fiir die
Verbraucher fiihren, was ein Vorteil ist.

Die hoheren Anforderungen an die Behandlung von Altfahrzeugen konnen fiir KMU eine
Herausforderung darstellen, da sie kurz- und mittelfristig hohere Kosten fiir die Umsetzung
und die Anpassung an neue Behandlungstechnologien verursachen. Gleichzeitig wird durch
mehr Investitionen in das Recycling von Kraftfahrzeugen, die Unterstiitzung des Marktes fiir
die Wiederverwendung von Sekundérteilen und den leichteren Zugang zu Informationen iiber
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die Demontage eines Fahrzeugs ein Beitrag zur Forderung von Innovationen, zur
ErschlieBung neuer Mdglichkeiten fiir KMU sowie zur Schaffung neuer Arbeitsplitze im
Sektor geleistet. Um die Auswirkungen auf die KMU weiter abzumildern, wird durch
strengere Anforderungen an die Herstellerverantwortung ermoglicht, dass die Kosten durch
hohere Sammelquoten und eine bessere Behandlungsqualitit ausgeglichen werden.

Die wiederkehrenden Kosten im Zusammenhang mit dem ,,One-in-one-out“-Ansatz je
Fahrzeug werden fiir das bevorzugte Optionspaket auf 81,8 Mio. EUR oder 5,45 EUR pro
Neufahrzeug geschétzt. Bei der bevorzugten Option wird das Digitalisierungspotenzial
bestmdglich genutzt, um eine wirksame Durchsetzung der neuen Anforderungen gemall dem
Grundsatz ,standardmiBig digital“ zu gewéhrleisten. Ohne Digitalisierung werden die
Auswirkungen auf 32,2 Mio. EUR bzw. 40 % hoher geschétzt.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Es wird davon ausgegangen, dass die vorgeschlagene Verordnung zu mehr Effizienz und
Harmonisierung fiihrt. In ihr werden die Vorschlidge aus der Stellungnahme der F4F-Plattform
beriicksichtigt.** Durch Spezifikationen fiir Typgenehmigungsverfahren fiir Fahrzeuge zur
Festlegung klarer Anforderungen an die Kreislauffahigkeit werden die Binnenmarktverfahren
fiir die Hersteller gestrafft. Eine weitere Vereinfachung wird durch die Zentralisierung der
Beschrinkungen fiir chemische Stoffe im Rahmen der Verordnung zur Registrierung,
Bewertung, Zulassung und Beschriankung chemischer Stoffe, dem wichtigsten Rechtsakt der
EU fiir Chemikalien, erreicht. In Bezug auf die Entsorgung von Altfahrzeugen fiihrt die
Angleichung der Begriffsbestimmung von ,Recycling” an die Abfallrahmenrichtlinie zur
Harmonisierung und Erleichterung der rechtlichen Auslegung sowie zu einer besseren
Vergleichbarkeit der Berichtsdaten. Durch die Festlegung von altfahrzeugspezifischen
Regimen der erweiterten Herstellerverantwortung werden uneinheitliche Ansédtze in den
Mitgliedstaaten vermieden. Dadurch werden die Transparenz und die gerechte Aufteilung der
finanziellen Verantwortlichkeiten zwischen den an der Behandlung von Altfahrzeugen
beteiligten Unternehmen verbessert.

Auch wird die Digitalisierung durch die Einfiihrung der digitalen Berichterstattung fiir
zugelassene Verwertungsanlagen und den Austausch von Fahrzeugregisterdaten zwischen den
Mitgliedstaaten dazu beitragen, die Sammlung von Altfahrzeugen zu verbessern und das
Problem von Fahrzeugen mit ungewissem Verbleib zu 16sen. Durch die Verkniipfung mit der
Single-Window-Umgebung der EU fiir den Zoll wird es den Zollbehdrden ermoglicht, neue
Bedingungen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen durchzusetzen. Die Ausschopfung
des Potenzials der Digitalisierung wird von entscheidender Bedeutung sein, wenn es darum
geht, KMU, insbesondere kleineren und hédufig familiengefiihrten Unternehmen, die
Moglichkeit zu geben, neue Mirkte zu erschlielen, indem sie in die Lage versetzt werden,
sich mit Online-Plattformen und entfernten Markten auf lokaler und internationaler Ebene zu
verbinden. Dariiber hinaus diirfte der Pull-Effekt durch die Festlegung eines verbindlichen
Ziels in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Kunststoffe die Wettbewerbsfahigkeit von
Demontagebetrieben stirken, da sie zur Hauptversorgungsquelle fiir hochwertige
Sekundarrohstoffe mit hoher Nachfrage wiirden. Besonderes Augenmerk wurde darauf gelegt,
die Berichtspflichten auf das zu beschriinken, was fiir die Bewertung und Uberwachung der
Umsetzung der Rechtsvorschriften unbedingt erforderlich ist, wobei digitale Losungen
bevorzugt werden und es im Ermessen der Wirtschaftsteilnehmer liegt, wie sie den nationalen
Behorden Bericht erstatten.

34 Fiir weitere Informationen zu den ausgewihlten Vorschlédgen aus der Stellungnahme der F4F-Plattform

siche die Anhédnge 1 und 5 des Berichts iiber die Folgenabschétzung.
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. Grundrechte

Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Schutz der Grundrechte.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Die Umsetzung des Vorschlags erfordert personelle und finanzielle Mittel fiir den Erwerb von
Dienstleistungen. Es wird davon ausgegangen, dass ein Teil des Personalbedarfs im Rahmen
der bestehenden Mittelzuweisungen fiir die Kommission gedeckt werden kann, wenngleich im
beiliegenden Finanzbogen ein gewisser Bedarf an zusdtzlichem externem Personal
ausgewiesen ist. Fiir die Europdische Chemikalienagentur (European Chemicals Agency,
ECHA) wird ein begrenzter zusitzlicher Mittelbedarf erwartet, der in einem spiteren
Legislativvorschlag zum Chemikalienrecht vorgesehen wird.

Der Vorschlag enthdlt mehrere Artikel, in denen weitere Arbeitsbereiche zur Ergdnzung der
Verordnung beschrieben werden. Dazu gehort die Annahme von Durchfiihrungsrechtsakten
bzw. delegierten Rechtsakten im Laufe der ndchsten 1-8 Jahre.

Die wichtigsten technischen Aufgaben umfassen Folgendes:

— Verbesserung der Methodik  fir die  Berechnung der Recycling-,
Wiederverwendbarkeits- und Verwertbarkeitsquoten (3R-Quoten);

— Verbesserung der Risikobewertung der verbleibenden Ausnahmen fiir gefdhrliche
Stoffe (Unterstiitzung durch die ECHA);

— Berechnung und Uberpriifung der Vorschriften fiir den Rezyklatanteil fiir
Kunststoffe, Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie fiir die Festlegung von Zielen
in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir Stahl in Kraftfahrzeuganwendungen und einer
umfassenderen Machbarkeitsstudie, einschlieBlich einer wirtschaftlichen Bewertung
fiir die Festlegung von Zielen in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir andere Werkstoffe
und Erklarungsformaten (autbauend auf dem Fachwissen und der Methodik der JRC,
wenngleich nicht unbedingt von der JRC durchgefiihrt);

— Festlegung von Anforderungen an die Entfernbarkeit von Elektrofahrzeugbatterien
und Elektroantriebsmotoren, Bereitstellung allgemeiner Informationen zur
Entfernung anderer relevanter Bauteile sowie Angleichung der Anforderungen des
Gesetzes zu kritischen Rohstoffen an die Batterieverordnung (wie oben, aufbauend
auf dem Fachwissen der JRC);

— Aktualisierung der Typgenehmigungsformate und der Beschreibungsmappe, die bei
der Typgenehmigungsbehorde vorzulegen sind;

— Aufstellung von Kriterien fiir den Kreislaufpass fiir Fahrzeuge;

— Einrichtung grenziiberschreitender Mechanismen der erweiterten
Herstellerverantwortung;

— Anderung der Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften fiir die Qualitit der
Fahrzeugbehandlung (wie oben, aufbauend auf dem Fachwissen der JRC);

— Digitalisierung:  FEinrichtung interoperabler Fahrzeugregister und Echtzeit-
Ausfuhrkontrollen iiber die Single-Window-Umgebung der EU fiir den Zoll,
zuniichst auf der Grundlage giiltiger Anforderungen an die technische Uberwachung
und in einem zweiten Schritt auf der Grundlage einer risikobasierten Bewertung
(enge Zusammenarbeit zwischen der Generaldirektion Umwelt (GD ENV), der
Generaldirektion Mobilitdit und Verkehr (GD MOVE) und der Generaldirektion
Steuern und Zollunion (GD TAXUD));
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— schrittweiser Ansatz bei der Ausweitung des Anwendungsbereichs fiir
Fahrzeugklassen und Vorbereitung auf eine acht Jahre nach Inkrafttreten
durchzufiihrende Uberpriifung.

Fiir diese technischen Aufgaben bendtigt die Kommission zusétzliches Personal wie folgt:
— 0,5 Vollzeitiquivalente (VZA) fiir Vertragsbedienstete im Jahr 2024;
— 3,0 VZA fiir Vertragsbedienstete im Jahr 2025;

— 4,0 VZA fiir Vertragsbedienstete in den Jahren 2026 und 2027 sowie 1 VZA fiir
abgeordnete nationale Sachversténdige.

Die Durchfiihrungskosten, einschlieflich der Kosten fiir das Personal der Kommission,
werden auf der Grundlage der neuesten Gehaltstabellen insgesamt auf 4,346 Mio. EUR
geschiitzt.

5. WEITERE ANGABEN

. Durchfiihrungspliine sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalititen

Die Durchfithrung der vorgeschlagenen Verordnung wird anhand mehrerer Indikatoren
iiberwacht, mit denen Informationen wie der Rezyklatanteil in Neufahrzeugen, die
Recyclingquoten fiir bestimmte Werkstoffe aus Altfahrzeugen, vor dem Schreddern entfernte
Werkstoffe/Bauteile/Teile, der Marktanteil gebrauchter Ersatzteile, die Anzahl der
anforderungsgerecht gesammelten und verarbeiteten Altfahrzeuge und die Menge der
ausgefiihrten Altfahrzeuge erfasst werden. Weitere Informationen zu diesen Indikatoren sind
dem Bericht iiber die Folgenabschédtzung zu entnehmen.

Eine allgemeine Uberpriifung der Verordnung ist acht Jahre nach ihrem Inkrafttreten
vorgesehen.

. Ausfiihrliche Erliuterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags
Kapitel I enthilt die allgemeinen Bestimmungen.

In Artikel 1 ist der Gegenstand dieser Verordnung und in Artikel 2 ihr Anwendungsbereich
festgelegt. Die meisten Bestimmungen gelten fiir Fahrzeuge der Klassen M; und N
(Personenkraftwagen und Kleintransporter). Bestimmte Vorschriften iiber die Entsorgung von
Altfahrzeugen und iiber die Anforderungen fiir die Ausfuhr gelten auch fiir bestimmte
Fahrzeuge der Klasse L (Fahrzeuge der Klassen Lse, Lse, Lse, L¢e und Lse) sowie fiir
Lastkraftwagen, Busse und Anhdnger (Fahrzeuge der Klassen M2, M3, N2, N3 und O).

In Artikel 3 sind die Begriffsbestimmungen fiir die Zwecke dieser Verordnung festgelegt.
Mehrere Begriffsbestimmungen wurden aus den aufgehobenen Richtlinien 2000/53/EG und
2005/64/EG oder aus bestehenden EU-Rechtsvorschriften wie den Richtlinien 1999/37/EG,
2008/98/EG und 2014/45/EU oder der Verordnung (EU) 2018/858 iibernommen.

Kapitel I enthdlt Anforderungen an die Kreislauffdhigkeit in Bezug auf die
Fahrzeugkonstruktion, die im Rahmen eines Typgenehmigungsverfahrens zu tiberpriifen sind.

In Artikel 4 sind die Mindestanforderungen an die Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit
und Verwertbarkeit von Fahrzeugtypen sowie die fiir die einzelnen Fahrzeugtypen zu
erreichenden Quoten festgelegt. Der Kommission wird die Befugnis iibertragen,
Durchfiihrungsrechtsakte zur Festlegung der Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung
dieser Quoten zu erlassen.
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In Artikel 5 sind Beschrankungen fiir die Verwendung von Blei, Cadmium, Quecksilber und
sechswertigem Chrom in Fahrzeugen und in AnhangIII Ausnahmen von diesen
Beschrinkungen vorgesehen. Die Kommission wird delegierte Rechtsakte zur Anderung
dieses Anhangs erlassen, um ihn an den technischen und wissenschaftlichen Fortschritt
anzupassen.

In Artikel 6 ist vorgeschrieben, dass jeder Fahrzeugtyp mindestens 25 % Kunststoff enthélt,
der aus Verbraucher-Kunststoffabféllen recycelt wurde, und dass 25 % davon aus recycelten
Altfahrzeugen stammen sollte. Ferner wird der Kommission die Befugnis iibertragen,
delegierte Rechtsakte zur Festlegung von Zielen in Bezug auf den Rezyklatanteil fiir andere
Werkstoffe zu erlassen. Die Festlegung solcher potenziellen Ziele muss durch eine detaillierte
Bewertung untermauert werden.

Artikel 7 enthdlt die allgemeine Verpflichtung, dass die Konstruktion neuer Fahrzeuge die
Entfernung von Teilen und Bauteilen nicht behindern darf, die iiber ein erhebliches Potenzial
fiir die Wiederverwendung verfiigen, wenn Fahrzeuge zu Abfall werden. Dieser Artikel
enthdlt auch die Anforderung, Fahrzeuge so zu konstruieren, dass Elektrofahrzeugbatterien
sowie Elektroantriebsmotoren sowohl wéhrend der Nutzungs- als auch der Abfallphase aus
dem Fahrzeugtyp entfernt und ersetzt werden konnen.

Kapitel I11 enthilt Informations- und Kennzeichnungsanforderungen fiir Hersteller.

In Artikel 8 ist festgelegt, wie die Hersteller die Ubereinstimmung ihrer Fahrzeugtypen mit
den Anforderungen dieser Verordnung wahrend des Typgenehmigungsverfahrens nachweisen
miussen.

Artikel 9 enthélt die Verpflichtung, fiir jeden neuen Fahrzeugtyp eine Strategie fiir die
Kreislauffahigkeit auszuarbeiten, die die in Anhang [V aufgefiihrten Aspekte enthilt. Die
Hersteller sollten die Strategien alle fiinf Jahre aktualisieren und dabei die Ergebnisse der zur
Erfiillung ihrer Verpflichtungen getroffenen Maflnahmen zusammenfassen.

Artikel 10 verpflichtet die Hersteller, den Rezyklatanteil der angegebenen Werkstoffe in
Fahrzeugen in den Typgenehmigungsunterlagen anzugeben.

Artikel 11 verpflichtet die Hersteller zur Bereitstellung von Informationen iiber das sichere
Entfernen und Ersetzen von in Fahrzeugen enthaltenen Teilen, Bauteilen und Werkstoffen.
Diese Informationen miissen fiir Abfallbewirtschafter sowie fiir Reparatur- und
Wartungsunternehmen kostenlos zugénglich sein.

Artikel 12 betrifft die Kennzeichnung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen in Fahrzeugen
gemdll den entsprechenden Kennzeichnungsnormen. Ausfiihrliche Vorschriften fiir die
Kennzeichnung von Elektroantriebsmotoren, die Dauermagnete enthalten, finden sich in
Anhang VI.

Mit Artikel 13 wird ein Kreislaufpass fiir Fahrzeuge eingefiihrt, ein digitales Instrument fiir
eine bessere Information iiber das sichere Entfernen und Ersetzen von Fahrzeugteilen
und -bauteilen in einer Weise, die mit anderen digitalen Informationsinstrumenten
und -plattformen vereinbar ist, die in der Automobilindustrie bereits bestehen oder
weiterentwickelt werden.

Kapitel IV enthélt Vorschriften fiir die Entsorgung von Altfahrzeugen.

Abschnitt 1 enthdlt Bestimmungen, nach denen die Mitgliedstaaten die Behorden benennen
miissen, die fiir die Anwendung und Durchsetzung der Kapitel IV und V (4rtikel 14) sowie
fiir die Festlegung der allgemeinen Bedingungen fiir die Erteilung von Genehmigungen fiir
zugelassene Verwertungsanlagen (Artikel 15) zustindig sind.
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Abschnitt 2 enthélt Anforderungen an die erweiterte Herstellerverantwortung.

In Artikel 16 ist eine allgemeine Verpflichtung zur Herstellerverantwortung unter Angabe
ihres Umfangs festgelegt. Artikel 17 verpflichtet die Mitgliedstaaten zur Einrichtung eines
Registers, mit dem die Einhaltung dieser Anforderungen durch die Hersteller iiberwacht wird.
Hersteller, die nicht in diesem Register eingetragen sind, diirfen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats keine Fahrzeuge auf dem Markt bereitstellen. Artikel 18 betrifft die
Organisationen fiir Herstellerverantwortung. In Artikel 19 sind die Bedingungen fir die
Zulassung von Herstellern (im Falle der individuellen Erfiillung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung) sowie von Organisationen fiir Herstellerverantwortung festgelegt. In
Artikel 20 sind die Kosten fiir die Entsorgung von Altfahrzeugen aufgefiihrt, die durch
finanzielle Beitrdge der Hersteller gedeckt werden sollten. In Artikel 21 sind harmonisierte
Kriterien fiir die Gebiihrenanpassung festgelegt. Artikel 22 enthdlt Vorschriften {iber den
Mechanismus der Kostenzuweisung fiir Fahrzeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat zu
Altfahrzeugen werden. Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, delegierte Rechtsakte
zur Festlegung detaillierter Vorschriften zur Anwendung der Kiriterien fir die
Gebiihrenanpassung und zum Mechanismus fiir die Kostenzuweisung im Rahmen der
grenziiberschreitenden erweiterten Herstellerverantwortung zu erlassen.

Abschnitt 3 betrifft die Sammlung von Altfahrzeugen.

Artikel 23 enthilt die Verpflichtung fiir Hersteller, Systeme zur Sammlung von Altfahrzeugen
einzurichten und daran teilzunehmen, sowie die Anforderungen fiir diese Systeme. Aulerdem
werden die Mitgliedstaaten verpflichtet, dafiir zu sorgen, dass diese Systeme ordnungsgemaf
funktionieren.

Artikel 24 enthdlt die Verpflichtung, sdmtliche Altfahrzeuge an zugelassene
Verwertungsanlagen zu iibergeben.

In Artikel 25 ist festgelegt, dass zugelassene Verwertungsanlagen fiir alle behandelten
Altfahrzeuge Verwertungsnachweise ausstellen miissen.

Artikel 26 enthilt die Pflichten der Fahrzeugeigner, ihre Fahrzeuge am Ende der Lebensdauer
an eine zugelassene Verwertungsanlage zu iibergeben und den anschlieBend ausgestellten
Verwertungsnachweis fiir die Abmeldung des Fahrzeugs vorzulegen.

Abschnitt 4 betrifft die Behandlung von Altfahrzeugen.

In Artikel 27 sind die Pflichten der zugelassenen Verwertungsanlagen in Bezug auf die
spezifischen MaBnahmen festgelegt, die fiir eine ordnungsgemiBe Behandlung von
Fahrzeugen erforderlich sind.

In Artikel 28 sind die allgemeinen Anforderungen fiir das Schreddern von Altfahrzeugen
festgelegt. Dieser Artikel enthdlt zudem ein Verbot der Vermischung von Altfahrzeugen
sowie ihren Teilen, Bauteilen und Werkstoffen mit Verpackungsabfillen und Elektro- und
Elektronikaltgeraten.

In Artikel 29 sind Anforderungen fiir die Beseitigung von Schadstoffen von Altfahrzeugen
festgelegt, unter dem Hinweis, dass entfernte Fluide und Fliissigkeiten dhnlich wie Teile,
Bauteile und Werkstoffe, die Blei, Cadmium, Quecksilber und sechswertiges Chrom
enthalten, getrennt zu lagern sind. Ferner wird betont, dass entfernte Elektrofahrzeugbatterien
im FEinklang mit der Verordnung (EU) 2023/[Batterien] gelagert und behandelt werden
miissen.
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Artikel 30 enthélt die Pflicht zugelassener Verwertungsanlagen, die in Anhang VII Teil C
aufgefiihrten Teile und Bauteile vor dem Schreddern zu entfernen, sowie die Bedingungen fiir
eine Ausnahme von dieser Anforderung.

In Artikel 31 sind in Bezug auf entfernte Teile und Bauteile die Pflichten in Bezug auf die
Bewertung ihrer Eignung fiir die Wiederverwendung, die Wiederaufarbeitung, die
Uberholung, das Recycling oder andere Behandlungsvorginge sowie die Art und Weise ihrer
Kennzeichnung festgelegt. Dieser Artikel enthdlt auch eine Liste von Teilen, die nicht
wiederverwendet, wiederaufgearbeitet oder iiberholt werden sollten.

In Artikel 32 sind die Anforderungen in Bezug auf den Handel mit gebrauchten,
wiederaufgearbeiteten und iiberholten Teilen und Bauteilen festgelegt. Diese Teile und
Bauteile miissen ordnungsgemall gekennzeichnet sein und fiir sie muss eine Gewahrleistung
erteilt werden.

Artikel 33 enthdlt die Vorschrift, dass die Mitgliedstaaten Anreize zur Forderung der
Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Uberholung von Teilen und Bauteilen schaffen
mussen.

In Artikel 34 sind drei Ziele festgelegt, und zwar in Bezug auf die Wiederverwendung und das
Recycling von Altfahrzeugen, die Wiederverwendung und die Verwertung von Altfahrzeugen
sowie das Recycling von Kunststoff.

Mit Artikel 35 wird ein Verbot der Deponierung von Nicht-Inertabfillen eingefiihrt, die nicht
mithilfe von Post-Schredder-Technologien behandelt werden.

Artikel 36 enthélt Vorschriften fir die Berechnung der Ziele in Bezug auf die
Wiederverwendung, das Recycling und die Verwertung in Fillen, in denen Altfahrzeuge zur
Behandlung in ein anderes Land verbracht werden.

Kapitel V enthilt Vorschriften tiber Gebrauchtfahrzeuge und ihre Ausfuhr.

Abschnitt 1 betrifft den Zustand von Gebrauchtfahrzeugen. Artikel 37 verpflichtet den
Fahrzeugeigner, der das Eigentum an dem Fahrzeug tibertragt, nachzuweisen, dass es sich bei
dem iibertragenen Fahrzeug nicht um ein Altfahrzeug handelt.

Abschnitt 2 enthilt verschiedene Bestimmungen tiber die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen.

In Artikel 38 sind die Bedingungen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen festgelegt: Es
sollte sich nicht um Altfahrzeuge gemdl3 den Kriterien in Anhang I handeln und sie miissen
verkehrstauglich sein. Ferner wird erldutert, wie die Zollbehorden iiberpriifen, ob und wie die
Fahrzeuge diese Anforderungen erfiillen.

Artikel 39 verpflichtet die Zollbehdrden zur automatischen und elektronischen Uberpriifung
der Ubereinstimmung der zur Ausfuhr bestimmten Fahrzeuge mit den Ausfuhrvorschriften.

In Artikel 40 ist festgelegt, wann die Zollbehorden Kontrollen von zur Ausfuhr bestimmten
Gebrauchtfahrzeugen vornehmen sollten.

In Artikel 41 ist angegeben, wann die Zollbehérden die Uberlassung eines
Gebrauchtfahrzeugs zur Ausfuhr aussetzen sollten, in Artikel 42 geht es um Fille, in denen
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ein Gebrauchtfahrzeug zur Ausfuhr iberlassen werden sollte, und in Artikel 43 sind die
Griinde fiir die Verweigerung der Uberlassung eines Fahrzeugs zur Ausfuhr aufgefiihrt.

Artikel 44 betrifft die Zusammenarbeit zwischen den Behorden und den Austausch von
Zollinformationen, und in Artikel 45 wird das zu diesem Zweck zu verwendende
elektronische System angegeben.

Kapitel VI enthélt Bestimmungen {iber die Durchsetzung der in der Verordnung enthaltenen
Vorschriften.

Artikel 46 verpflichtet die Mitgliedstaaten zur Durchfiihrung regelméBiger Inspektionen
zugelassener Verwertungsanlagen, von Reparatur- und Wartungsunternehmen und anderen
Einrichtungen sowie von Wirtschaftsteilnehmern, die Altfahrzeuge behandeln diirfen.

Artikel 47 verpflichtet die Mitgliedstaaten, wirksame Mechanismen der Zusammenarbeit auf
nationaler und internationaler Ebene einzurichten, die den Austausch der nach dieser
Verordnung erforderlichen Daten ermoglichen.

Artikel 48 verpflichtet die Mitgliedstaaten, wirksame, verhiltnismiBige und abschreckende
Sanktionen fiir Verstdf3e gegen diese Verordnung festzulegen.

Artikel 49 enthélt Vorschriften zur Berichterstattung der Mitgliedstaaten an die Kommission
iber Daten zur Sammlung und Behandlung von Altfahrzeugen sowie zur Umsetzung der
Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung.

Kapitel VII ist ein Standardkapitel mit Artikeln zu delegierten Rechtsakten (Artikel/ 50) und
Durchfiihrungsrechtsakten (Artikel 51).

Kapitel VIII enthilt Anderungen der Verordnung (EU) 2019/1020 und der Verordnung (EU)
2018/858.

Kapitel IX ist ein Standardkapitel zu den Schlussbestimmungen mit Artikeln {iber die
Verpflichtung zur Bewertung der Verordnung acht Jahre nach ihrer Annahme (Artikel 55),
iiber die Aufhebung und Ubergangsbestimmungen (Artikel 56) und iiber das Inkrafttreten
(Artikel 57).
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2023/0284 (COD)

Vorschlag fiir eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

iiber Anforderungen an die kreislauforientierte Konstruktion von Fahrzeugen und iiber
die Entsorgung von Altfahrzeugen, zur Anderung der Verordnungen (EU) 2018/858 und

(EU) 2019/1020 und zur Aufhebung der Richtlinien 2000/53/EG und 2005/64/EG

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Artikel 114,

auf Vorschlag der Europédischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,

1

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemil dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

2)

In der Mitteilung der Kommission vom 11. Dezember 2019 iiber den europiischen
Griinen Deal® (im Folgenden ,europdischer Griiner Deal) wird eine neue
Wachstumsstrategie vorgestellt, die darauf abzielt, den Wandel der Union zu einer
fairen und wohlhabenden Gesellschaft mit einer modernen, ressourceneffizienten und
wettbewerbsfahigen Wirtschaft zu vollziehen, in der bis 2050 keine Netto-
Treibhausgasemissionen mehr freigesetzt werden und das Wirtschaftswachstum von
der Ressourcennutzung abgekoppelt ist. Damit die Produktpolitik der Union zur
weltweiten Senkung der CO»-Emissionen beitragen kann, muss sichergestellt werden,
dass die in der Union vermarkteten und verkauften Produkte auf nachhaltige Weise
beschafft, erzeugt und am Ende ihrer Lebensdauer behandelt werden.

Die Automobilindustrie trigt in bedeutendem Malle zum Verbrauch der Union an
Energie und Rohstoffen und somit zur Entstehung von Treibhausgasen bei. Die
Produktion von Fahrzeugen in Drittlindern und deren Inverkehrbringen auf dem
Unionsmarkt tragt zur Erzeugung globaler Treibhausgase bei, was wiederum negative
Umweltauswirkungen fiir die Union mit sich bringt. Der im ,Fit fiir 55“-Paket
vorgesehene Ubergang von der Nutzung fossiler Brennstoffe in Fahrzeugen auf
emissionsfreie Mobilitét ist eine der Voraussetzungen fiir die Verwirklichung des Ziels
der Klimaneutralitit bis 2050. Er wird eine Verringerung der Treibhausgasemissionen

ABI. C vom, S..
ABI. C vom, S..
Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Europdischen Rat, den Rat, den

Europédischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der europdische
Griine Deal (COM(2019) 640 final).
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€)

aus der Automobilindustrie im Zusammenhang mit der Nutzungsphase von
Fahrzeugen bewirken. Durch die Herstellung von Neufahrzeugen, die auf dem
Unionsmarkt in Verkehr gebracht werden, ist die Automobilindustrie einer der grof3ten
Nutzer von Primdraluminium, Stahl und Kunststoffen. Aufgrund der fiir die
Gewinnung und Verarbeitung dieser Werkstoffe erforderlichen Energie kann dies
erhebliche Umweltauswirkungen mit sich bringen. Der Umweltfulabdruck im
Zusammenhang mit der Herstellung von Neufahrzeugen konnte sich durch die
laufende Elektrifizierung der Fahrzeugflotte und die zunehmende Nutzung von
Elektronik in kiinftigen Modellen erhdhen; fiir beides wird eine grofle Menge an
kritischen und strategischen Rohstoffen und Edelmetallen wie Kupfer und Seltene
Erden bendtigt. Infolgedessen konnte die Produktionsphase von Fahrzeugen einen
groBeren UmweltfuBBabdruck als ihre Nutzungsphase haben. Dariiber hinaus fiithren die
derzeitigen Anforderungen des Unionsrechts an die Abfallbewirtschaftung zu einer
suboptimalen Verwertung von Ressourcen aus Altfahrzeugen und es besteht ein hohes
Potenzial zur Steigerung der Menge und Qualitdt der Teile, Bauteile und Werkstoftfe
von Altfahrzeugen, die wiederverwendet, wiederaufgearbeitet, iiberholt oder recycelt
werden. Um diese Umweltauswirkungen zu bewiltigen und zur Dekarbonisierung des
Sektors beizutragen, muss das Funktionieren des Binnenmarkts verbessert und der
Ubergang der Automobilindustrie zur Kreislaufwirtschaft vorangetrieben werden. Dies
steht im Einklang mit der Mitteilung der Kommission vom 11. Méirz 2020 mit dem
Titel ,,Ein neuer Aktionsplan fiir die Kreislaufwirtschaft — Fiir ein saubereres und
wettbewerbsfihigeres Europa, in der zu einer Uberarbeitung der geltenden
Vorschriften aufgefordert wurde, um ,,stirker kreislauforientierte Geschiftsmodelle zu
fordern (Verkniipfung von Auslegungsaspekten mit der Behandlung am Ende der
Lebensdauer), Vorschriften fiir den obligatorischen Rezyklatanteil in bestimmten
Werkstoffen von Bauteilen zu priifen und die Recyclingeffizienz zu verbessern®. Der
Rat® und das Parlament® betonten ferner die Notwendigkeit neuer Unionsvorschriften
in diesem Bereich, die an die Stelle der bestehenden Vorschriften fiir die
Typgenehmigung in Bezug auf die Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und
Verwertbarkeit von Fahrzeugen sowie fiir Altfahrzeuge treten.

In der Richtlinie 2000/53/EG des Europiischen Parlaments und des Rates’ sind
harmonisierte Anforderungen an die Behandlung von Altfahrzeugen sowie
Zielvorgaben fiir Wiederverwendung und Recycling und Wiederverwendung und
Verwertung festgelegt. Sie umfasst Pflichten in Bezug auf die Sammlung von
Altfahrzeugen sowie Pflichten fiir Wirtschaftsteilnehmer, wie insbesondere die
Beschrankung der Verwendung von Schwermetallen in Fahrzeugen. Sie fiihrt zudem
grundlegende Regeln fiir die erweiterte Herstellerverantwortung ein, welche die
Anforderung an Fahrzeughersteller umfassen, einen Teil der Kosten fiir die Sammlung
von Altfahrzeugen zu iibernehmen.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europédischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen vom 11. Mérz 2020 — Ein neuer Aktionsplan fiir die
Kreislaufwirtschaft — Fiir ein saubereres und wettbewerbsfihigeres Europa (COM(2020) 98 final).
Schlussfolgerungen des Rates vom 17. Dezember 2020, ,Den Aufbau kreislauffahig und griin
gestalten®.

EntschlieBung des Européischen Parlaments vom 10. Februar 2021 zu dem neuen Aktionsplan fiir die
Kreislaufwirtschaft.

Richtlinie 2000/53/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 18. September 2000 iiber
Altfahrzeuge (ABI. L 269 vom 21.10.2000, S. 34).
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(4)

)

(6)

(7)

In ihrer Evaluierung der Richtlinie 2000/53/EG® weist die Kommission darauf hin,
dass viele der urspriinglichen Ziele der Richtlinie wirksam erreicht wurden, und zwar
insbesondere die Beseitigung von Cadmium, Blei, Quecksilber und sechswertigem
Chrom aus Fahrzeugen, eine groflere Anzahl Sammelstellen fiir Altfahrzeuge und die
Erreichung der Zielvorgaben fiir Verwertung und Recycling. Bei der Evaluierung
wurde jedoch festgestellt, dass wichtige Fragen im Zusammenhang mit der Sammlung
von Altfahrzeugen von der Richtlinie nur unzureichend abgedeckt werden und dass die
Richtlinie nicht ldnger ausreicht, um eine hochwertige Behandlung dieser Fahrzeuge
zu gewihrleisten.

Die Richtlinie 2005/64/EG des Europiischen Parlaments und des Rates® regelt die
Typgenehmigung von Fahrzeugen hinsichtlich ihrer Wiederverwendbarkeit,
Recyclingfahigkeit und Verwertbarkeit, sodass diese Fahrzeuge am Ende ihrer
Lebensdauer die Zielvorgaben der Richtlinie 2000/53/EG erfiillen kénnen. Diese
Richtlinie konnte die Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und Verwertbarkeit
von Neufahrzeugen nicht wesentlich verbessern und ist nicht an die Merkmale neuer
Fahrzeuge angepasst, die sich seit dem Inkrafttreten der Richtlinie deutlich
weiterentwickelt haben.

Mit der Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates'”
wurde ein umfassendes Typgenehmigungs- und Marktiiberwachungssystem fiir
Kraftfahrzeuge, Anhénger und fiir Systeme, Bauteile und selbststdndige technische
Einheiten fiir diese Fahrzeuge eingefiihrt, das ein reibungsloses Funktionieren des
Binnenmarkts und ein hohes Umweltschutzniveau gewahrleisten soll. Es bedarf eines
eigenstindigen Rechtsakts flir die Zwecke des in Anhang Il der Verordnung
(EU) 2018/858  festgelegten EU-Typgenehmigungsverfahrens. Fiir das EU-
Typgenehmigungsverfahren miissen Bestimmungen und Anforderungen an die
Kreislauffahigkeit von Fahrzeugen festgelegt werden. Um die Einhaltung dieser
Anforderungen zu gewihrleisten, muss ihre Uberpriifung im Rahmen des EU-
Typgenehmigungsverfahrens sichergestellt werden. Die Verwaltungsvorschriften der
Verordnung (EU) 2018/858 einschlielich der Bestimmungen iber
Marktiiberwachung, AbhilfemaBnahmen und Sanktionen gelten fiir
Typgenehmigungen, die gemid dieser Verordnung erteilt werden. Die
Verwaltungsvorschriften der Verordnung (EU) 2018/858 einschlieBlich  der
Bestimmungen iiber Marktiiberwachung, Abhilfemallnahmen und Sanktionen gelten
fiir Typgenehmigungen, die gemiB3 den Anforderungen dieser Verordnung erteilt
werden.

Um das Funktionieren des Binnenmarkts zu verbessern und zugleich ein hohes
Umweltschutzniveau zu gewéhrleisten, miissen die Bedingungen fiir die
Typgenehmigung von Fahrzeugen im Hinblick auf ihre Wiederverwendbarkeit,
Recyclingfdhigkeit und Verwertbarkeit sowie die Bedingungen fiir die

Evaluierung der Richtlinie 2000/53/EG vom 18. September 2000 iiber Altfahrzeuge, SWD(2021) 61
final.

Richtlinie 2005/64/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Oktober 2005 iiber die
Typgenehmigung fiir Kraftfahrzeuge hinsichtlich ihrer Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und
Verwertbarkeit und zur Anderung der Richtlinie 70/156/EWG des Rates (ABI. L 310 vom 25.11.2005,
S. 10).

Verordnung (EU) 2018/858 des Europédischen Parlaments und des Rates 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 wund zur Authebung der
Richtlinie 2007/46/EG (ABI. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).
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(8)

©)

Abfallbewirtschaftung in der Automobilindustrie vereinheitlicht werden. Die
Produktionsphase und die Behandlung von Altfahrzeugen sind untrennbar miteinander
verbunden, da die umweltgerechte Behandlung von Altfahrzeugen in hohem Malle
davon abhingt, wie die Fahrzeuge konzipiert und gebaut werden. Der effizienteste
Weg fiir den Ubergang der Automobilindustrie zur Kreislaufwirtschaft besteht folglich
darin, einen einheitlichen, integrierten und kohérenten Rechtsrahmen auf Unionsebene
zu schaffen, der die Konstruktion, Herstellung, das Inverkehrbringen auf dem
Unionsmarkt und die Behandlung von Altfahrzeugen abdeckt. Von entscheidender
Bedeutung ist dies auch fiir die Entwicklung des Unionsmarktes fiir
Sekundérrohstoffe, die in in Verkehr gebrachten Neufahrzeugen enthalten sind, sowie
zur Vermeidung von Handelshemmnissen und Wettbewerbsverzerrungen, zur
Gewdihrleistung von Rechtsklarheit und zur Verbesserung der Umweltleistung aller
Wirtschaftsteilnehmer, die an der Konstruktion, Produktion und an der Behandlung
von Altfahrzeugen beteiligt sind. Um diese Ziele zu erreichen und einheitliche
Vorschriften fiir den Binnenmarkt im Sinne des Umweltschutzes zu schaffen sowie im
Einklang mit den allgemeinen Rechtsvorschriften der Union iber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen sollten die Richtlinien 2000/53/EG und
2005/64/EG durch eine Verordnung auf der Grundlage von Artikel 114 des Vertrags
iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) ersetzt werden.

Die Richtlinien 2000/53/EG und 2005/64/EG gelten nur fiir Personenkraftwagen (M)
und leichte Nutzfahrzeuge (N1), was in etwa 85 % aller in der Union zugelassenen
Fahrzeuge umfasst. Fiir alle {ibrigen Fahrzeuge, ndmlich zweirddrige und dreirddrige
Fahrzeuge, Lastkraftwagen, Busse und Anhédnger existieren keinerlei
Unionsvorschriften im Hinblick auf die umweltgerechte Gestaltung und die
Behandlung von Altfahrzeugen. Um fiir alle in der Union zugelassenen Fahrzeuge das
Kreislaufprinzip sowie insbesondere eine umweltgerechte Behandlung zu
gewdhrleisten und um eine Fragmentierung des Binnenmarkts zu verhindern, sollte
diese Verordnung daher nicht nur auf Fahrzeuge der Klassen M und N; Anwendung
finden, sondern in Teilen auch auf bestimmte L-Klasse-Fahrzeuge (L3;e—L7e) sowie auf
schwere Nutzfahrzeuge und deren Anhédnger (M2, M3, Nz, N3, O). Es mangelt an
umfassenden Daten iiber die Behandlung dieser Fahrzeuge am Ende ihrer Lebensdauer
in der Union, weshalb fiir sie nicht die gleichen Regelungen angewandt werden
konnen wie die fiir Fahrzeuge der Klassen M; und N; nach Inkrafttreten dieser
Verordnung geltenden Regelungen. Die Anforderungen in Bezug auf die Sammlung
von Altfahrzeugen, ihre obligatorische Ubergabe an zugelassene Verwertungsanlagen
und die Befreiung von Schadstoffen sollten jedoch auch fiir L-Klasse-Fahrzeuge (Lze—
Lse) sowie fiir schwere Nutzfahrzeuge und deren Anhidnger (M2, M3, No, N3, O)
gelten. Um die Behandlung dieser Altfahrzeuge zu erleichtern, sollten die Hersteller
verpflichtet werden, Informationen iliber das Entfernen und Ersetzen von Teilen,
Bauteilen und Werkstoffen der Fahrzeuge bereitzustellen. Aullerdem sollten fiir diese
Fahrzeugklassen auch die Bestimmungen iiber die erweiterte Herstellerverantwortung
gelten, die die Kosten fiir die Sammlung und die Befreiung von Schadstoffen am Ende
der Lebensdauer abdecken.

Studien  zufolge!' betreffen  Probleme hinsichtlich des Exports von
Gebrauchtfahrzeugen nicht nur Personenkraftwagen (Mi) und leichte Nutzfahrzeuge
(N1), sondern auch groBere Fahrzeuge. Diese Bestimmungen sollten daher auch fiir
schwere Nutzfahrzeuge und ihre Anhinger (M2, M3, N», N3, O) gelten.

https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report
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Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung sind Fahrzeuge mit einer speziellen
Funktion; sie erhalten Spezialaufbauten, deren entsorgungsrelevante Merkmale der
Fahrzeughersteller nicht vollstindig erfassen kann. Folglich koénnen die
Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten nicht korrekt
berechnet werden. Fiir diese Fahrzeuge sollten nur die Bestimmungen beziiglich der
Sammlung, Befreiung von Schadstoffen und obligatorischen Entfernung von Teilen
und Bauteilen gelten. Die Kosten flir die Durchfiihrung dieser Tatigkeiten sollten im
Rahmen des Regimes der erweiterten Herstellerverantwortung von den Herstellern
getragen werden. Die Bestimmungen iiber Stoffe in Fahrzeugen sollten, wie dies in der
Richtlinie 2000/53/EG  vorgesehen ist, auch fiir Fahrzeuge mit besonderer
Zweckbestimmung gelten. Aufbauhersteller von Fahrzeugen, die im Rahmen einer
Mehrstufen-Typgenehmigung typgenehmigt wurden, kdnnen die
Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und  Verwertbarkeitsraten  der
vervollstindigten Fahrzeuge nicht berechnen. Es ist daher sinnvoll, die Einhaltung
dieser Verordnung nur fiir die Basisfahrzeuge zu fordern.

Eine der groBten praktischen Herausforderungen im Zusammenhang mit der
Anwendung der Richtlinie 2000/53/EG betrifft die Feststellung, ob ein Fahrzeug zum
Altfahrzeug geworden ist, insbesondere bei grenziiberschreitenden Verbringungen.
Trotz der Herausgabe von Leitlinien'? zu diesem Thema gibt es dabei immer noch
Probleme. Es miissen daher rechtsverbindliche, prazise Kriterien fiir die Einordnung
eines Fahrzeugs als Altfahrzeug festgelegt werden. Diese Kriterien sollten von allen
Wirtschaftsteilnehmern und Fahrzeugeignern, die mit Altfahrzeugen befasst sind,
verwendet werden.

Die Bewertung der Richtlinie 2000/53/EG ergab, dass die Bestimmungen dieser
Richtlinie iiber die Konstruktion von Fahrzeugen zur leichteren Demontage und
Nutzung von Recyclingstoffen nur begrenzte Auswirkungen auf die Konstruktion und
Herstellung von Neufahrzeugen haben, da sie nicht ausreichend detailliert, spezifisch
und messbar sind.

Um die Konstruktion aller in der Union in Verkehr gebrachten Fahrzeuge und das
Ende ihrer Lebensdauer angehen zu konnen, miissen einheitliche Anforderungen an
die Kreislauffahigkeit festgelegt und ihre Einhaltung im Rahmen der Typgenehmigung
gepriift werden. Bei der Konstruktion und Herstellung von Fahrzeugen muss
sichergestellt werden, dass ihre Teile und Bauteile wiederverwendbar und die
enthaltenen Werkstoffe recyclingfdhig sind, um zu vermeiden, dass diese Teile,
Bauteile und Werkstoffe am Ende der Lebensdauer eines Fahrzeugs nicht
ordnungsgemill verwertet werden konnen. Fahrzeughersteller und ihre Zulieferer
sollten daher Strategien fiir die Konstruktion von Fahrzeugen einfiihren, mit denen die
Wiederverwendbarkeit und Recyclingfiahigkeit in einem frithen Stadium der
Entwicklung neuer Fahrzeuge verbessert werden. Dementsprechend sollten neue
Fahrzeugtypen weiterhin so gebaut werden, dass sie zu einem Massenanteil von
mindestens 85 % wiederverwendbar oder recyclingfdhig und bis zu einem
Massenanteil von mindestens 95 % wiederverwendbar oder verwertbar sind, wie
bereits in der Richtlinie 2005/64/EG vorgesehen. Um sicherzustellen, dass die
Berechnung der Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und
Verwertbarkeitsraten einheitlich erfolgt und tiberwacht werden kann, sollte eine neue
Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung der Wiederverwendbarkeits-,
Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten von Fahrzeugen eingefiihrt werden.

Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 — Verbringung von Altfahrzeugen,
https://ec.curopa.cu/environment/pdf/waste/shipments/correspondents _guidelines9 de.pdf.
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Diese Methode sollte das tatsédchliche Potenzial eines Neufahrzeugs, am Ende der
Lebensdauer recycelt, wiederverwendet und verwertet zu werden, besser
widerspiegeln und gleichzeitig dem technologischen Fortschritt Rechnung tragen. Zur
Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfiihrung dieser Verordnung
sollten der Kommission Durchfithrungsbefugnisse fiir die Festlegung einer solchen
Methode iibertragen werden. Bis eine solche Methode festgelegt wurde, sollten die
Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten weiterhin
nach der ISO-Norm 22628:2002 gemal der Richtlinie 2005/64/EG berechnet werden.

Fahrzeuge sollten so konzipiert und hergestellt werden, dass darin moglichst wenige
besorgniserregende Stoffe vorhanden sind. In ihrer Mitteilung vom 14. Oktober 2020
mit dem Titel ,,Chemikalienstrategie fiir Nachhaltigkeit — Fiir eine schadstofffreie
Umwelt“!® (im Folgenden ,,Chemikalienstrategie fiir Nachhaltigkeit*) erklirte die
Kommission, dass bedenkliche Stoffe so wenig wie moglich verwendet und, soweit
moglich, substituiert werden sollen und fiir nicht wesentliche gesellschaftliche
Verwendungszwecke, insbesondere in Verbraucherprodukten, nach und nach auf die
schidlichsten Chemikalien verzichtet werden solle. Dementsprechend sollte die
Verwendung besorgniserregender Stoffe als Bestandteile von Fahrzeugwerkstoffen so
weit wie moglich minimiert werden, um sicherzustellen, dass sich Fahrzeuge sowie
aus Fahrzeugen recycelte Werkstoffe wéhrend ihres gesamten Lebenszyklus nicht
nachteilig auf die menschliche Gesundheit oder die Umwelt auswirken.

Die Richtlinie 2000/53/EG beschrinkt bereits die Verwendung von Blei, Quecksilber,
Cadmium und sechswertigem Chrom in Fahrzeugen und sieht Ausnahmen vor, wenn
diese Stoffe fiir bestimmte Anwendungen verwendet werden diirfen. Diese
Verordnung sollte diese bestehenden Vorschriften {ibernehmen. Um jedoch
Rechtskohdrenz im Bereich der Chemikalien zu gewdhrleisten, sollten
Beschrinkungen fiir das Inverkehrbringen und die Verwendung anderer Stoffe in
Fahrzeugen im Rahmen der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 des Europdischen
Parlaments und des Rates'* geregelt werden. Ebenso sollten Beschrinkungen der
Verwendung von Stoffen, die unter die Verordnung (EU) 2019/1021 des Europédischen
Parlaments und des Rates' fallen, auf der Grundlage der Bestimmungen der
genannten Verordnung eingefithrt werden. Die vorliegende Verordnung sollte daher
keine Moglichkeit vorsehen, die Verwendung anderer Stoffe als Blei, Quecksilber,
Cadmium und sechswertiges Chrom in Fahrzeugen zu beschréinken.

Die Richtlinie 2000/53/EG sieht Ausnahmen von den Beschrinkungen der
Verwendung von Blei und Cadmium in Fahrzeugbatterien vor, die in diese
Verordnung iibernommen werden. Die Verwendung von Stoffen in Batterien ist
jedoch umfassend in der Verordnung (EU) Nr. 2023/[Batterien] des Europdischen

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen vom 14. November 2020 ,,Chemikalienstrategie fiir
Nachhaltigkeit — Fiir eine schadstofffreie Umwelt” (COM(2020) 667 final).

Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 18. Dezember 2006
zur Registrierung, Bewertung, Zulassung und Beschrinkung chemischer Stoffe (REACH), zur
Schaffung einer Europiischen Agentur fiir chemische Stoffe, zur Anderung der Richtlinie 1999/45/EG
und zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 793/93 des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1488/94
der Kommission, der Richtlinie 76/769/EWG des Rates sowie der Richtlinien 91/155/EWG,
93/67/EWG, 93/105/EG und 2000/21/EG der Kommission (ABI. L 396 vom 30.12.2006, S. 1).
Verordnung (EU) 2019/1021 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 iber
persistente organische Schadstoffe (ABL. L 169 vom 25.6.2019, S. 45).
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Parlaments und des Rates'® geregelt. Diese Stoffe sollten daher nicht in der
vorliegenden Verordnung, sondern in der genannten Verordnung geregelt werden und
Beschriankungen und damit verbundene Ausnahmen gegebenenfalls auf die genannte
Verordnung iibertragen werden. Bevor diese Beschrankungen gemél der Verordnung
(EU) Nr. 2023/[Batterien] eingefiihrt werden, sollte im Rahmen der genannten
Verordnung eine umfassende Bewertung durchgefiihrt werden, um zu priifen, ob eine
Ausnahme weiterhin erforderlich ist und wenn ja, in welchem Umfang.

Zur Berlicksichtigung des wissenschaftlichen und technischen Fortschritts sollte der
Kommission weiterhin die Befugnis tlibertragen werden, geméll Artikel 290 des
Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union delegierte Rechtsakte zur
Anderung der Ausnahmen von den Beschrinkungen fiir die Verwendung von Blei,
Quecksilber, Cadmium und sechswertigem Chrom in Fahrzeugen gemilB dieser
Verordnung zu erlassen. Vor Anderung oder Streichung solcher Ausnahmen sollte
eine Bewertung der soziodkonomischen Auswirkungen einer solchen Anderung
erfolgen, die in der Richtlinie 2000/53/EG fehlt, einschlieSlich im Hinblick auf die
Berticksichtigung der Verfligbarkeit alternativer Stoffe und der Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt wéihrend des gesamten Lebenszyklus der
Fahrzeuge. Zur  Gewidhrleistung einer wirksamen  Entscheidungsfindung,
Koordinierung und Verwaltung der technischen, wissenschaftlichen und
administrativen Aspekte einer Anderung dieser Verordnung in Bezug auf
Beschrankungen bei der Verwendung von Stoffen in Fahrzeugen sollte die
Européische Chemikalienagentur die Kommission bei dieser Bewertung unterstiitzen.

Zur Stirkung des Kreislaufprinzips in der Automobilindustrie sollten Fahrzeuge
zunehmend derart konzipiert und hergestellt werden, dass anstatt Primirrohstoffen
Recyclingstoffe verwendet werden. Durch die Verwendung von Recyclingstoffen
konnen Werkstoffe ressourceneffizienter genutzt, die Produktion dekarbonisiert und
negative Umweltauswirkungen im Zusammenhang mit der Nutzung von
Primirrohstoffen verringert werden. Der verstirkte Einsatz des Kreislaufprinzips fiir in
Drittlandern hergestellte und auf dem Unionsmarkt in Verkehr gebrachte Fahrzeuge
tragt zusatzlich zur weltweiten Verringerung der Treibhausgasemissionen bei, und das
auch innerhalb der Union. Dariiber hinaus verringert sich die Rohstoff- und
Energieabhingigkeit im Zusammenhang mit der Versorgung mit Primérrohstoffen und
der Markt fiir Sekundérrohstoffe wird gleichzeitig gestirkt. Auch wenn es keine
allgemeinen Anforderungen hinsichtlich der Verwendung von Recyclingstoffen gibt,
bauen viele Hersteller bereits Recyclingstoffe in ihre Fahrzeuge ein. Die Festlegung
von Zielvorgaben und einheitlichen Bestimmungen fiir die Berechnung des
Rezyklatanteils wird Rechtssicherheit schaffen und zu einem fairen Wettbewerb
zwischen den Herstellern beitragen. Die Anforderungen werden fiir alle Hersteller
gelten, die Fahrzeuge in der Union in Verkehr bringen mdchten, unabhédngig davon,
wo sie ihren Unternehmenssitz haben. In Anerkennung der Bedeutung globaler
Wertschopfungsketten fiir die Automobilindustrie sollte die Verordnung die
Beschaffung von Sekundérrohstoffen aus Lindern auBBerhalb der Union ermdglichen.

Angesichts der niedrigen Recyclingquote von Kunststoffen insbesondere aus
Altfahrzeugen und der insgesamt negativen Auswirkungen anderer Formen der
Behandlung von Kunststoffabfdllen sollten fiir Fahrzeuge verstirkt recycelte
Kunststoffe verwendet werden. Zu diesem Zweck sollte fiir Neufahrzeuge eine

Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates vom [Datum] 2023 iiber Batterien und
Altbatterien, zur Anderung der Richtlinie 2008/98/EG und der Verordnung (EU) 2019/1020 und zur
Authebung der Richtlinie 2006/66/EG (ABL L [...]).
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verbindliche Zielvorgabe fiir recycelte Kunststoffe aus Verbraucherabfillen gelten.
Dementsprechend sollte jeder Fahrzeugtyp 25 % recycelte Kunststoffe aus
Verbraucher-Kunststoffabféllen enthalten. 25 % dieser Zielvorgabe fiir den Anteil an
recycelten Kunststoffen sollten erreicht werden, indem recycelte Kunststoffe aus
Altfahrzeugen in dem betreffenden Fahrzeugtyp verarbeitet werden. Um einheitliche
Bedingungen fiir die Umsetzung dieser Verpflichtung zu gewéhrleisten, sollten der
Kommission Durchfiihrungsbefugnisse iibertragen werden, um eine Methode fiir die
Berechnung und Uberpriifung des Anteils an aus Verbraucherabfillen bzw. aus
Altfahrzeugen gewonnenen Kunststoffen festzulegen, die im Fahrzeugtyp enthalten
und eingebaut sind.

Die Automobilindustrie gehort zu den groften Stahlverbrauchern und die derzeitige
Verwendung recycelten Stahls in Neufahrzeugen ist weiterhin sehr gering. Um zu
einem niedrigeren COj-FuBabdruck im Zusammenhang mit der Produktion von
Neufahrzeugen beizutragen und den Ubergang der Automobilindustrie zur
Klimaneutralitit zu unterstiitzen, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen
werden, gemil Artikel 290 des Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen
Union Rechtsakte zur Festlegung eines Mindestanteils an aus Verbraucherabfillen
recyceltem Stahl, der in Fahrzeugtypen enthalten und eingebaut sein muss, zu erlassen.
Vor der Festlegung einer kiinftigen Zielvorgabe sollte die Kommission eine spezielle
Studie durchfithren, in der alle relevanten technischen, 0Okologischen und
wirtschaftlichen Faktoren im Zusammenhang mit der Machbarkeit dieser Zielvorgabe
abgedeckt werden. Um einheitliche Bedingungen fiir die Umsetzung dieser
Verpflichtung zu gewihrleisten, sollten der Kommission Durchfithrungsbefugnisse
{ibertragen werden, um eine Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung des Anteils
an aus Verbraucherabfillen gewonnenem Stahl festzulegen, der im Fahrzeugtyp
enthalten und eingebaut ist.

Es besteht das Potenzial, den Rezyklatanteil anderer Werkstoffe zu erhdhen, die
iiblicherweise in der Automobilindustrie verwendet werden und bei denen die
Sekundéarrohstoffmérkte unterentwickelt sind, der Fulabdruck im Zusammenhang mit
der Herstellung der Primirrohstoffe hoch ist oder der Recyclinganteil begrenzt ist,
wiahrend die Sortier- und Recyclingtechnologien zunehmend besser werden. Die
Kommission sollte daher die ZweckmaBigkeit, Machbarkeit und Auswirkungen der
Festlegung von Zielvorgaben fiir den Rezyklatanteil von Neodym, Dysprosium,
Praseodym, Terbium, Samarium und Bor in Dauermagneten sowie Aluminium und
seinen Legierungen oder Magnesium und seinen Legierungen bewerten. Im Hinblick
auf die mogliche Festlegung von Zielvorgaben fiir spezifische Typen von Aluminium-
und Magnesiumlegierungen sollte die Studie sich mit der Abstimmung der Nachfrage
nach Sekunddrwerkstoffen im Allgemeinen befassen und insbesondere den
Kompromiss zwischen der Maximierung von Skaleneffekten durch Festlegung einer
Mindestzahl von Legierungsfamilien und der Maximierung des Werterhalts durch
Einordnung in ein breiteres Spektrum spezifischer Legierungstypen untersuchen.

Um die unterentwickelten Mairkte fiir Sekundirrohstoffe zu fordern, sollte der
Kommission die Befugnis iibertragen werden, gemif3 Artikel 290 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union Rechtsakte zu erlassen, um einen
Mindestanteil an aus Verbraucherabfillen recyceltem Aluminium und seinen
Legierungen, Magnesium und seinen Legierungen, Neodym, Dysprosium, Praseodym,
Terbium, Samarium oder Bor festzulegen, der in den Fahrzeugtypen enthalten sein
und verbaut werden muss. Um einheitliche Bedingungen fiir die Umsetzung dieser
Verpflichtung zu gewihrleisten, sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse
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iibertragen werden, um eine Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung des Anteils
an aus Verbraucherabfillen gewonnenen Recyclingstoffen in den Fahrzeugtypen
festzulegen. Diese Methode ist notwendig, um die Begriffsbestimmungen von
Produktions- und Verbraucherabfillen zu prizisieren. Dies ist wichtig, um Anreize fiir
die Verbesserung der Qualitdt und die Werterhaltung zu schaffen, insbesondere bei
den Verbraucherabfillen. Zur Forderung der Dekarbonisierung durch die Verwendung
hoherer Rezyklatanteile sind klare Definitionen erforderlich, um Anreize fiir das
Recycling von Verbraucherabfillen zu schaffen und gleichzeitig die Verwendung von
Produktionsabfillen moglichst gering zu halten, da diese im Allgemeinen denselben
CO;-FuBabdruck haben wie Primérrohstofte.

Im Einklang mit den Anforderungen der Verordnung (EU) [Verordnung iiber kritische
Rohstoffe] des Europiischen Parlaments und des Rates'’ und in Anbetracht der
Notwendigkeit, in dieser Verordnung Bestimmungen fiir den Rezyklatanteil in
Fahrzeugen und fiir die in den Teilen und Bauteilen von Fahrzeugen verwendeten
kritischen Rohstoffe festzulegen, sollten diese Bestimmungen als sektorspezifische
Umsetzung der Bestimmungen der Verordnung (EU) [Verordnung tiiber kritische
Rohstoffe] Anwendung finden. Dadurch wird sichergestellt, dass die verschiedenen
Informations-, Kennzeichnungs- und Entfernungspflichten im Rahmen der Verfahren
dieser Verordnung mit denen fiir andere Teile, Bauteile und Werkstoffe abgestimmt
und integriert werden.

Um sicherzustellen, dass Batterien im Einklang mit den Anforderungen der
Verordnung (EU) 2023/[Batterien] recycelt werden und dass Elektroantriebsmotoren,
die groBe Mengen Seltener Erden enthalten, ebenfalls ersetzt und recycelt werden
konnen, sind fiir neue Fahrzeugtypen neue Konstruktionsvorschriften erforderlich, mit
denen sichergestellt wird, dass diese Batterien und Elektroantriebsmotoren in jeder
Phase des Lebenszyklus eines Fahrzeugs von zugelassenen Verwertungsanlagen oder
Reparatur- und Wartungsunternehmen problemlos entfernt werden konnen. Um dem
technischen und wissenschaftlichen Fortschritt Rechnung zu tragen, sollte der
Kommission die Befugnis iibertragen werden, gemif Artikel 290 des Vertrags tiber
die Arbeitsweise der Europiischen Union Rechtsakte zur Anderung dieser Verordnung
zu erlassen, indem die Liste der Teile und Bauteile, die fiir das Entfernen aus und
Ersetzen 1in Fahrzeugen ausgelegt werden sollen, {berarbeitet wird. Zur
Gewihrleistung  einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfiihrung dieser
Konstruktionsvorschrift sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse iibertragen
werden.

Das Typgenehmigungssystem gemidB der Verordnung (EU) 2018/858 verpflichtet
Hersteller dazu, ihre Fahrzeuge, Systeme, Bauteile und selbststindigen technischen
Einheiten in Ubereinstimmung mit dem genehmigten Fahrzeugtyp herzustellen. Um
sicherzustellen, dass die Hersteller die fiir sie in der Typgenehmigungsphase geltenden
und in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen an die Kreislauffahigkeit
erfiillen und dass die Typgenehmigungsbehorden die Einhaltung der Vorschriften
iiberpriifen konnen, miissen die Hersteller die fiir das Typgenehmigungsverfahren
erforderlichen Informationen in die Beschreibungsmappe aufnehmen. Um mehr
Transparenz zu gewdhrleisten und sicherzustellen, dass die erforderlichen
Typgenehmigungsinformationen im Einklang mit den Anforderungen anderer

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines
Rahmens zur Gewihrleistung einer sicheren und nachhaltigen Versorgung mit kritischen Rohstoffen
und zur Anderung der Verordnungen (EU) 168/2013, (EU)2018/858, (EU)2018/1724 und
(EU) 2019/1020 (COM(2023) 160 final).
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Rechtsvorschriften iiber Typgenehmigungsanforderungen fiir Fahrzeuge stehen, sollte
die Kommission die in der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683'® festgelegten
Vorschriften &ndern, mit denen die Unterlagen und Informationen fiir die
Beschreibungsmappe standardisiert werden, und somit die administrativen
Anforderungen fiir die Typgenehmigung festlegen.

Um sicherzustellen, dass die Hersteller von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen MaBBnahmen zur Erfiillung der Anforderungen dieser Verordnung an
die Kreislauffahigkeit ergreifen, und um ihnen Anreize zu bieten, die
Kreislauffahigkeit der von ihnen in Verkehr gebrachten Fahrzeugtypen zu verbessern,
sollten die Hersteller fiir jeden neuen Typ eine umfassende Kreislauffiahigkeitsstrategie
ausarbeiten und diese der Typgenehmigungsbehorde vorlegen. Diese sollte auf
bewihrten Techniken beruhen, die zum Zeitpunkt des Antrags auf Typgenehmigung
zur Verfligung stehen oder entwickelt werden, und regelmifBig aktualisiert werden.
Die Kommission sollte auf der Grundlage der von den Herstellern vorgelegten
Kreislauffahigkeitsstrategien  regelméfig iiber die Kreislauffahigkeit der
Automobilindustrie Bericht erstatten. Um dem technischen und wissenschaftlichen
Fortschritt beim Fahrzeugbau und der Entsorgung von Altfahrzeugen, den
Marktentwicklungen in der Automobilindustrie und regulatorischen Anderungen
Rechnung zu tragen, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden, geméaf
Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union Rechtsakte
zur Anderung des Anhangs mit Anforderungen an den Inhalt der
Kreislauffihigkeitsstrategie und deren Aktualisierungen zu erlassen.

Um mehr Transparenz bei der Verwendung von Recyclingstoffen durch die
Automobilindustrie zu gewdhrleisten und Anreize flir eine Erhoéhung des
Rezyklatanteils zu bieten, sollten die Fahrzeughersteller verpflichtet werden,
technische Dokumentation vorzulegen, aus der der prozentuale Anteil an
Recyclingstoffen in den neuen Fahrzeugtypen hervorgeht, fiir die eine
Typgenehmigung beantragt wird. Diese Anforderung sollte fiir eine Auswahl an
Werkstoffen gelten, bei denen eine Erhohung des Rezyklatanteils in Fahrzeugen
besonders grofle Okologische Vorteile mit sich bringen wiirde. Die obligatorische
Erklarung sollte der Typgenehmigungsbehorde zusammen mit anderen Unterlagen als
Teil des Typgenehmigungsantrags vorgelegt werden.

Der Zugang zu aktuellen Informationen und der frithzeitige Austausch zwischen
Fahrzeugherstellern und Abfallbewirtschaftern entlang der Wertschopfungskette in der
Automobilindustrie sind von wesentlicher Bedeutung, um eine mdglichst grof3e
Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Uberholung der Teile und Bauteile eines
Fahrzeugs sowie ein hochwertiges Recycling von Altfahrzeugen zu gewihrleisten. Die
Hersteller sollten daher den Abfallbewirtschaftern und Reparatur- und
Wartungsunternehmen uneingeschriankten, standardisierten und diskriminierungsfreien
Zugang zu Informationen gewdhren, die ihnen das sichere Entfernen und Ersetzen
bestimmter Teile, Bauteile und Werkstoffe in einem Fahrzeug ermdglichen. Diese
Informationen sollten eine Schritt-flir-Schritt-Anleitung fiir Abfallbewirtschafter und
Reparatur- und Wartungsunternehmen sowie klare Anweisungen fiir den Einsatz der
Werkzeuge oder Technologien enthalten, die fiir den Zugriff auf

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur Durchfiihrung der
Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der
administrativen Anforderungen fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir
diese Fahrzeuge (ABI. L 163 vom 26.5.2020, S. 1).
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Elektrofahrzeugbatterien und Elektroantriebsmotoren sowie deren Entfernung
erforderlich sind, einschlieflich der Werkzeuge oder Technologien fiir die sichere
Entladung der Batterien. Die Informationen sollten auch die Identifizierung, Ortung
und Entfernung der Teile, Bauteile und Werkstoffe erleichtern, die von Schadstoffen
befreit und vor dem Schreddern aus dem Fahrzeug entfernt werden sollten, sowie der
Teile, Bauteile und Werkstoffe, die kritische Rohstoffe in Dauermagneten gemal der
Verordnung (EU) [Verordnung iiber kritische Rohstoffe] enthalten. Dies sollte iiber
Kommunikationsplattformen erfolgen, die von den Herstellern eingerichtet werden,
und die Informationen sollten kostenlos bereitgestellt werden (ausgenommen
Verwaltungskosten). Die Typgenehmigungsbehdrden sollten {iiberpriifen, ob die
erforderlichen Informationen von den Herstellern vorgelegt wurden. Um den Umfang
der von den Herstellern an die Abfallbewirtschafter und Reparatur- und
Wartungsunternehmen bereitzustellenden Informationen regelmiflig zu aktualisieren,
sollte der Kommission die Befugnis {iibertragen werden, gemél Artikel 290 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union delegierte Rechtsakte zur
Anderung des Anhangs V zu erlassen.

Auch wenn digitale Codierung fiir die Steuerung der Teile und Bauteile in Fahrzeugen
zunehmend zum Einsatz kommt, wurde bei der Bewertung der Richtlinie 2000/53/EG
festgestellt, dass eine solche Codierung das Potenzial zur Wiederverwendung,
Wiederaufarbeitung und Uberholung bestimmter Teile und Bauteile beeintrichtigt.
Daher ist es von wesentlicher Bedeutung, dass Fahrzeughersteller verpflichtet werden,
Informationen bereitzustellen, mithilfe derer professionelle Abfallbewirtschafter die
Probleme 16sen konnen, die sich aus den digital codierten Teilen und Bauteilen in
einem Fahrzeug ergeben, wenn eine solche Codierung die Reparatur, Wartung oder
Ersetzung in einem anderen Fahrzeug verhindert.

Hersteller und ihre Zulieferer sollten fiir die Kennzeichnung und Identifizierung der
Kunststoff- und Elastomerteile, -bauteile und -werkstoffe die urspriinglich in der
Entscheidung 2003/138/EG der Kommission'? festgelegten Kennzeichnungsnormen
fir Bauteile und Werkstoffe verwenden. Sie sollten sicherstellen, dass sdmtliche
Fahrzeugteile und -bauteile im Einklang mit anderen geltenden Rechtsvorschriften der
Union gekennzeichnet werden, insbesondere in Bezug auf die Kennzeichnung von
Batterien und Dauermagneten, die in ihren in Verkehr gebrachten Fahrzeugen
enthalten sind. Um dem technischen und wissenschaftlichen Fortschritt Rechnung zu
tragen, sollte der Kommission die Befugnis libertragen werden, gemal3 Artikel 290 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union Rechtsakte zur Anderung von
Anhang VI zu erlassen, um festzulegen, wie die Teile und Bauteile in Fahrzeugen
gekennzeichnet werden sollten.

Um die Behandlung von Altfahrzeugen zu erleichtern, sollten Fahrzeughersteller iiber
digitale Instrumente genaue, vollstdndige und aktuelle Informationen tiber das sichere
Entfernen und Ersetzen von Fahrzeugteilen und -bauteilen bereitstellen. Daher sollte
ein Kreislaufpass fiir Fahrzeuge entwickelt und als Datentrager fiir solche
Informationen bereitgestellt werden; dieser sollte mit anderen digitalen
Dateninstrumenten und -plattformen kohédrent sein, die in der Automobilindustrie
bereits fiir die Umweltleistung von Fahrzeugen vorhanden sind oder sich in der
Entwicklung befinden, und mit den entsprechenden Bestimmungen der Verordnung
(EU) 2023 [Batterien], der Verordnung [Okodesign-Verordnung] des Europdischen

Entscheidung 2003/138/EG der Kommission vom 27.Februar 2003 zur Festlegung von
Kennzeichnungsnormen fiir Bauteile und Werkstoffe gemdB der Richtlinie 2000/53/EG des
Européischen Parlaments und des Rates tiber Altfahrzeuge (ABI. L 53 vom 28.2.2003, S. 58).
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Parlaments und des Rates’* und der Verordnung [Euro 7] des Europiischen
Parlaments und des Rates?! in Einklang stehen. Um einheitliche Bedingungen fiir die
Durchfiihrung dieser Verordnung zu gewdhrleisten, sollten der Kommission
Durchfiihrungsbefugnisse zur Festlegung der technischen Anforderungen an die
Konstruktion und den Einsatz des Passes sowie der Vorschriften fiir den Standort des
Datentrdgers oder der sonstigen Kennung, die den Zugang zum Pass des Fahrzeugs
ermdglicht, libertragen werden.

Um sicherzustellen, dass Hersteller und andere Wirtschaftsteilnehmer in sdmtlichen
Mitgliedstaaten denselben Vorschriften unterliegen, miissen einheitliche Vorschriften
fiir die Abfallbewirtschaftung von Altfahrzeugen festgelegt werden. Dies sollte
unionsweit zu einem hohen Schutzniveau fiir die menschliche Gesundheit und die
Umwelt filhren. AuBlerdem wiirde dies eine weitere Harmonisierung der Qualitdt der
von den Wirtschaftsteilnehmern erbrachten Abfallbewirtschaftungsdienste mit sich
bringen und das Funktionieren des Marktes fiir Sekundérrohstoffe verbessern.

Um die sichere und umweltgerechte Behandlung von Altfahrzeugen zu gewihrleisten,
sollte jede Anlage oder jedes Unternehmen, die bzw. das die Behandlung von
Altfahrzeugen beabsichtigt, bei der zustidndigen Behorde eine Genehmigung einholen.
Die Genehmigung sollte nur erteilt werden, wenn die Anlage oder das Unternehmen
iiber die technischen, finanziellen und organisatorischen Kapazititen verfiigt, die
erforderlich sind, um die Vorgénge zur Behandlung der Altfahrzeuge im Einklang mit
dem geltenden EU-Recht und nationalen Recht durchzufiihren, einschlielich der in
dieser Verordnung festgelegten spezifischen Behandlungsanforderungen. Dariiber
hinaus sollten zugelassene Verwertungsanlagen fiir die Ausstellung von
Verwertungsnachweisen gemif dieser Verordnung zusténdig sein.

Die  Richtlinie 2000/53/EG ~ fiihrt die  grundlegende  Verpflichtung  fiir
Fahrzeughersteller ein, einen Teil der Kosten fiir die Sammlung von Altfahrzeugen zu
iibernehmen. Aufbauend auf dieser Verpflichtung ist es im Einklang mit dem
Verursacherprinzip und den allgemeinen Mindestanforderungen fiir Regimes der
erweiterten  Herstellerverantwortung gemdf der Richtlinie 2008/98/EG  des
Europiischen Parlaments und des Rates?? angezeigt, auf Unionsebene Anforderungen
an die Verantwortung der Fahrzeughersteller im Zusammenhang mit der Behandlung
von Altfahrzeugen festzulegen. Am Ende deren Lebensdauer sollten die Hersteller
eine erweiterte Herstellerverantwortung fiir die Fahrzeuge haben, die sie in Verkehr
gebracht haben. Die erweiterte Herstellerverantwortung sollte die Verpflichtung
umfassen, sicherzustellen, dass die von den Herstellern auf dem Markt in einem
Mitgliedstaat bereitgestellten Fahrzeuge im Einklang mit dieser Verordnung
gesammelt und behandelt werden und dass Abfallbewirtschafter, die diese Fahrzeuge
behandeln, die in dieser Verordnung festgelegten Recyclingziele erfiillen.

Zur leichteren Uberwachung der Einhaltung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung durch die Hersteller sollten die Mitgliedstaaten ein

20

21

22

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines
Rahmens fiir die Festlegung von Okodesign-Anforderungen fiir nachhaltige Produkte und zur
Aufhebung der Richtlinie 2009/125/EG.

Vorschlag fiir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Typgenehmigung
von Kraftfahrzeugen und Motoren sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen
Einheiten fiir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Emissionen und der Dauerhaltbarkeit von Batterien
(Euro 7) und zur Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009.

Richtlinie 2008/98/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008 {iiber
Abfille und zur Authebung bestimmter Richtlinien (ABL. L 312 vom 22.11.2008, S. 3).
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Herstellerregister einrichten. Die Zulassungsanforderungen sollten in der gesamten
Union harmonisiert werden, um die Zulassung zu erleichtern, insbesondere wenn
Hersteller Fahrzeuge in verschiedenen Mitgliedstaaten bereitstellen. Das Register
sollte auch fiir die Zwecke der Berichterstattung an die zustindigen Behorden iiber die
Erfiillung der Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung verwendet werden.
Die mit diesem Register verbundenen Merkmale und verfahrenstechnischen Aspekte
sollten auch mit dem mit der Verordnung (EU) 2023/[Amt fiir Veroffentlichungen:
Batterien] eingefiihrten Herstellerregister in Einklang stehen, damit Fahrzeug- und
Batteriehersteller ein und dasselbe Register verwenden kénnen.

Stellt der Hersteller Fahrzeuge in einem Gebiet eines Mitgliedstaats, in dem der
Hersteller nicht niedergelassen ist, zum ersten Mal auf dem Markt bereit, so sollte der
Hersteller einen benannten Bevollméchtigten fiir die erweiterte
Herstellerverantwortung benennen.

Die Hersteller sollten entscheiden konnen, ob sie ihre Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung individuell oder kollektiv als Mitglieder einer Organisation
fiir Herstellerverantwortung, die die Verantwortung in ihrem Namen iibernimmt,
erfiillen mochten. Organisationen fiir Herstellerverantwortung sollten die
Vertraulichkeit der ihnen von den Herstellern tibermittelten Daten gewédhrleisten. Um
sicherzustellen, dass die Interessen aller Wirtschaftsteilnehmer angemessen
beriicksichtigt werden und zu vermeiden, dass Abfallbewirtschafter bei den
Entscheidungen im Rahmen der Regimes der erweiterten Herstellerverantwortung
benachteiligt werden, sollte eine angemessene Vertretung der Hersteller und
Abfallbewirtschafter in den Leitungsgremien dieser Organisationen sichergestellt
werden.

Die Hersteller sollten einen Teil der Kosten fiir die Sammlung und Behandlung von
Altfahrzeugen tragen, die in Verbindung mit der Erfiillung der in dieser Verordnung
festgelegten Anforderungen anfallen, insbesondere die Verpflichtung zur Verwendung
hochwertigerer Sekunddrrohstoffe aus Fahrzeugen. Die genaue Hohe der Kosten
solcher Vorginge, die von den Herstellern getragen werden sollten, sollte unter
Beriicksichtigung der Einnahmen der zugelassenen Verwertungsanlagen und anderer
Abfallbewirtschafter aus dem Verkauf gebrauchter Ersatz- oder Bauteile und von
Sekundérrohstoffen aus Altfahrzeugen bestimmt werden. Zu diesem Zweck sollten die
zustindigen Behorden in Zusammenarbeit mit den Herstellern und den
Abfallbewirtschaftern die durchschnittlichen Kosten der Sammlung, des Recyclings
und der Behandlung sowie die Hohe der Finanzbeitrige tiberwachen, die die Hersteller
zahlen, um sicherzustellen, dass die Kosten gerecht auf alle interessierten
Wirtschaftsteilnehmer verteilt werden.

Die Finanzbeitrage der Hersteller sollten auch die Kosten fiir Aufklarungskampagnen
mit dem Ziel einer verstirkten Sammlung von Altfahrzeugen, fiir die Einrichtung eines
Meldesystems fiir die Ausstellung und Ubertragung von Verwertungsnachweisen und
fiir die Datenerhebung und Berichterstattung an die zustindigen Behorden decken. All
diese Maflnahmen sind unerldsslich fiir die Sicherstellung einer ordnungsgemaifien
Entsorgung von Altfahrzeugen und insbesondere fiir die Ortung der Fahrzeuge, fiir die
die Hersteller geméB dieser Verordnung verantwortlich sind.

Hersteller, die sich dafiir entscheiden, ihre Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung individuell zu erfiillen, sollten auch eine Garantie zur
Deckung der Kosten fiir die Entsorgung von Altfahrzeugen stellen. Diese Garantien
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konnen insbesondere in Féllen eingesetzt werden, in denen die betreffenden Hersteller
zahlungsunfahig werden oder ihren Betrieb endgiiltig einstellen.

Wenn ein Hersteller seine Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung kollektiv
mit einer Organisation fiir Herstellerverantwortung wahrnimmt, sollten die
Finanzbeitrage des Herstellers auf der Grundlage harmonisierter Kriterien angepasst
werden. Diese Kriterien sollten wirtschaftliche Anreize fiir die Hersteller schaffen, das
Kreislaufprinzip in der Konstruktion und Produktion von Neufahrzeugen verstarkt
anzuwenden, unter Beriicksichtigung der Menge an Primér- und Recyclingstoffen in
einem Fahrzeug, des Ausmalles, in dem das Fahrzeug schwer zu entfernende, zu
demontierende, wiederzuverwendende oder zu recycelnde Teile, Bauteile und
Werkstoffe enthélt, sowie der Menge an enthaltenen gefahrlichen Stoffen. Um
Verzerrungen im Binnenmarkt zu vermeiden, sollte der Kommission die Befugnis
iibertragen werden, gemdll Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Européischen Union Rechtsakte zur Ergénzung dieser Verordnung durch Festlegung
detaillierter Vorschriften iiber die Anwendung der Kriterien flir die Anpassung der an
Organisationen fiir Herstellerverantwortung gezahlten Finanzbeitrdge zu erlassen.

Da Fahrzeuge oft in einem anderen Mitgliedstaat als in dem Mitgliedstaat zum
Altfahrzeug werden, in dem sie erstmals zugelassen wurden, miissen Vorschriften tiber
die grenziiberschreitende erweiterte Herstellerverantwortung eingefiihrt werden. Mit
diesen Vorschriften sollte sichergestellt werden, dass die Verantwortung des
Herstellers angemessen die Sammlungs- und Behandlungskosten abdeckt, die fiir die
Abfallbewirtschafter in dem Mitgliedstaat, in dem das Fahrzeug zum Altfahrzeug
wird, entstehen. Zu diesem Zweck sollte der Hersteller in jedem Mitgliedstaat einen
Bevollmichtigten fiir die erweiterte Herstellerverantwortung benennen und
Mechanismen fiir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit mit einschligigen
Abfallbewirtschaftern einrichten. Die Einflihrung eines solchen Mechanismus trigt zu
fairen Wettbewerbsbedingungen unter den zugelassenen Verwertungsanlagen in der
gesamten Union bei und erleichtert die Entwicklung unionsweiter Ansitze fiir die
individuelle Herstellerverantwortung.

Um die Einhaltung dieser Pflichten zu gewéhrleisten und Verzerrungen des
Binnenmarkts zu vermeiden, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden,
gemil Artikel 290 des Vertrags iliber die Arbeitsweise der Europdischen Union
Rechtsakte zu erlassen, um weitere detaillierte Vorschriften iiber die Pflichten der
Hersteller, Mitgliedstaaten und Abfallbewirtschafter und die Merkmale der
grenziiberschreitenden Mechanismen festzulegen.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir die angemessene Behandlung von Altfahrzeugen
ist es, dass sdmtliche Altfahrzeuge gesammelt werden. Daher sollten in dieser
Verordnung in erster Linie flir die Hersteller und in zweiter Linie flr die
Mitgliedstaaten bestimmte Pflichten im Zusammenhang mit der Sammlung von
Altfahrzeugen vorgesehen werden. Die Hersteller sollten Sammelsysteme einrichten
oder sich daran beteiligen und die Mitgliedstaaten sollten alle erforderlichen
Malnahmen ergreifen, um sicherzustellen, dass die Systeme eingerichtet wurden und
dass sie die Verwirklichung der Ziele dieser Verordnung ermdoglichen. Die
Sammelsysteme sollten es Fahrzeugeignern und anderen Fahrzeughaltern
ermoglichen, das Fahrzeug ohne unnétigen Aufwand oder unnétige Kosten an eine
zugelassene Einrichtung zu iibergeben. In der Praxis bedeutet dies, dass die Systeme
das gesamte Hoheitsgebiet jedes Mitgliedstaats angemessen abdecken sollten. Dabei
sollten Altfahrzeuge aller Marken sowie Abfallteile aus Fahrzeugreparaturen
gesammelt werden konnen.
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Altfahrzeuge sollten nur in zugelassenen Verwertungsanlagen behandelt werden;
daher spielen diese Anlagen eine entscheidende Rolle bei der Sammlung von
Altfahrzeugen. Um die Sammlung zu erleichtern und eine angemessene Verfiigbarkeit
von Einrichtungen zur Sammlung von Altfahrzeugen sicherzustellen, ist in dieser
Verordnung die Moglichkeit der Einrichtung von Sammelstellen vorgesehen. Die
Aufgaben dieser Sammelstellen wiren auf die Sammlung von Altfahrzeugen, deren
Lagerung unter ordnungsgeméfen Bedingungen und den Transport zur zugelassenen
Verwertungsanlage begrenzt. Fiir den Betrieb einer solchen Sammelstelle ist eine
besondere Genehmigung erforderlich. Sammelstellen sollten verpflichtet werden, alle
gesammelten Altfahrzeuge an zugelassene Verwertungsanlagen zu iibergeben.

Um effektiv alle Altfahrzeuge zu sammeln, muss die Offentlichkeit iiber das
Vorhandensein von Sammelsystemen in Kenntnis gesetzt werden. Fahrzeugeignern
sollte bewusst sein, dass sie Altfahrzeuge mit oder ohne Elektrofahrzeugbatterie
grundsitzlich  kostenlos an eine Sammelstelle oder eine zugelassene
Verwertungsanlage iibergeben konnen. Die Aufklarungskampagne der Hersteller oder
der Organisationen fiir Herstellerverantwortung sollte auch die Folgen -einer
unsachgemédfien Sammlung und Behandlung von Altfahrzeugen fiir die Umwelt und
die menschliche Gesundheit aufzeigen.

Die zugelassene Verwertungsanlage sollte einen Verwertungsnachweis ausstellen, aus
dem hervorgeht, dass ein Altfahrzeug behandelt wurde. Dies ist erforderlich, um eine
angemessene Uberwachung der Entsorgung von Altfahrzeugen sicherzustellen. Die
Mindestanforderungen  an  diesen =~ Nachweis  sind  derzeit in  der
Entscheidung 2002/151/EG der Kommission?® festgelegt und der Inhalt dieser
Entscheidung sollte mit den erforderlichen Anpassungen in die vorliegende
Verordnung aufgenommen werden. Der Nachweis sollte in elektronischer Form
ausgestellt und dem letzten Eigentiimer eines Altfahrzeugs zur Verfligung gestellt
werden; anschlieBend sollte er von den zugelassenen Verwertungsanlagen und dem
letzten Fahrzeugeigner an die zustindigen Behorden des Mitgliedstaats tibermittelt
werden, da das Fahrzeug durch die Vorlage des Nachweises abgemeldet werden kann.
Das elektronische Meldesystem sollte die Ubermittlung sowohl des Nachweises iiber
die Sammlung des Altfahrzeugs als auch des Verwertungsnachweises ermoglichen.

Trotz der in der Richtlinie 2000/53/EG enthaltenen Verpflichtung, alle Altfahrzeuge
zur Behandlung in eine zugelassene Verwertungsanlage zu verbringen, ist der Standort
eines sehr groflen Teils der Altfahrzeuge unbekannt — sie konnten entweder illegal
behandelt oder als Altfahrzeuge ausgefiihrt worden sein — oder ihr Status wird den
Zulassungsbehorden der Mitgliedstaaten nicht ordnungsgemiBl gemeldet. Diese
Fahrzeuge werden auch als ,,Fahrzeuge mit ungewissem Verbleib® bezeichnet. Die
Mitgliedstaaten sollten verstidrkt zusammenarbeiten, um die Anzahl der Fahrzeuge mit
ungewissem Verbleib zu verringern. Durch die Anerkennung von in einem anderen
Mitgliedstaat ausgestellten Verwertungsnachweisen und die Verpflichtung, die
Behorden der Mitgliedstaaten, in denen das Fahrzeug zugelassen ist, liber die
Ausstellung eines Verwertungsnachweises zu informieren, sollten Altfahrzeuge besser
geortet werden konnen.

Um eine effektive Sammlung von Altfahrzeugen sicherzustellen, sollten den
Fahrzeugeignern ausdriickliche Pflichten auferlegt werden. Am Ende der Lebensdauer

23

Entscheidung 2002/151/EG der Kommission vom 19. Februar 2002 iiber Mindestanforderungen fiir den
gemil Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2000/53/EG des Europédischen Parlaments und des Rates iiber
Altfahrzeuge ausgestellten Verwertungsnachweis (ABIL. L 50 vom 21.2.2002, S. 94).
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sollten sie ihr Fahrzeug an Sammelstellen oder zugelassene Verwertungsanlagen
tibergeben und den Zulassungsbehorden den Verwertungsnachweis vorlegen, um ihr
Fahrzeug abzumelden.

Um eine einheitliche und umweltgerechte Behandlung von Altfahrzeugen in der Union
zu gewihrleisten, muss sichergestellt werden, dass die zugelassenen
Verwertungsanlagen alle Altfahrzeuge, Teile, Bauteile und Werkstoffe einschlieflich
Abfallteilen aus Fahrzeugreparaturen im Einklang mit den in ihren Genehmigungen
festgelegten Bedingungen sowie im Einklang mit den Anforderungen in dieser
Verordnung, den besten verfligbaren Techniken und der Richtlinie 2010/75/EU des
Europiischen Parlaments und des Rates?** annehmen und behandeln.

Angesichts dessen, dass den zugelassenen Verwertungsanlagen eine Schliisselrolle
dabei zukommt, Altfahrzeuge auf eine Art und Weise zu entsorgen, die keine
Beeintrachtigungen fiir Umwelt oder menschliche Gesundheit mit sich bringt und zur
Verwirklichung der Kreislaufwirtschaftsziele der Union beitrdgt, miissen diesen
Anlagen fiir all ihre Tatigkeiten von der Annahme und Lagerung von Altfahrzeugen
bis hin zur abschlieBenden Behandlung Pflichten auferlegt werden.

Um ihre Téatigkeiten riickverfolgen zu konnen, sollten die zugelassenen
Verwertungsanlagen die zur Behandlung der Altfahrzeuge durchgefiihrten Vorginge
dokumentieren und mindestens drei Jahre lang elektronisch speichern und sie auf
Verlangen den einschldgigen nationalen Behorden vorlegen konnen.

Die Befreiung eines Altfahrzeugs von Schadstoffen ist der erste Schritt zur
Vermeidung von Schiden an Umwelt und menschlicher Gesundheit sowie von Risiken
im Bereich der Arbeitssicherheit. Es ist daher von wesentlicher Bedeutung, dass
Altfahrzeuge so bald wie moglich nach ihrer Ubergabe an die zugelassene
Verwertungsanlage und vor jeglicher Weiterbehandlung die erforderlichen Vorginge
zur Befreiung von Schadstoffen durchlaufen. In dieser Phase sollte Altdl getrennt von
anderen Fluiden und Fliissigkeiten gesammelt und gelagert und gemdll der
Richtlinie 2008/98/EG weiterbehandelt werden. Daritiber hinaus sollten die Teile,
Bauteile und Werkstoffe, die Blei, Cadmium, Quecksilber und sechswertiges Chrom
enthalten, aus dem Altfahrzeug entfernt werden, um negative Auswirkungen auf
Mensch oder Umwelt zu vermeiden.

Um eine ordnungsgemiBle Durchfiihrung der Verordnung (EU)2023/[Amt fiir
Veroffentlichungen: Batterien] zu gewdhrleisten, miissen alle in Fahrzeuge
eingebauten Batterien getrennt aus dem Altfahrzeug entfernt und fir die
Weiterbehandlung in einem eigens dafiir eingerichteten Bereich gelagert werden.

Um das Potenzial zur Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Uberholung von
Teilen und Bauteilen zu maximieren und einen hohen Wert fiir Sekundérrohstoffe aus
Altfahrzeugen zu bewahren, sollten bestimmte Teile und Bauteile vor dem Schreddern
obligatorisch aus dem Altfahrzeug entfernt werden. Die betreffenden Teile und
Bauteile sollten im Rahmen eines manuellen Demontageverfahrens oder eines
halbautomatisierten Zerlegungsverfahrens entfernt werden. Um Fortschritte bei den
Demontage-,  Sortierungs-, = Schredder- und  Post-Schredder-Technologien
voranzutreiben, sollten in bestimmten Ausnahmefillen Abweichungen von der
Anforderung der obligatorischen Entfernung von Teilen und Bauteilen moglich sein.
Es sollte nachgewiesen werden, dass die betreffenden Teile und Bauteile mit diesen
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Richtlinie 2010/75/EU des Europidischen Parlaments und des Rates vom 24. November 2010 {iiber
Industrieemissionen (ABI. L 334 vom 17.12.2010, S. 17).
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Technologien ebenso wirksam entfernt werden konnen wie mit manuellen oder
halbautomatisierten Verfahren und ohne dabei die Qualitit der aus der Behandlung
resultierenden  Fraktionen zu beeintrdchtigen. Um dem technischen und
wissenschaftlichen Fortschritt Rechnung zu tragen, sollte der Kommission die
Befugnis iibertragen werden, gemall Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise
der Europiischen Union Rechtsakte zur Anderung von Anhang VII zu erlassen.

Nachdem die zugelassenen Verwertungsanlagen Teile und Bauteile aus einem
Altfahrzeug entfernt haben, sollten sie auf der Grundlage objektiver Kriterien im
Zusammenhang mit den technischen Merkmalen der Teile und Bauteile und der
Anforderungen an die Fahrzeugsicherheit sorgfiltig priifen und ermitteln, ob diese
Teile und Bauteile fiir die Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung oder Uberholung
geeignet sind.

Die Verordnung (EU) 2023/[Batterien] enthélt Vorschriften liber die Nachhaltigkeit,
Leistung, Sicherheit, Sammlung, das Recycling und die Second-Life-Verwendung von
Batterien sowie iiber Informationen flir Wirtschaftsteilnehmer iiber die Entfernung von
Batterien. Das Potenzial von Batterien fiir eine Second-Life-Verwendung sollte in
dieser Verordnung beriicksichtigt werden, indem Elektrofahrzeugbatterien von den
wesentlichen Teilen oder Bauteilen ausgenommen werden, sodass das Fahrzeug ohne
Elektrofahrzeugbatterie zur kostenlosen Behandlung abgegeben werden kann.

Angesichts des Potenzials zur Wiederaufarbeitung und Uberholung in der
Automobilindustrie und ihres Beitrags zur Kreislaufwirtschaft muss den in diesem
Sektor titigen Wirtschaftsteilnehmern Rechtsklarheit geboten werden. Daher sollte
klargestellt werden, dass aus Altfahrzeugen entfernte Teile und Bauteile, die fiir die
Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung oder Uberholung geeignet sind, nicht als
Abfall gelten sollten. Dies ist notwendig, um die Verbringung, den Transport und
jeden anderen Transfer solcher Teile und Bauteile zu erleichtern. Die einschldgigen
nationalen Behdrden sollten die Modglichkeit haben, von der zugelassenen
Verwertungsanlage, die das betreffende Teil oder Bauteil entfernt hat, Dokumentation
anzufordern, in der durch eine entsprechende Bewertung bestitigt wird, dass die
betreffenden Teile und Bauteile fiir die Wiederaufarbeitung, Uberholung oder
Wiederverwendung technisch geeignet sind.

In ihrer Bewertung der Richtlinie 2000/53/EG stellte die Kommission fest, dass der
Offentlichkeit gebrauchte Ersatzteile und Bauteile von nicht identifizierten Anbietern
angeboten werden und oftmals aus illegalen Quellen stammen. Daher sollten neue
Anforderungen fiir den Handel mit gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder
iiberholten Teilen und Bauteilen festgelegt werden. Diese Teile und Bauteile sollten
vor allem mit einem Etikett gekennzeichnet werden, auf dem die Fahrzeug-
Identifizierungsnummer des Fahrzeugs, aus dem das Bauteil oder Teil stammt, sowie
Angaben zum Wirtschaftsteilnehmer, das es entfernt hat, aufgefiihrt sind; aulerdem
sollte den Teilen und Bauteilen eine Garantie beiliegen.

Im Interesse der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes sollten bestimmte
Bauteile und Teile, die aus Altfahrzeugen entfernt wurden, nicht wiederverwendet,
wiederaufgearbeitet oder iiberholt werden. Diese Teile und Bauteile sollten auch nicht
fiir den Bau neuer Fahrzeuge geschweige denn fiir Fahrzeuge verwendet werden, die
bereits in Verkehr gebracht wurden.

Um die Entwicklung und das reibungslose Funktionieren des Marktes fiir
wiederverwendbare, iiberholte und wiederaufgearbeitete Teile und Bauteile in der
Union zu fordern, sollten die Mitgliedstaaten dazu angehalten werden, auf nationaler
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Ebene die erforderlichen Anreize fiir die Wiederverwendung, Uberholung und
Wiederaufarbeitung von Teilen und Bauteilen zu schaffen, egal ob diese wahrend der
Nutzungsphase oder am Ende der Lebensdauer eines Fahrzeugs entfernt werden. Die
Kommission sollte den Informationsaustausch zwischen Mitgliedstaaten erleichtern,
indem deren bewihrte Verfahren in Bezug auf geschaffene Anreize auf nationaler
Ebene im Hinblick auf eine Uberwachung der Wirksamkeit geteilt werden.

In ihrer Bewertung der Richtlinie 2000/53/EG stellte die Kommission fest, dass die
Definition des Begriffs ,,Recycling” in dieser Richtlinie zu weit gefasst ist und nicht
mit der Richtlinie 2008/98/EG im Einklang steht, da darin der Begriff ,,Verfiillung* als
Recyclingverfahren eingestuft wird. In der Verordnung sollte daher die Definition des
Begriffs ,,Recycling” mit der Begriffsbestimmung aus Richtlinie 2008/98/EG in
Einklang gebracht werden, in der der Begriff nicht die Verfiillung von Materialien
umfasst.

Das Recycling aller Kunststoffe aus Altfahrzeugen sollte fortlaufend verbessert
werden, und es muss ein ausreichendes Angebot an Rezyklaten sichergestellt werden,
um der Nachfrage nach recycelten Kunststoffen in Fahrzeugen gerecht zu werden.
Dabher ist es notwendig, ein spezifisches Recyclingziel von 30 % der Kunststoffe aus
Altfahrzeugen festzulegen. Dieses Ziel wiirde die Ziele fiir Altfahrzeuge ergénzen, die
zu einem Massenanteil von mindestens 85 % wiederverwendbar oder recyclingfahig
und bis zu einem Massenanteil von mindestens 95 % wiederverwendbar oder
verwertbar sein miissen. Um den Abfallbewirtschaftern die Umsetzung dieser
Anforderungen zu erleichtern, ist ein Ubergangszeitraum von drei Jahren erforderlich.
In der Zwischenzeit sollten die derzeitigen Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung
und das Recycling (85 %) sowie die Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung und
Verwertung (95 %) von Altfahrzeugen gemiB der Richtlinie 2000/53/EG und ihrer
Definition des Begriffs ,,Recycling® weiterhin gelten.

Die Verwertung hochwertiger Sekundérrohstoffe sollte mittels einer Verbesserung des
Schredderns von Altfahrzeugen ausgeweitet werden. Daher sollten Altfahrzeuge und
ihre Teile, Bauteile und Werkstoffe nicht zusammen mit Verpackungsabfillen und
Elektro- und FElektronik-Altgerdten geschreddert werden, um insbesondere die
Trennung von Kupfer und Stahlfraktionen zu optimieren.

Um die Qualitit der Behandlung von Altfahrzeugen zusitzlich zu verbessern, sollte es
nicht moglich sein, Abfallfraktionen aus geschredderten Altfahrzeugen, die Nicht-
Inertabfille enthalten und nicht mit Post-Schredder-Technologie verarbeitet werden,
auf Deponien zu entsorgen.

Altfahrzeuge werden als gefdhrliche Abfille eingestuft und konnen nicht in Nicht-
OECD-Lénder ausgefiihrt werden. Von Schadstoffen befreite Altfahrzeuge konnen
auflerhalb der Union behandelt werden, sofern die Verbringung dieser von
Schadstoffen befreiten Altfahrzeuge im Einklang mit der Verordnung (EU) 1013/2006
erfolgt.

Werden Altfahrzeuge aus der Union in ein Drittland verbracht, so sollte der Exporteur
von der zustindigen Behdrde am Bestimmungsort genehmigte Unterlagen vorlegen,
aus denen hervorgeht, dass die Behandlung unter Bedingungen erfolgt, die den
Anforderungen dieser Verordnung und den in anderen Rechtsvorschriften der Union
festgelegten Anforderungen an den Schutz der menschlichen Gesundheit und der
Umwelt im Einklang mit der Verordnung (EU) [neue Abfallverbringungsverordnung]
weitgehend gleichwertig sind.
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Um sicherzustellen, dass Altfahrzeuge 6kologisch nachhaltig behandelt werden, muss
Klarheit tiber den Status eines Fahrzeugs wéhrend seiner gesamten Lebensdauer
geschaffen  werden, insbesondere in  Situationen, in denen zwischen
Gebrauchtfahrzeugen und Altfahrzeugen unterschieden werden muss. Fahrzeugeigner,
die das Eigentum an einem Gebrauchtfahrzeug {ibertragen mdchten, sollten
insbesondere nachweisen miissen, dass es sich bei dem Fahrzeug nicht um ein
Altfahrzeug handelt. Um den Status eines Gebrauchtfahrzeugs zu bewerten, sollten der
Fahrzeugeigner, andere Wirtschaftsteilnehmer und die zustindigen Behodrden
iiberpriifen, ob bestimmte Kriterien erfiillt sind, anhand derer festgestellt wird, ob es
sich bei dem betreffenden Fahrzeug um ein Altfahrzeug handelt. Um dem technischen
und wissenschaftlichen Fortschritt Rechnung zu tragen, sollte der Kommission die
Befugnis iibertragen werden, gemél Artikel 290 des Vertrags liber die Arbeitsweise
der Europiischen Union Rechtsakte zur Anderung von Anhang I zu erlassen, um die
Kriterien fiir die Einstufung eines Fahrzeugs als Altfahrzeug festzulegen.

Im EU-Aktionsplan ,,Schadstofffreiheit von Luft, Wasser und Boden“* wurde die
Notwendigkeit betont, dass die Kommission neue Mallnahmen vorschlagen miisse, um
den externen 6kologischen FuBBabdruck der Union im Zusammenhang mit der Ausfuhr
von Altfahrzeugen und Gebrauchtfahrzeugen anzugehen. Angesichts der Tatsache,
dass die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen — wie im Umweltprogramm der Vereinten
Nationen?® dokumentiert — erhebliche Herausforderungen fiir die Umwelt und die
menschliche Gesundheit nach sich zieht und dass die Union der weltweit grofBte
Exporteur von Gebrauchtfahrzeugen ist, miissen auf Unionsebene spezifische
Anforderungen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen [aus der Union] festgelegt
werden. Diese Anforderungen sollten auf objektiven Kriterien beruhen, anhand derer
sich entscheidet, ob ein Gebrauchtfahrzeug kein Altfahrzeug ist und gemafl der
Richtlinie 2014/45/EU  des Europiischen Parlaments und des Rates?’ als
verkehrssicher einzustufen ist. Dadurch sollte sichergestellt werden, dass nur
Gebrauchtfahrzeuge, die in der Union als verkehrssicher gelten, in Drittlinder
ausgefithrt werden konnen, sodass das Risiko verringert wird, dass die Ausfuhr von
Gebrauchtfahrzeugen aus der Union zur Luftverschmutzung oder zu Verkehrsunféllen
in Drittlindern beitrdgt. Damit die Zollbehdrden iiberpriifen konnen, ob diese
Anforderungen bei der Ausfuhr erfiillt sind, sollte jede Person, die
Gebrauchtfahrzeuge ausfiihrt, verpflichtet sein, den Behdrden die Fahrzeug-
Identifizierungsnummer und eine Erkldrung vorzulegen, in der bestitigt wird, dass es
sich bei dem Gebrauchtfahrzeug nicht um ein Altfahrzeug handelt und dass es als
verkehrssicher gilt.

Es ist wichtig, einen Mechanismus einzurichten, mithilfe dessen die Einhaltung der
Ausfuhranforderungen fiir Gebrauchtfahrzeuge wirksam tiberpriift werden kann, ohne
den Handel zwischen der Union und Drittlindern zu beeintrichtigen. Daher sollte die
Kommission ein elektronisches System einrichten, mit dem die Behdrden in den
Mitgliedstaaten in Echtzeit Informationen {iber die Fahrzeug-Identifizierungsnummer
und den Stand der technischen Uberwachung zur Ausfuhr bestimmter
Gebrauchtfahrzeuge austauschen kdnnen. Angesichts seiner bestehenden Merkmale
und Funktionen im Zusammenhang mit dem Austausch von Informationen {iber in der

25
26
27

COM(2021) 400.

https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report

Richtlinie 2014/45/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die
regelmiBige technische Uberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern und zur
Authebung der Richtlinie 2009/40/EG (ABI. L 127 vom 29.4.2014, S. 51).
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Union zugelassene Fahrzeuge zwischen Zulassungsbehorden, hat die Kommission
MOVE-HUB, eine Plattform fiir den Austausch von Nachrichten, entwickelt, um die
nationalen elektronischen Register der Mitgliedstaaten miteinander zu vernetzen. Auf
der Plattform sind derzeit die Register der Kraftverkehrsunternehmen (ERRU), die
Fiihrerscheinregister (RESPER), die Berufskraftfahrerqualifikationsregister
(ProDriveNet), die Meldung von Méngeln bei der Unterwegskontrolle von Fahrzeugen
(RSI) und die Register der Fahrtenschreiberkarten (TACHOnet-System)
zusammengeschaltet. Die Funktionen von MOVE-HUB sollten daher erweitert
werden, um den Austausch von Informationen {iiber die Fahrzeug-
Identifizierungsnummer und den Stand der technischen Uberwachung zur Ausfuhr
bestimmter Gebrauchtfahrzeuge zu ermoglichen. Um es den Zollbehdrden zu
ermoglichen, elektronisch und automatisch zu iiberpriifen, ob ein zur Ausfuhr
bestimmtes Gebrauchtfahrzeug die Ausfuhranforderungen erfiillt, sollte das von
MOVE-HUB betriebene elektronische System mit der Single-Window-Umgebung der
EU fiir den Zoll geméal der Verordnung (EU) 2022/2399 des Européischen Parlaments
und des Rates®® vernetzt werden. Die genannte Verordnung sieht einen umfassenden
Rahmen automatisierter Uberpriifungen bei spezifischen Nichtzollformalititen der
Union vor. In der vorliegenden Verordnung sollten daher die wichtigsten zu
iiberpriifenden Elemente festgelegt werden; die technischen Aspekte der
Durchfiihrung  dieser Uberpriifungen wiirden hingegen in der Verordnung
(EU) 2022/2399 festgelegt.

Um einheitliche Bedingungen fiir die Umsetzung der Ausfuhranforderungen zu
gewdhrleisten, sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse zur Entwicklung der
erforderlichen elektronischen Systeme und deren Vernetzung mit den nationalen
Systemen iibertragen werden.

Die Mitgliedstaaten sollten zusammenarbeiten, um eine wirksame Umsetzung der
Anforderungen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen sicherzustellen und sich
gegenseitig Amtshilfe zu leisten. Diese Amitshilfe sollte den Austausch von
Informationen zur Uberpriifung des Status von Fahrzeugen vor der Ausfuhr
einschlieBlich der Bestitigung von Zulassungsinformationen im Mitgliedstaat
umfassen, in dem das jeweilige Fahrzeug zuvor zugelassen war. Dariiber hinaus
sollten die Mitgliedstaaten im Hinblick auf eine umfassende Zusammenarbeit mit
Behorden aus Drittlandern kooperieren.

Die Zollbehdérden miissen in der Lage sein, Kontrollen an zur Ausfuhr bestimmten
Gebrauchtfahrzeugen gemifl der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 des Europiischen
Parlaments und des Rates®® vorzunehmen. Ein erheblicher Anteil der aus der Union
ausgefithrten ~ Gebrauchtfahrzeuge wird in Lénder verbracht, in denen
Einfuhranforderungen bestehen oder eingefiihrt werden konnten, wie beispielsweise
Anforderungen in Bezug auf das Alter des Fahrzeugs oder seine Emissionen. Die
Zollbehorden miissen in der Lage sein, elektronisch und automatisch iiber die Single-
Window-Umgebung der EU fiir den Zoll zu iiberpriifen, ob ein zur Ausfuhr
bestimmtes Gebrauchtfahrzeug diese Anforderungen erfiillt, wenn die Informationen
iiber diese Anforderungen der Kommission von den betreffenden Drittlindern offiziell
iibermittelt werden. Um den Umweltschutz und die Verkehrssicherheit in Drittlindern
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Verordnung (EU) 2022/2399 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. November 2022 zur
Einrichtung der Single-Window-Umgebung der Europdischen Union fiir den Zoll und zur Anderung der
Verordnung (EU) Nr. 952/2013 (ABL. L 317 vom 9.12.2022, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 952/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Oktober 2013 zur
Festlegung des Zollkodex der Union (ABI. L 269 vom 10.10.2013, S. 1).
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zu gewihrleisten, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden, gemal3
Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union delegierte
Rechtsakte zur Festlegung dieser Anforderungen zu erlassen.

Um das Risiko der Ausfuhr von Fahrzeugen ohne die erforderlichen Unterlagen mit
Angaben tiiber die Fahrzeug-Identifizierungsnummer und den Stand der technischen
Uberwachung des Fahrzeugs sowie das Risiko zu vermeiden, dass ein VerstoB gegen
die Ausfuhranforderungen erst dann festgestellt wird, wenn das Fahrzeug die Union
bereits verlassen hat, sollte die Anwendung der vereinfachten Zollverfahren gemaf3 der
Verordnung (EU) Nr. 952/2013 nicht zuldssig sein. Diese Verfahren wiirden die
Zollbehorden daran hindern, Echtzeitkontrollen iiber die Single-Window-Umgebung
der EU fiir den Zoll durchzufiihren, was das Risiko eines VerstoBes gegen die
Unionsvorschriften tiber die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen erhdhen wiirde.

In ihrer Bewertung der Richtlinie 2000/53/EG betrachtete die Kommission das Fehlen
von Vorschriften iiber verpflichtende Inspektionen als einen Mangel der Richtlinie.
Daher sollten in dieser Verordnung Mindestanforderungen fiir die H&ufigkeit der
Inspektionen, ihren Umfang und die Merkmale der Anlagen festgelegt werden, die
Gegenstand solcher Inspektionen sind. Die Wettbewerbsfahigkeit der zugelassenen
Verwertungsanlagen gegeniiber illegal agierenden Wirtschaftsteilnehmern wiirde
damit gewahrt und die kontinuierliche Einhaltung der Genehmigungsauflagen und
Anforderungen an die Sammlung und Behandlung von Altfahrzeugen sichergestellt.

Die Inspektionen sollten die Uberpriifung der Einhaltung der Bestimmungen iiber die
Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen und die Behandlung von Altfahrzeugen umfassen.
Die Inspektionen sollten sich in jedem Jahr auf mindestens 10 % der zugelassenen
Verwertungsanlagen und Wirtschaftsteilnehmer erstrecken. Die Standorte der
Reparatur- und Wartungsunternehmen sollten ebenfalls inspiziert werden. Es muss
betont werden, dass die im Rahmen dieser Verordnung durchgefiihrten Inspektionen
die Inspektionen bei der Verbringung von Altfahrzeugen ergéinzen sollten, die in der
Verordnung [Amt fiir Verdffentlichungen: neue Abfallverbringungsverordnung]
umfassend geregelt sind.

Die Mitgliedstaaten sollten Mechanismen zur Zusammenarbeit auf nationaler und
internationaler Ebene einrichten, damit die Inspektionen effizient durchgefiihrt werden
konnen. Diese Mechanismen sollten den Austausch von Fahrzeugzulassungsdaten
ermdglichen, der fiir die Ortung der Fahrzeuge und die Uberpriifung der
ordnungsgeméflen Behandlung am Ende der Lebensdauer erforderlich ist.

Die Mitgliedstaaten sollten alle erforderlichen Durchsetzungsmaflnahmen ergreifen,
um gegen die illegale Behandlung von Altfahrzeugen vorzugehen und so daraus
entstehende Schédden fiir die Umwelt oder die menschliche Gesundheit zu vermeiden.
Jede Anlage oder jedes Unternehmen, die bzw. das Altfahrzeuge ohne giiltige
Genehmigung behandelt oder gegen die in der Genehmigung festgelegten
Bedingungen oder Anforderungen verstoft, sollte daher mit Sanktionen belegt werden.
Zur Gewdibhrleistung einer wirksamen FEinhaltung dieser Verordnung sollten die
Mitgliedstaaten auch andere MaBBnahmen wie den Entzug der Genehmigung oder die
Aussetzung des Betriebs eines Wirtschaftsteilnehmers in Betracht ziehen.

Die Mitgliedstaaten sollten Vorschriften iiber Sanktionen festlegen, die bei Verstof3en
gegen diese Verordnung anzuwenden sind, und die Durchfiihrung dieser Vorschriften
sicherstellen. Die Sanktionen sollten insbesondere fiir VerstoBe gegen die
Bestimmungen iiber die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen, die Ubergabe von
Altfahrzeugen an zugelassene Verwertungsanlagen oder Sammelstellen und den
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Handel mit gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder iiberholten Teilen und Bauteilen
festgelegt werden. Die vorgesehenen Sanktionen sollten wirksam, verhéltnisméBig und
abschreckend sein.

Fir die Gewihrleistung der ordnungsgemidBen Umsetzung, Uberwachung und
Bewertung der Rechtsvorschriften der Union und die Bereitstellung aktueller
Transparenzinformationen fiir die Maérkte miissen Berichterstattungspflichten
festgelegt werden. Korrekte und giiltige Daten sind unerldsslich, damit die
Kommission bewerten kann, ob die in der Verordnung vorgesehenen Maflnahmen
richtig angewandt werden, und gegebenenfalls weitere Anpassungen vorschlagen
kann, um eine umweltgerechte Behandlung von Altfahrzeugen zu gewihrleisten oder
die Durchfithrung der Verordnung zu optimieren. Im Hinblick auf eine Begrenzung
des mit der Berichterstattung verbundenen Aufwands sollten nur Daten gemeldet
werden, die fir die Zwecke der Durchfithrung dieser Verordnung unerlésslich sind,
und die Berichterstattung sollte durch digitale Instrumente erleichtert werden. Auf der
Grundlage dieser Elemente sollte festgelegt werden, welche Daten die
Wirtschaftsteilnehmer an die einschlidgigen Behorden und welche Daten die
Mitgliedstaaten an die Kommission melden miissen. Zur Gewihrleistung einheitlicher
Bedingungen fiir die Durchfithrung dieser Berichterstattungspflichten sollten der
Kommission Durchfiihrungsbefugnisse iibertragen werden. In den
Durchfiihrungsrechtsakten, die die Entscheidung 2005/293/EG der Kommission®®
ersetzen sollten, sollte auch eine Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung der
Verwirklichung der Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung, das Recycling und die
Verwertung festgelegt werden.

Die zustindigen Behdrden der Mitgliedstaaten spielen eine wichtige Rolle bei der
Uberpriifung der Einhaltung der Pflichten im Rahmen dieser Verordnung im
Zusammenhang mit der Sammlung und Entsorgung von Altfahrzeugen, einschlie8lich
einer besseren Ortung der Fahrzeuge durch die Behdrden und der Bekdmpfung der
illegalen = Behandlung von  Altfahrzeugen. Die  Mitgliedstaaten  sollten
Abfallbewirtschaftern und anderen einschlidgigen Wirtschaftsteilnehmern daher
vorschreiben, den zustindigen Behorden Daten vorzulegen, anhand derer die
Umsetzung der Bestimmungen iiber die Sammlung und Entsorgung von Altfahrzeugen
besser liberwacht werden kann.

Die Durchfiihrungsbefugnisse, die der Kommission mit dieser Verordnung iibertragen
werden, sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen
Parlaments und des Rates®' wahrgenommen werden.

Beim Erlass delegierter Rechtsakte nach dieser Verordnung ist es von besonderer
Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene
Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachverstindigen, durchfiihrt, die mit den
Grundsitzen in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom
13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung®?> niedergelegt wurden. Um fiir eine
gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen,
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Entscheidung 2005/293/EG der Kommission vom 1. April 2005 zur Festlegung der Einzelheiten fiir die
Kontrolle der Einhaltung der Zielvorgaben fiir Wiederverwendung/Verwertung und
Wiederverwendung/Recycling gemif3 der Richtlinie 2000/53/EG des Européischen Parlaments und des
Rates iiber Altfahrzeuge (ABI. L 94 vom 13.4.2005, S. 30).

Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
ABIL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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erhalten das Européische 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.

Anhang II der Verordnung (EU) 2019/1020, in dem
Harmonisierungsrechtsvorschriften der Union ohne Bestimmungen iiber Sanktionen
aufgefiihrt sind, sollte gedndert werden, indem die Richtlinien 2000/53/EG und
2005/64/EG aus der Liste gestrichen werden, da die derzeitige Verordnung
Sanktionsbestimmungen enthélt.

Es muss sichergestellt werden, dass die mit der Typgenehmigung
zusammenhdngenden Bestimmungen und Anforderungen dieser Verordnung im
Rahmen des EU-Typgenehmigungsverfahrens iiberpriift werden. Die Verordnung
(EU) 2018/858 sollte daher entsprechend geéndert werden.

Fahrzeuge mit ungewissem Verbleib wurden als eine der grofSten Herausforderungen
bei der Durchfilhrung der Richtlinie 2000/53/EG ermittelt. Das Fehlen eines
effizienten Systems fiir den Echtzeit-Informationsaustausch zwischen den
Mitgliedstaaten iiber den Zulassungsstatus von Fahrzeugen beeintrachtigt die
Riickverfolgbarkeit und wurde als ein Grund fiir die hohe Anzahl von ,,Fahrzeugen mit
ungewissem Verbleib in der Union ermittelt. Um hier Abhilfe zu schaffen, sollte die
Kommission eine Uberarbeitung der Richtlinie 1999/37/EG des Rates iiber
Zulassungsdokumente fiir Fahrzeuge® vorschlagen. Im Rahmen dieser Uberarbeitung
sollten die Mitgliedstaaten verpflichtet werden, fiir in ihrem Hoheitsgebiet zugelassene
Fahrzeuge Daten elektronisch zu erfassen, anhand derer die Griinde fiir eine
Authebung der Zulassung eines Fahrzeugs ordnungsgemill dokumentiert werden
konnen, insbesondere wenn ein Fahrzeug als Altfahrzeug in einer zugelassenen
Verwertungsanlage behandelt, in einem anderen Mitgliedstaat neu zugelassen, in ein
Drittland aufBerhalb der Union ausgefiihrt oder gestohlen wurde. Dariiber hinaus
sollten die Fahrzeugeigner verpflichtet werden, jegliche Anderung beziiglich des
Eigentums unverziiglich an die nationale Zulassungsbehdrde zu melden, um die
illegale Demontage oder Ausfuhr von voriibergehend abgemeldeten Fahrzeugen zu
verhindern. Diese Anderungen ergiinzen die bestehenden Anforderungen an die
Mitgliedstaaten, Daten {iiber alle in ihrem Hoheitsgebiet zugelassenen Fahrzeuge
elektronisch zu erfassen, und bauen auf ihnen auf.

Angesichts der Notwendigkeit, ein hohes Umweltschutzniveau zu gewéhrleisten und
dem wissenschaftlichen Fortschritt Rechnung zu tragen, sollte die Kommission dem
Europédischen Parlament und dem Rat einen Bericht liber die Anwendung dieser
Verordnung und ihre Auswirkungen auf das Funktionieren des Binnenmarkts und auf
die Umwelt vorlegen. Die Kommission sollte in ihren Bericht eine Bewertung der
Bestimmungen {iber die Konstruktion neuer Fahrzeuge, -einschlieBlich der
Zielvorgaben fiir die Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und Verwertbarkeit
sowie die Entsorgung von Altfahrzeugen einschlieBlich der Recyclingziele und iiber
Sanktionen sowie eine Bewertung der Notwendigkeit und Durchfiihrbarkeit einer
weiteren Ausweitung des Anwendungsbereichs dieser Verordnung auf bestimmte
Fahrzeuge der Klasse L, schwere Nutzfahrzeuge und ihre Anhénger aufnehmen. Diese
Bewertung sollte sich nicht nur auf Aspekte der Behandlung von Altfahrzeugen
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Richtlinie 1999/37/EG des Rates vom 29. April 1999 iiber Zulassungsdokumente fiir Fahrzeuge (ABI.
L 138 vom 1.6.1999, S. 57).

45

DE



DE

(88)

(89)

(90)

O

92)
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konzentrieren, sondern auch auf die Relevanz und den Mehrwert von
Konstruktionsvorschriften.

Der Bericht der Kommission sollte auch eine Bewertung der Mallnahmen zur
Bereitstellung  von  Informationen iiber in den Fahrzeugen enthaltene
besorgniserregende Stoffe und dariiber enthalten, ob die Riickverfolgbarkeit solcher
Stoffe verbessert werden muss. Die Kommission sollte auch bewerten, ob Mallnahmen
in Bezug auf Stoffe eingefiihrt werden miissen, die sich auf die Behandlung von
Altfahrzeugen auswirken konnen, um die Vorschriften besser mit der Verordnung
(EU) [Okodesign fiir nachhaltige Produkte] in Einklang zu bringen.

Es muss ein ausreichender Zeitraum vorgesehen werden, damit die
Wirtschaftsteilnehmer ihren Pflichten aus dieser Verordnung nachkommen und die
Mitgliedstaaten die fiir die Anwendung der Verordnung erforderliche Infrastruktur
aufbauen konnen. Diese Verordnung sollte daher erst nach einer gewissen Zeit in Kraft
treten.

Um es den  Mitgliedstaaten zu  ermdglichen, die  erforderlichen
Verwaltungsmalnahmen fiir die Einrichtung von Sammelsystemen zu ergreifen und
gleichzeitig die Kontinuitit fiir die Wirtschaftsteilnehmer und Abfallbewirtschafter
aufrechtzuerhalten, sollte die Richtlinie 2000/53/EG erst nach einer gewissen Zeit
aufgehoben werden.

Diese Verordnung beriihrt nicht die in der Richtlinie 2000/53/EG festgelegten
Vorschriften iiber Beschrinkungen der Verwendung von Blei, Quecksilber, Cadmium
und sechswertigem Chrom in Fahrzeugen oder Ausnahmen von diesen
Beschriankungen. Sie enthilt jedoch klarere Regeln dafiir, wie die Einhaltung dieser
Beschrankungen sowie anderer Anforderungen an die Kreislauffahigkeit wihrend des
Typgenehmigungsverfahrens zu iberpriifen sind. Um sicherzustellen, dass den
Herstellern ausreichend Zeit fiir die Einhaltung dieser Vorschriften zur Verfligung
steht, sollten die Vorschriften erst nach einer gewissen Zeit in Kraft treten. Daher
sollten die Bestimmungen der Richtlinie 2000/53/EG beziiglich der Beschrinkungen
der Verwendung von Blei, Quecksilber, Cadmium und sechswertigem Chrom in Kraft
bleiben, bis diese Vorschriften Anwendung finden, um Kontinuitit zu gewihrleisten
und sicherzustellen, dass in der Union in Verkehr gebrachte Fahrzeuge in Féllen, die
nicht von der genannten Richtlinie abgedeckt werden, keine solchen Stoffe enthalten.

Diese Verordnung enthdlt auch klarere Bestimmungen =zur erweiterten
Herstellerverantwortung als die Richtlinie 2000/53/EG. Da die Einfiihrung solcher
Systeme und der erforderlichen nationalen Bestimmungen iiber die Zulassung von
Herstellern und Organisationen flir Herstellerverantwortung etwas Zeit erfordert,
sollten diese Bestimmungen erst nach einer gewissen Zeit in Kraft treten. Die
entsprechenden Bestimmungen der Richtlinie 2000/53/EG  sollten bis zum
Inkrafttreten dieser Bestimmungen in Kraft bleiben, um Kontinuitit in Bezug auf die
Finanzierung der Kosten fiir die Sammlung von Altfahrzeugen durch die Hersteller zu
gewdhrleisten.

Ebenso enthidlt diese Verordnung neue Anforderungen an die Behandlung von
Altfahrzeugen, insbesondere in Bezug auf die Entfernung von Teilen und Bauteilen
zur Forderung ihrer Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung oder Uberholung sowie
zur Verbesserung der Qualitdt der Recyclingverfahren. Abfallbewirtschafter bendtigen
Zeit, um sich an diese neuen Anforderungen anzupassen; die Vorschriften sollten
daher erst nach einer gewissen Zeit in Kraft treten. Die entsprechenden Bestimmungen
der Richtlinie 2000/53/EG sollten bis zum Inkrafttreten dieser Anforderungen in Kraft
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bleiben, um Kontinuitdit in Bezug auf die Behandlung von Altfahrzeugen zu
gewdhrleisten.

Die Pflichten geméall der Richtlinie 2000/53/EG {iber die Berichterstattung und die
damit verbundenen Pflichten zur Ubermittlung von Daten an die Kommission sollten
fiir einen bestimmten Zeitraum in Kraft bleiben, um Kontinuitét zu gewihrleisten, bis
die Kommission die neuen Berechnungsvorschriften und Berichtsformate im Rahmen
dieser Verordnung angenommen hat.

Alle Bestimmungen beziiglich Fahrzeugen der Klassen Lie—L7e, M2, M3, N2, N3 und O
sollten erst nach einer gewissen Zeit in Kraft treten, um den Wirtschaftsteilnehmern
genug Zeit flir die Einhaltung der Anforderungen zu geben. Dies ist insbesondere fiir
Genehmigungen fiir zugelassene Verwertungsanlagen wichtig, die die Befreiung von
Schadstoffen und die weitere Behandlung solcher Fahrzeuge durchfiihren kénnen.

Im Interesse der Klarheit, der Ubersichtlichkeit und der Vereinfachung und da die
Vorschriften fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer
Wiederverwendbarkeit, Recyclingfdhigkeit und Verwertbarkeit alle in dieser
Verordnung enthalten sind, sollte die Richtlinie 2005/65/EG erst nach einer gewissen
Zeit aufgehoben werden. Dadurch bleibt den Herstellern ausreichend Zeit, um
sicherzustellen, dass die von ihnen konzipierten und gebauten Fahrzeugtypen den
Anforderungen an die Kreislauffahigkeit entsprechen, und den
Genehmigungsbehdrden genug Zeit, um die neuen Vorschriften umzusetzen.

Da die Ziele dieser Verordnung, ndmlich zum Funktionieren des Binnenmarkts
beizutragen, negative Auswirkungen der Entsorgung von Altfahrzeugen zu verhindern
und zu verringern und ein hohes Mal} an Schutz fiir die menschliche Gesundheit und
die Umwelt zu gewihrleisten, von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht
werden konnen, sondern aufgrund des Harmonisierungsbedarfs auf Unionsebene
besser zu verwirklichen sind, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des
Vertrags iiber die Europédische Union verankerten Subsidiarititsprinzip tatig werden.
Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit
geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die Verwirklichung dieser Ziele erforderliche
Maf hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
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KAPITEL 1
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 1
Gegenstand

In dieser Verordnung werden Anforderungen an die Kreislauffahigkeit der Konstruktion und
Produktion von Fahrzeugen in Bezug auf Wiederverwendbarkeit, Recyclingfdhigkeit und
Verwertbarkeit sowie die Verwendung von Rezyklatanteilen festgelegt, die bei der
Typgenehmigung von Fahrzeugen zu {iiberpriifen sind, sowie Anforderungen an die
Informationen iiber und Kennzeichnung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen in
Fahrzeugen. Ferner werden Anforderungen im Hinblick auf die erweiterte
Herstellerverantwortung, die Sammlung und Behandlung von Altfahrzeugen sowie die
Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen aus der Union in Drittlander festgelegt.

Artikel 2
Anwendungsbereich

(1) Diese Verordnung gilt

a) fiir Fahrzeuge und Altfahrzeuge der Klassen M; und N; gemil3 Artikel 4
Absatz 1 Buchstabe a Zifferi und Buchstabe b Zifferi der Verordnung
(EU) 2018/858;

b)  ab [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
60 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] fiir
Fahrzeuge und Altfahrzeuge der Klassen Mz, Ms, N2, N3 und O gemiB
Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2018/858;

c) ab[Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
60 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] fiir
Fahrzeuge und Altfahrzeuge der Klassen Lse, Lse, Lse, Lee und L7e gemiR
Artikel 4 Absatz 2 Buchstaben c bis g der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

(2) Diese Verordnung gilt nicht

a) flir Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung im Sinne von Artikel 3
Nummer 31 der Verordnung (EU) 2018/858;

b) andere Teile eines Fahrzeugs, fiir die eine Mehrstufen-Typgenehmigung fiir die
Klasse Ni, N2, N3, M oder M3 erteilt wurde, als das Basisfahrzeug;

c) fiir Kleinserienfahrzeuge im Sinne von Artikel 3 Nummer 30 der Verordnung
(EU) 2018/858;

d) fiir Fahrzeuge von historischem Interesse im Sinne von Artikel 3 Nummer 7
der Richtlinie 2014/45/EU.

3) Unbeschadet des Absatzes 1 Buchstabe b gelten die folgenden Bestimmungen nicht
fiir Fahrzeuge und Altfahrzeuge der Klassen M>, M3, N2, N3 und O:

a) Artikel4 lber die Wiederverwendbarkeit, Recyclingfahigkeit und
Verwertbarkeit von Fahrzeugen;

b)  Artikel 5 liber Anforderungen fiir Stoffe in Fahrzeugen;
c)  Artikel 6 iiber den Mindestrezyklatanteil in Fahrzeugen;
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d)

Artikel 7 iiber die Konzipierung zur leichten Entfernung und Ersetzung
bestimmter Teile und Bauteile in Fahrzeugen;

Artikel 8 iiber allgemeine Pflichten;
Artikel 9 {iber eine Kreislauffahigkeitsstrategie;
Artikel 10 iiber die Erkldarung des Rezyklatanteils in Fahrzeugen,;

Artikel 12 iiber die Kennzeichnung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen in
Fahrzeugen;

Artikel 13 iiber den Kreislaufpass fiir Fahrzeuge;
Artikel 21 iiber die Gebiihrenanpassung;

Artikel 22 iiber den Kostenzuweisungsmechanismus fiir Fahrzeuge, die in
einem anderen Mitgliedstaat das Ende der Lebensdauer erreichen,;

Artikel 28 iiber allgemeine Anforderungen an das Schreddern;

Artikel 30 iiber die obligatorische Entfernung von Teilen und Bauteilen zur
Wiederverwendung und zum Recycling vor dem Schreddern;

Artikel 31 iiber Anforderungen an entfernte Teile und Bauteile;

Artikel 32 iiber den Handel mit gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder
iiberholten Teilen und Bauteilen;

Artikel 33 iiber die Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Uberholung
von Teilen und Bauteilen;

Artikel 34 tliber Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung, das Recycling und
die Verwertung;

Artikel 35 iiber das Verbot der Deponierung von Nicht-Inertabféllen;
Artikel 36 iiber die Verbringung von Altfahrzeugen.

Unbeschadet des Absatzes 1 Buchstabe c gelten die folgenden Bestimmungen nicht
fiir Fahrzeuge und Altfahrzeuge der Klassen Lse, Lse, Lse, Lse und Lre:

a)
b)

c)

d)

g)
h)

in Absatz 3 aufgefiihrte Artikel;

Artikel 38 iiber Kontrollen und Anforderungen fiir die Ausfuhr von
Gebrauchtfahrzeugen;

Artikel 39 iiber die automatisierte  Uberpriifung der  Fahrzeug-
Identifizierungsnummer und der Informationen iiber den Fahrzeugstatus;

Artikel 40 iiber das Risikomanagement und Zollkontrollen;
Artikel 41 iiber die Aussetzung;

Artikel 42 iiber die Uberlassung zur Ausfuhr;

Artikel 43 iiber die Ablehnung der Uberlassung zur Ausfuhr;

Artikel 44 iber die Zusammenarbeit der Behdrden und den Austausch von
Informationen;

Artikel 45 iiber elektronische Systeme.
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(6)

(1)

Unbeschadet des Absatzes 2 Buchstabe a gelten fiir Fahrzeuge mit besonderer
Zweckbestimmung folgende Bestimmungen:

a)
b)
©)
d)
e)

f)

g)
h)

i)

Artikel 5 iiber Anforderungen fiir Stoffe in Fahrzeugen;
Artikel 16 iiber die erweiterte Herstellerverantwortung;
Artikel 20 iiber die finanzielle Verantwortung der Hersteller;
Artikel 23 iiber die Sammlung von Altfahrzeugen;

Artikel 24 iiber die Ubergabe von Altfahrzeugen an zugelassene
Verwertungsanlagen;

Artikel 25 iiber den Verwertungsnachweis;
Artikel 26 iiber die Pflichten des Fahrzeugeigners;
Artikel 29 iiber die Befreiung von Schadstoffen;

Artikel 30 iiber die obligatorische Entfernung von Teilen und Bauteilen zur
Wiederverwendung und zum Recycling vor dem Schreddern.

Unbeschadet des Absatzes 1 Buchstaben b und c gelten die Artikel 16, 19, 20, 27 und
46 bis 49 fiir Fahrzeuge lind Altfahrzeuge der Klassen L3, Ls, Ls, Ls, L7, M2, M3, N,
N3 und O mit folgenden Anderungen:

a)

b)

d)

Die erweiterte Herstellerverantwortung geméll Artikel 16 umfasst die
Verpflichtung der Hersteller solcher Fahrzeuge, sicherzustellen, dass
Fahrzeuge, die sie erstmals im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats auf dem
Markt bereitgestellt haben und die zu Altfahrzeugen geworden sind,

1)  gemdl Artikel 23 gesammelt werden,
i1)  gemal Artikel 29 von Schadstoffen befreit werden;

die in Artikel 19 genannte Zulassung wird erteilt, wenn nachgewiesen ist, dass
der Antragsteller die Kriterien gemil3 Artikel 19 Absatz 2 in Bezug auf die
Sammlung von Fahrzeugen und deren Befreiung von Schadstoffen erfiillt;

die von den Herstellern gemill Artikel 20 Absatz 1 Buchstabea zu
entrichtenden Finanzbeitrage decken die Kosten der Sammlung von
Fahrzeugen dieser Klassen und deren Befreiung von Schadstoffen, die nicht
durch Einnahmen der Abfallbewirtschafter im Zusammenhang mit dem
Verkauf von gebrauchten Ersatzteilen und gebrauchten Ersatzbauteilen, von
Schadstoffen befreiten Altfahrzeugen oder von Sekundirrohstoffen, die aus
Altfahrzeugen recycelt wurden, gedeckt sind;

Artikel 27 gilt mit Ausnahme von Absatz 3 Buchstaben ¢ und d;

die Artikel 46 bis 49 gelten nur fiir die Durchsetzung der fiir diese
Fahrzeugklassen geltenden Verpflichtungen.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

,Fahrzeug® ein Fahrzeug im Sinne von Artikel 3 Nummer 15 der Verordnung
(EU) 2018/858 oder eines der in Artikel 4 Absatz2 Buchstabenc bis g der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 aufgefiihrten Fahrzeuge;
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

»Altfahrzeug® ein Fahrzeug, bei dem es sich um Abfall im Sinne von Artikel 3
Nummer 1 der Richtlinie 2008/98/EG handelt, oder Fahrzeuge, die gemiB3 den
Kriterien in Anhang I Teil A Nummern 1 und 2 nicht mehr reparierbar sind;

,Fahrzeugtyp® einen Fahrzeugtyp im Sinne von Artikel 3 Nummer 32 der
Verordnung (EU) 2018/858 oder im Sinne von Artikel 3 Nummer 73 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013,;

»Wiederverwendbarkeit die Mdglichkeit der Wiederverwendung von Teilen oder
Bauteilen aus Altfahrzeugen;

»Wiederverwendung® Vorgidnge, bei denen Altfahrzeugteile oder -bauteile zu dem
gleichen Zweck verwendet werden, fiir den sie entworfen wurden;

»Recyclingfahigkeit* die Moglichkeit des Recyclings von Teilen, Bauteilen oder
Werkstoffen aus Altfahrzeugen;

»Verwertbarkeit“ die Moglichkeit der Verwertung von Teilen, Bauteilen oder
Werkstoffen aus Altfahrzeugen;

,Zulieferer eine natiirliche oder juristische Person, die Teile, Bauteile oder
Werkstoffe an einen Hersteller liefert, der sie zur Herstellung von Fahrzeugen
verwendet;

,Kunststoff* ein Polymer im Sinne von Artikel 3 Nummer 5 der Verordnung (EG)
Nr. 1907/2006, dem moglicherweise Zusatzstoffe oder andere Stoffe zugesetzt
wurden;

,.kritische Rohstoffe” kritische Rohstoffe im Sinne von Artikel 2 Nummer 2 der
Verordnung (EU) [Gesetz zu kritischen Rohstoffen];

,,Verbraucherabfille® Abfille, die aus Produkten entstehen, nachdem sie in Verkehr
gebracht wurden;

,~Entfernung* die manuelle, mechanische, chemische, thermische oder metallurgische
Handhabung, sodass die betreffenden Teile, Bauteile oder Werkstoffe aus
Altfahrzeugen einzeln als separater Outputstrom oder Teil eines Outputstroms
erkennbar sind;

,Elektroantriebsmotor* einen Elektromotor, der elektrische Eingangsleistung in
mechanische Ausgangsleistung umwandelt, um ein Fahrzeug anzutreiben;

,Elektrofahrzeugbatterie eine Elektrofahrzeugbatterie im Sinne von Artikel 3
Nummer 14 der Verordnung (EU) 2023/ [Batterien und Altbatterien];

»zugelassene Verwertungsanlage* eine Anlage oder ein Unternehmen, die/das gemal3
der Richtlinie 2008/98/EG und der vorliegenden Verordnung zur Sammlung und
Behandlung von Altfahrzeugen zugelassen ist;

,Behandlung* Titigkeiten, die nach der Ubergabe des Altfahrzeugs an eine Anlage
zur Befreiung von Schadstoffen, zur Demontage, zum Verdichten, zur
Grobzerkleinerung, zum Schreddern, zur Verwertung oder zur Vorbereitung der
Beseitigung der Schredder-Abfélle durchgefiihrt werden, sowie sonstige Vorginge
im Zusammenhang mit der Verwertung oder Beseitigung von Altfahrzeugen und
deren Teilen, Bauteilen und Werkstoffen;

»Schreddern® einen Vorgang, der dazu dient, Altfahrzeuge zu zertrimmern oder zu
zerkleinern;
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18.

19.
20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

»Reparatur- und Wartungsunternehmen* eine natiirliche oder juristische Person, die
im Zusammenhang mit ihrer gewerblichen, geschiftlichen, handwerklichen oder
beruflichen Tatigkeit Reparatur- oder Wartungsdienstleistungen unabhingig vom
Hersteller oder vertraglich an ihn gebunden erbringt;

»Inverkehrbringen® die erstmalige Bereitstellung eines Fahrzeugs in der Union;

,Bereitstellung auf dem Markt* jede entgeltliche oder unentgeltliche Abgabe eines
Fahrzeugs fiir den Handel oder zur Verwendung auf dem Markt im Rahmen einer
Geschiftstitigkeit;

,Abfallbewirtschafter eine natiirliche oder juristische Person, die gewerbsmaBig
Altfahrzeugen sammelt oder behandelt;

,Hersteller einen Erzeuger, Importeur oder Vertreiber, der unabhéngig von der
Verkaufsmethode, auch im Wege von Fernabsatzvertrigen im Sinne von Artikel 2
Nummer 7 der Richtlinie 2011/83/EU, ein Fahrzeug erstmals in einem Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats fiir den Handel oder zur Verwendung gewerblich bereitstellt;

,»Organisation fiir Herstellerverantwortung® eine Rechtsperson, die finanziell oder
finanziell und operativ fiir die Wahrnehmung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung im Namen mehrerer Hersteller sorgt;

,benannter Bevollméchtigter fiir die erweiterte Herstellerverantwortung™ eine
natiirliche oder juristische Person, die in einem Mitgliedstaat niedergelassen ist, in
dem der Hersteller Fahrzeuge erstmals auf dem Markt bereitstellt und der sich von
dem Mitgliedstaat unterscheidet, in dem der Hersteller niedergelassen ist, und die
vom Hersteller gemi Artikel 8a Absatz 5 Unterabsatz 3 der Richtlinie 2008/98/EG
benannt wurde, um die Verpflichtungen dieses Herstellers geméf Kapitel IV der
vorliegenden Verordnung zu erfiillen;

»Sekundérrohstoffe” Werkstoffe, die durch Recyclingverfahren gewonnen wurden
und Primérrohstoffe ersetzen kénnen;

,Fahrzeugeigner eine natiirliche oder juristische Person, die das Eigentumsrecht an
einem Fahrzeug innehat, und, sofern nicht anders angegeben, ein etwaiger Inhaber
der Zulassungsbescheinigung;

,Post-Schredder-Technologie® Techniken und Technologien, die eingesetzt werden,
um Werkstoffe aus Altfahrzeugen nach dem Schreddern zur weiteren Verwertung zu
verarbeiten;

,»Wiederaufarbeitung* einen Vorgang, bei dem ein neues Teil oder Bauteil aus Teilen
und Bauteilen hergestellt wird, die entweder aus Fahrzeugen oder Altfahrzeugen
entfernt wurden, und bei dem an dem Teil oder Bauteil mindestens eine Anderung
vorgenommen wird, die sich auf seine Sicherheit, seine Leistung, seinen Zweck oder
seinen Typ auswirkt;

,Uberholung*  Titigkeiten —zur Vorbereitung, Reinigung, Priifung und
erforderlichenfalls Reparatur eines aus Fahrzeugen oder Altfahrzeugen entfernten
Teils oder Bauteils mit dem Ziel, die Leistung oder Funktionalitit dieses Teils oder
Bauteils, die im Rahmen des in der Produktentwicklungsphase urspriinglich
vorgesehenen Verwendungszwecks und Leitungsbereichs festgelegt wurde, zum
Zeitpunkt des Inverkehrbringens wiederherzustellen;
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,» Verpackungsabfille® Verpackungsabfille im Sinne von Artikel 3 Nummer 2 der
Richtlinie 94/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates®* [Artikel 3
Nummer 20 der Verordnung (EU) [Verordnung {iber Verpackungen und
Verpackungsabfille]];

,Elektro- und Elektronik-Altgerite* Elektro- und Elektronik-Altgerdte im Sinne von
Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe e der Richtlinie 2012/19/EU des Europiischen
Parlaments und des Rates™;

,Nicht-Inertabfdlle* Abfille, die nicht den Bedingungen der Begriffsbestimmung fiir
,Inertabfille” gemiB Artikel 2 Buchstabe e der Richtlinie 1999/31/EG des Rates®
entsprechen;

,Gebrauchtfahrzeug™ ein Fahrzeug, das in einem Mitgliedstaat oder einem anderen
Land zugelassen wurde und kein Altfahrzeug ist;

»zur Ausfuhr bestimmtes Gebrauchtfahrzeug®“ ein Gebrauchtfahrzeug, das in das
Zollverfahren gemill Artikel 269 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 {ibergefiihrt
werden soll;

,Wirtschaftsteilnehmer Hersteller, Sammler, Kfz-Versicherungsunternehmen,
Zulieferer, Reparatur- und Wartungsunternehmen, Abfallbewirtschafter und alle
anderen Akteure, die an der Konstruktion von Fahrzeugen, dem Handel mit
Gebrauchtfahrzeugen oder der Entsorgung von Altfahrzeugen beteiligt sind.

Zusitzlich zu den in Absatz 1 genannten Begriffsbestimmungen gelten folgende
Begriffsbestimmungen:

a) ,Abfall“, ,Altol“, , Abfallbesitzer, , Abfallbewirtschaftung”, ,,.Sammlung®,
,»Vermeidung®, ,,Recycling®, ,,Verwertung®, ,,Verfiillung®, ,,Beseitigung* und

»Regime der erweiterten Herstellerverantwortung geméall  Artikel 3
Nummern 1, 3, 6,9, 10, 12, 15, 17, 17a, 19 und 21 der Richtlinie 2008/98/EG;

b) ., Typgenehmigung®, ,Mehrstufen-Typgenehmigung®”, ,Bauteil”, ,Teile®,
,Ersatzteile®, , Basisfahrzeug®, ,Kleinserienfahrzeug®“, ,Fahrzeug mit
besonderer Zweckbestimmung®, ,Marktiiberwachungsbehdrde*,
,»Genehmigungsbehorde, , Hersteller”, ,Einfiihrer und ,Handler* geméif
Artikel 3 Nummern 1, 8, 19, 21, 23, 24, 30, 31, 35, 36, 40, 42 und 43 der
Verordnung (EU) 2018/858;

c) ,Zulassung®, ,Zulassungsbescheinigung®, , Aussetzung der Zulassung®,
»Inhaber der Zulassungsbescheinigung® und ,,Authebung der Zulassung®
gemdl Artikel 2 Buchstaben b, ¢, d, e und f der Richtlinie 1999/37/EG;

d) ,Fahrzeug von historischem Interesse®, ,technische Uberwachung“ und
,Prifbescheinigung” gemdB Artikel 3 Nummern7, 9 wund 12 der
Richtlinie 2014/45/EU;

e)  ,besorgniserregender Stoff” und ,,Datentréger” geméll Artikel 2 Nummern 28
und 30 der Verordnung [Okodesign fiir nachhaltige Produkte].

34

35

36

Richtlinie 94/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 1994 {iber
Verpackungen und Verpackungsabfille (ABI. L 365 vom 31.12.1994, S. 10).

Richtlinie 2012/19/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2012 iiber Elektro- und
Elektronik-Altgerite (ABI. L 197 vom 24.7.2012, S. 38).

Richtlinie 1999/31/EG des Rates vom 26. April 1999 iiber Abfalldeponien (ABI. L 182 vom 16.7.1999,
S. 1.
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KAPITEL II

ANFORDERUNGEN AN DIE KREISLAUFFAHIGKEIT

Artikel 4
Wiederverwendbarkeit, Recyclingfihigkeit und Verwertbarkeit von Fahrzeugen

Jedes Fahrzeug eines Fahrzeugtyps, der ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte
Datum einfiigen = erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens  dieser Verordnung] gemiall der Verordnung (EU)2018/858
typgenehmigt wird, muss so konstruiert sein, dass er

a) zu einem Massenanteil von mindestens 85 % wiederverwendbar oder
recyclingfihig ist;

b) zu einem Massenanteil von mindestens 95 % wiederverwendbar oder
verwertbar ist.

Fir jeden in Absatz 1 genannten Fahrzeugtyp treffen die Hersteller folgende
Mafnahmen:

a) Erfassung der erforderlichen Daten aus der gesamten Zulieferkette,
insbesondere zur Art und zur Masse aller Werkstoffe, die bei der Fertigung der
Fahrzeuge verwendet werden, um die fortgesetzte Einhaltung der
Anforderungen sicherzustellen;

b)  Aufbewahrung aller anderen geeigneten Fahrzeugdaten, die fiir das in
Buchstabe e genannte Berechnungsverfahren erforderlich sind;

¢)  Uberpriifung der Richtigkeit und Vollstindigkeit der von den Zulieferern
erhaltenen Informationen;

d)  Verwaltung und Dokumentation der Aufschliisselung der Werkstoffe;

e) Berechnung der Wiederverwendbarkeits-,  Recyclingfdhigkeits- und
Verwertbarkeitsraten fiir die Zwecke des Absatzes 1 gemiB3 der von der
Kommission nach Absatz 3 festgelegten Methode oder vor der Annahme einer
solchen Methode gemédl3 der ISO-Norm 22628:2002 in Kombination mit den in
Anhang II Teil A aufgefiihrten Elementen;

f)  Kennzeichnung der Teile und Bauteile der Fahrzeuge, die aus Polymeren und
Elastomeren bestehen, geméal} Artikel 12 Absatz 1;

g)  Sicherstellung, dass die in Anhang VII Teil E aufgefiihrten Teile und Bauteile
nicht bei der Konstruktion neuer Fahrzeuge wiederverwendet werden.

Die Kommission wird bis zum [Amt fiir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen —
letzter Tag des Monats 35 Monate nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung] einen
Durchfiihrungsrechtsakt zur Festlegung einer neuen Methode fiir die Berechnung und
Uberpriifung der Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und
Verwertbarkeitsraten eines Fahrzeugs unter Berlicksichtigung der in Anhang II
aufgefiihrten Elemente erlassen.

Dieser Durchfiihrungsrechtsakt wird gemdfl dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.
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Artikel 5
Anforderungen fiir Stoffe in Fahrzeugen

Das Vorhandensein besorgniserregender Stoffe in Fahrzeugen sowie in ihren Teilen
und Bauteilen ist so weit wie moglich zu minimieren.

Zusitzlich zu den Beschrinkungen gemidfl Anhang XVII der Verordnung (EG)
Nr. 1907/2006 und gegebenenfalls gemidl den Anhédngen I und II der Verordnung
(EU) 2019/1021 sowie der Verordnung (EU) 2023/[Amt fiir Veroffentlichungen:
Batterien] darf kein Fahrzeugtyp, der ab dem [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte
Datum einfiigen — erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens  dieser Verordnung] gemdll der Verordnung (EU)2018/858
typgenehmigt wird, Blei, Quecksilber, Cadmium oder sechswertiges Chrom
enthalten.

Abweichend von Absatz 2 diirfen Fahrzeugtypen Blei, Quecksilber, Cadmium oder
sechswertiges Chrom unter den  Bedingungen und bis zu den
Konzentrationshdchstwerten gemafl Anhang III enthalten.

Der Kommission wird die Befugnis ubertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des AnhangsIIl zu erlassen, um ihn an den
wissenschaftlichen und technischen Fortschritt anzupassen, indem

a)  Konzentrationshdchstwerte festgelegt werden, bis zu denen das Vorhandensein
von Blei, Quecksilber, Cadmium oder sechswertigem Chrom in bestimmten
Teilen, Bauteilen und homogenen Werkstoffen von Fahrzeugen zu tolerieren
ist;

b)  bestimmte Teile, Bauteile und homogene Werkstoffe von Fahrzeugen vom
Verbot des Vorhandenseins von Blei, Quecksilber, Cadmium oder
sechswertigem Chrom gemiB Absatz 2 ausgenommen werden, wenn die
folgenden Bedingungen erfiillt sind:

1)  Die Verwendung dieser Stoffe ist unvermeidbar,

i1)  es wird nachgewiesen, dass der soziookonomische Nutzen die Risiken
tiberwiegt, die sich aus der Verwendung dieser Stoffe fiir die
menschliche Gesundheit oder die Umwelt ergeben,

ii1) es gibt keine geeigneten Alternativstoffe oder -technologien;

c) Teile, Bauteile und homogene Werkstoffe von Fahrzeugen aus Anhang III
gestrichen werden, wenn die Verwendung von Blei, Quecksilber, Cadmium
oder sechswertigem Chrom vermeidbar ist;

d) diese Teile, Bauteile und homogenen Werkstoffe von Fahrzeugen, die vor einer
weiteren Behandlung entfernt werden miissen, bestimmt werden und
vorgeschrieben wird, dass diese zu kennzeichnen oder auf andere geeignete
Weise kenntlich zu machen sind.

Der Kommission wird die Befugnis {ibertragen, gemafl Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs Il zu erlassen, insbesondere durch
Streichung bestimmter Ausnahmen fiir homogene Werkstoffe und Bauteile aus der
Liste, falls die spezifische Ausnahme in anderen Rechtsvorschriften der Union
geregelt ist.

Auf Ersuchen der Kommission erstellt die Europdische Chemikalienagentur (im
Folgenden ,,Agentur®) innerhalb von 12 Monaten nach dem Ersuchen einen Bericht
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iiber die technische und wirtschaftliche Durchfiihrbarkeit von Alternativen im
Zusammenhang mit den in Anhang III aufgefiihrten bestehenden Ausnahmen und
macht auf der Grundlage einer solchen Bewertung einen begriindeten Vorschlag fiir
die spezifische Anderung der Ausnahme.

Sobald das Ersuchen der Kommission bei der Agentur eingeht, veréffentlicht sie auf
ihrer Website eine Bekanntmachung, dass ein Bericht iiber eine mdgliche Anderung
einer Ausnahme in Anhang III erstellt wird, und fordert alle interessierten Parteien
auf, innerhalb von acht Wochen nach Verdffentlichung der Bekanntmachung
Stellung zu nehmen. Die Agentur verdffentlicht auf ihrer Website alle von den
interessierten Kreisen eingegangenen Stellungnahmen.

Spitestens neun Monate nach Vorlage des in Absatz 5 genannten Berichts bei der
Kommission gibt der geméf Artikel 76 Absatz 1 Buchstabe d der Verordnung (EG)
Nr. 1907/2006 eingesetzte Ausschuss fiir soziodkonomische Analyse der Agentur
eine Stellungnahme zu dem Bericht und den vorgeschlagenen spezifischen
Anderungen ab. Die Agentur iibermittelt diese Stellungnahme unverziiglich der
Kommission.

Die Kommission erldsst die in Absatz 4 genannten delegierten Rechtsakte und
beriicksichtigt die soziodkonomischen Auswirkungen der Einfiihrung, Anderung
oder Streichung einer Ausnahme von der Beschrinkung der Verwendung von Blei,
Quecksilber, Cadmium oder sechswertigem Chrom in Fahrzeugtypen, einschlieBlich
der Verfiigbarkeit von Alternativen und der Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt wéahrend des gesamten Lebenszyklus von Fahrzeugen.

Artikel 6
Mindestrezyklatanteil in Fahrzeugen

Der in jedem Fahrzeug eines ab dem [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum
einfiigen = erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens
dieser Verordnung] gemill der Verordnung (EU)2018/858 typgenehmigten
Fahrzeugtyps enthaltene Kunststoff muss mindestens 25 Gewichtsprozent recycelten
Kunststoff aus Verbraucher-Kunststoffabfillen enthalten.

Mindestens 25 % des in Unterabsatz 1 vorgegebenen Zielwerts miissen erreicht
werden, indem recycelte Kunststoffe aus Altfahrzeugen in dem betreffenden
Fahrzeugtyp verarbeitet werden.

Bis zum [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte das Datum einfiigen — letzter Tag des
Monats 23 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] erldsst
die Kommission gemiB3 Artikel 51 Absatz2 einen Durchfiihrungsrechtsakt zur
Ergdnzung dieser Verordnung durch Festlegung der Methode fiir die Berechnung
und Uberpriifung — fiir die Zwecke von Absatz 1 dieses Artikels — des Anteils von
Kunststoffen, der aus Verbraucherabfillen bzw. aus Altfahrzeugen zuriickgewonnen
und in dem Fahrzeugtyp enthalten ist und verbaut wird.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Ergdnzung dieser Verordnung durch Festlegung eines Mindestanteils
an recyceltem Stahl aus Verbraucherabfillen zu erlassen, der in Fahrzeugtypen
enthalten sein und verbaut werden muss, die gemil3 der vorliegenden Verordnung
und der Verordnung (EU) 2018/858 typgenehmigt werden miissen.

Der Mindestanteil an recyceltem Stahl gemif3 Unterabsatz 1 beruht auf einer von der
Kommission durchgefiihrten Machbarkeitsstudie. Die Studie muss bis zum [Am¢ fiir
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Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats 23 Monate nach
Inkrafttreten dieser Verordnung] abgeschlossen werden und insbesondere die
folgenden Aspekte betrachten:

a)  aktuelle und prognostizierte Verfligbarkeit von aus Verbraucherabfall-Quellen
recyceltem Stahl;

b)  derzeitiger Anteil von Verbraucherabfillen in verschiedenem Stahlhalbzeug
und entsprechenden Zwischenprodukten, die in Fahrzeugen verwendet werden;

c) mogliche Nutzung von recyceltem Stahl aus Verbraucherabfillen durch die
Hersteller in Fahrzeugen, die in Zukunft typgenehmigt werden sollen;

d) relative Nachfrage der Automobilindustrie im Vergleich zur Nachfrage nach
Stahl aus Verbraucherabfillen in anderen Sektoren;

e)  wirtschaftliche Tragfihigkeit sowie technischer und wissenschaftlicher
Fortschritt, einschlieflich Anderungen bei der Verfiigbarkeit von
Recyclingtechnologien in Bezug auf die Stahlrecyclingquoten;

f)  Beitrag eines Mindestrezyklatanteils von Stahl in Fahrzeugen zu den offenen
strategischen Autonomie-, Klima- und Umweltzielen der Union;

g)  Notwendigkeit, unverhdltnismaBige negative Auswirkungen auf die
Erschwinglichkeit von Fahrzeugen zu vermeiden;

h)  Einfluss auf die Gesamtkosten und die Wettbewerbsfihigkeit der
Automobilindustrie.

Die Kommission kann einen Durchfithrungsrechtsakt zur Festlegung der Methode fiir
die Berechnung und Uberpriifung des Anteils von recyceltem Stahl aus
Verbraucherabfillen, der in Fahrzeugtypen enthalten ist und verbaut wird, erlassen.

Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemill dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

Bis zum [Amit fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats
35 Monate nach Inkrafitreten dieser Verordnung] bewertet die Kommission, ob es
machbar ist, eine Anforderung an den Mindestanteil fiir die folgenden Werkstoffe
festzulegen:

a)  Aluminium und seine Legierungen sowie Magnesium und seine Legierungen,
die aus Verbraucherabfillen recycelt und in Fahrzeugtypen verbaut werden;

b) Neodym, Dysprosium, Praseodym, Terbium, Samarium oder Bor, die aus
Verbraucherabfillen recycelt und in Dauermagneten in Elektroantriebsmotoren
verbaut werden.

Nach Abschluss der Bewertung gemifl Unterabsatz 1 wird der Kommission die
Befugnis iibertragen, gemall Artikel 50 delegierte Rechtsakte zur Erginzung dieser
Verordnung durch Festlegung eines Mindestanteils an aus Verbraucherabfillen
recyceltem Aluminium und seinen Legierungen, Magnesium und seinen
Legierungen, Neodym, Dysprosium, Praseodym, Terbium, Samarium oder Bor zu
erlassen, der in Fahrzeugtypen enthalten sein und verbaut werden muss, die gemal3
der vorliegenden Verordnung und der Verordnung (EU) 2018/858 typgenehmigt
werden miissen.
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Der Mindestrezyklatanteil der in Unterabsatz 2 genannten Werkstoffe beruht auf der
in Unterabsatz 1 genannten Machbarkeitsstudie, in der Folgendes beriicksichtigt
wird:

a)  aktuelle und prognostizierte Verfligbarkeit der in Unterabsatz 2 aufgefiihrten
aus Verbraucherabfillen recycelten Werkstoffe;

b) aktuelle Anteile von Rezyklat aus Verbraucherabfillen an den in Unterabsatz 2
genannten Werkstoffen in in Verkehr gebrachten Fahrzeugen;

c)  wirtschaftliche Tragfihigkeit sowie technischer und wissenschaftlicher
Fortschritt, einschlieflich Anderungen bei der Verfiigbarkeit von
Recyclingtechnologien in Bezug auf diese Art von recycelten Werkstoffen und
ihre Recyclingquoten;

d) Beitrag eines Mindestrezyklatanteils der in Unterabsatz 2 aufgefiihrten
Werkstoffe in Fahrzeugen zu den strategischen Autonomie-, Klima- und
Umweltzielen der Union;

e) mogliche Auswirkungen auf die Funktionsweise von Fahrzeugen, wenn die in
Unterabsatz 2 aufgefiihrten Werkstoffe in Fahrzeugteilen und -bauteilen
verbaut werden;

f)  Notwendigkeit, unverhdltnismidBige negative Auswirkungen auf die
Erschwinglichkeit von Fahrzeugen zu vermeiden, die die in Unterabsatz 2
aufgefiihrten Werkstoffe enthalten;

g) Einfluss auf die Gesamtkosten und die Wettbewerbsfidhigkeit der
Automobilindustrie.

Die Kommission kann einen Durchfiihrungsrechtsakt zur Festlegung der Methode fiir
die Berechnung und Uberpriifung des Anteils von recycelten Werkstoffen aus
Verbraucherabfillen in Fahrzeugtypen erlassen.

Dieser Durchfiihrungsrechtsakt wird gemédfl dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

Artikel 7

Konzipierung zur leichten Entfernung und Ersetzung bestimmter Teile und Bauteile in

Fahrzeugen

Jedes Fahrzeug eines Fahrzeugtyps, der ab dem [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte
Datum einfiigen — erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des
Inkrafitretens dieser Verordnung] typgenehmigt wird, ist so zu konstruieren, dass die
Entfernung der in Anhang VII Teil C aufgefiihrten Teile und Bauteile aus dem
betreffenden = Fahrzeug wihrend seiner Abfallphase durch zugelassene
Verwertungsanlagen nicht behindert wird.

Jedes Fahrzeug eines Fahrzeugtyps, der ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte
Datum einfiigen — erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens  dieser Verordnung] gemdll der Verordnung (EU)2018/858
typgenehmigt wird, ist in Bezug auf Verbindungs-, Befestigungs- und
Dichtungselemente so zu konzipieren, dass Elektrofahrzeugbatterien und
Elektroantriebsmotoren in der Nutzungsphase und in der Abfallphase des Fahrzeugs
durch zugelassene Verwertungsanlagen oder Reparatur- und Wartungsunternehmen
einfach und zerstorungsfrei aus dem Fahrzeug entfernt und ersetzt werden konnen.
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Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Absatz 2 zu erlassen, indem die Liste der Teile und
Bauteile, die fiir die Entfernung aus und Ersetzung in Fahrzeugen zu konzipieren
sind, {Uberarbeitet wird, um unter Berilicksichtigung des technischen und
wissenschaftlichen Fortschritts in diesen Absatz zusétzliche in Anhang VII Teil C
aufgefiihrte Teile und Bauteile aufzunehmen.

Die  Kommission kann  Durchfiihrungsrechtsakte  erlassen, in  denen
erforderlichenfalls die Bedingungen fiir die Konzipierung zur leichten Entfernung
und Ersetzung von Teilen und Bauteilen gemil3 Absatz 2 festgelegt werden, um eine
einheitliche Umsetzung der Verpflichtung nach Absatz 2 sicherzustellen.

Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemil3 dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

KAPITEL III
PFLICHTEN DER HERSTELLER

Artikel 8
Allgemeine Pflichten

Die Hersteller weisen nach, dass von ihnen hergestellte und in Verkehr gebrachte
Neufahrzeuge gemdfl den Anforderungen der Verordnung (EU) 2018/858 und der
vorliegenden Verordnung typgenehmigt sind.

Fiir die Zwecke der Typgenehmigung von Fahrzeugen, fiir die die Anforderungen
der Artikel 4, 5, 6 oder 7 gelten, legt der Hersteller die Dokumentation vor, aus der
die Einhaltung dieser Anforderungen hervorgeht, und

a) nimmt diese in die Beschreibungsmappe geméill Artikel 24 der Verordnung
(EU) 2018/858 auf;

b)  iibermittelt diese gemdll Artikel 23 der Verordnung (EU)2018/858 der
Typgenehmigungsbehorde.

Fiir die Zwecke der Typgenehmigung von Fahrzeugen, fiir die die Anforderung des
Artikels 9  gilt, legt der Hersteller der Typgenehmigungsbehorde die
Kreislauffahigkeitsstrategie zusammen mit dem Antrag auf Erteilung einer
Typgenehmigung gemal Artikel 23 der Verordnung (EU) 2018/858 vor.

Fir die Zwecke der Typgenehmigung von Fahrzeugen, fiir die die Anforderungen
des Artikels 10 gelten, stellt der Hersteller die in Artikel 10 Absatz 1 genannten
Informationen zusammen und reicht sie gemdf3 Artikel 24 Absatz 1 Buchstabe a der
Verordnung (EU) 2018/858 zusammen mit dem Antrag auf Erteilung einer
Typgenehmigung geméll Artikel 23 der genannten Verordnung bei der
Typgenehmigungsbehdrde ein.

Fiir die Zwecke der Typgenehmigung von Fahrzeugen, fiir die die Anforderungen
des Artikels 11 gelten, reicht der Hersteller eine Erklarung zur Bestitigung der
Einhaltung der Anforderungen des Artikels 11 Absatz 1 gemil Artikel 24 Absatz 1
Buchstabe a der Verordnung (EU)2018/858 zusammen mit dem Antrag auf
Erteilung einer Typgenehmigung geméil Artikel 23 der genannten Verordnung bei
der Typgenehmigungsbehdrde ein.
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Artikel 9
Kreislauffihigkeitsstrategie

Fiir jeden Fahrzeugtyp, der ab dem [Amzt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum
einfiigen — erster Tag des Monats 36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens
dieser Verordnung] gemiall der Verordnung (EU)2018/858 typgenehmigt wird,
erstellt der Hersteller eine Kreislauffahigkeitsstrategie.

In der Kreislauffiahigkeitsstrategie wird beschrieben, welche MalBnahmen die
Hersteller ergreifen werden, um ihren Pflichten nachzukommen und sicherzustellen,
dass die in den Typgenehmigungsverfahren {iberpriiften und fiir den betreffenden
Fahrzeugtyp geltenden Anforderungen an die Kreislauffahigkeit in Kapitel II erfiillt
werden.

Die Kreislauffahigkeitsstrategie enthélt die in Anhang IV Teil A festgelegten
Elemente.

Der Hersteller iibermittelt der Kommission innerhalb von 30 Tagen nach Erteilung
der Typgenehmigung fiir den betreffenden Fahrzeugtyp eine Kopie der
Kreislauffahigkeitsstrategie.

Der Hersteller iiberwacht und verfolgt die in der Kreislauffdhigkeitsstrategie
enthaltenen Mallnahmen und aktualisiert die Strategie alle fiinf Jahre gemil
Anhang IV Teil B. Die aktualisierte Kreislauffdhigkeitsstrategie ist der
Typgenehmigungsbehdrde, die die Typgenehmigung fiir den Fahrzeugtyp erteilt hat,
und der Kommission vorzulegen.

Die Kommission macht die Strategien fiir die Kreislauffdhigkeit und etwaige
Aktualisierungen dieser Strategien mit Ausnahme von vertraulichen Informationen
offentlich zugénglich.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemifl Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang IV Teil B zu erlassen, um die Anforderungen
an den Inhalt der Kreislauffahigkeitsstrategie und deren Aktualisierungen an den
technischen und wissenschaftlichen Fortschritt bei der Fahrzeugherstellung und der
Entsorgung von Altfahrzeugen, an Marktentwicklungen in der Automobilindustrie
und an regulatorische Anderungen anzupassen.

Bis zum [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats
83 Monate nach Inkrafitreten dieser Verordnung] und danach alle sechs Jahre erstellt
und verdffentlicht die Kommission einen Bericht {iber die Kreislauffdhigkeit der
Automobilindustrie. Der Bericht stiitzt sich insbesondere auf Strategien fiir die
Kreislauffdahigkeit und deren Aktualisierungen.

Artikel 10
Erkldrung des Rezyklatanteils in Fahrzeugen

Die Hersteller melden fiir jeden Fahrzeugtyp, der ab dem [Amt fiir
Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen = erster Tag des Monats 36 Monate nach
dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] gemdll der Verordnung
(EU) 2018/858 typgenehmigt wird, den jeweiligen Rezyklatanteil von

a) Neodym, Dysprosium, Praseodym, Terbium, Samarium und Bor in
Dauermagneten in Elektroantriebsmotoren;

b)  Aluminium und seinen Legierungen;
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¢)  Magnesium und seinen Legierungen,;
d)  Stahl.

Die Erklarung bezieht sich auf den Rezyklatanteil dieser im Fahrzeugtyp enthaltenen
Werkstoffe und gibt fiir jeden Werkstoffanteil an, ob der Werkstoff aus Produktions-
oder Verbraucherabfillen recycelt wurde.

Die Typgenehmigungsbehdrden iiberpriifen, ob die erforderliche Dokumentation von
den Herstellern vorgelegt wurde und die in Absatz 1 genannten Informationen
enthalten.

Abweichend von Absatz 1 gilt die Anforderung, den Rezyklatanteil eines bestimmten
Werkstoffs anzugeben, nicht, wenn fiir diesen Werkstoff ein Zielwert gemil3
Artikel 6 Absatz 3 oder 4 festgelegt wurde.

Artikel 11

Informationen tiber das Entfernen und die Ersetzung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen in

(1)

2)

Fahrzeugen

Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen = erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung| gewéhren die
Hersteller Abfallbewirtschaftern sowie Reparatur- und Wartungsunternehmen
uneingeschriankten, standardisierten und nicht diskriminierenden Zugriff auf die in
Anhang V aufgefiihrten Informationen, die den Zugang zu sowie die sichere
Entfernung und Ersetzung von Folgendem erméglichen:

a)  im Fahrzeug verbaute Elektrofahrzeugbatterien;
b) im Fahrzeug verbaute Elektroantriebsmotoren;

c) Teile, Bauteile und Werkstoffe, die die in Anhang VII Teil B aufgefiihrten
Fluide und Fliissigkeiten enthalten und die in Fahrzeugen enthalten sind;

d) in Anhang VII Teil C aufgefiihrte Teile und Bauteile, die in Fahrzeugen
enthalten sind;

e) Teile und Bauteile, die zum Zeitpunkt der Typgenehmigung des Fahrzeugs die
kritischen Rohstoffe geméf Artikel 27 Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung
(EU) [Verordnung zu kritischen Rohstoffen] enthalten;

f)  digital kodierte Bauteile und Teile eines Fahrzeugs, wenn eine solche
Codierung deren Reparatur, Wartung oder Ersetzung in einem anderen
Fahrzeug verhindert.

Die Hersteller sorgen fiir die Zusammenarbeit mit den zugelassenen Verwertungs-
sowie Reparatur- und Wartungsunternehmen, indem sie die erforderlichen
Kommunikationsplattformen einrichten, um die in Absatz 1 genannten und die in
Anhang V aufgefiihrten Informationen bereitzustellen und auf dem neuesten Stand
zu halten.

Die Hersteller stellen die in Unterabsatz 1 genannten Informationen kostenlos zur
Verfiigung. Die Hersteller konnen von Abfallbewirtschaftern sowie Reparatur- und
Wartungsunternehmen Gebiihren in Hohe des Betrags erheben, der zur Deckung der
Verwaltungskosten fiir die Bereitstellung der erforderlichen Informationen iiber
Kommunikationsplattformen erforderlich ist.
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Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs V zu erlassen, um die Liste der Teile,
Bauteile und Werkstoffe von Fahrzeugen und den Umfang der von den Herstellern
bereitzustellenden Informationen zu iiberarbeiten.

Artikel 12
Kennzeichnung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen in Fahrzeugen

Die Hersteller und ihre Zulieferer verwenden fiir die Kennzeichnung und
Identifizierung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen von Fahrzeugen die
Nomenklatur der in  Anhang VI Nummern1 bis 3  aufgefiihrten
Kennzeichnungsnormen fiir Bauteile und Werkstoffe.

Die Hersteller stellen sicher, dass Elektroantriebsmotoren, die Dauermagnete
enthalten, ein gut sichtbares, gut lesbares und unverwischbares Etikett mit den in
Anhang VI Nummer 4 aufgefiihrten Informationen tragen.

Der Kommission wird die Befugnis ibertragen, gemdll Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs VI zu erlassen, um ihn an den
wissenschaftlichen und technischen Fortschritt anzupassen.

Artikel 13
Kreislaufpass fiir Fahrzeuge

Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
84 Monate nach Inkrafttreten der Verordnung] verfiigt jedes in Verkehr gebrachte
Fahrzeug iiber einen Kreislaufpass, der an andere fahrzeugbezogene Umweltpésse
nach Unionsrecht angepasst und nach Mdglichkeit in diese integriert ist.

Der Kreislaufpass enthélt die in Artikel 11 dieser Verordnung genannten
Informationen in digitaler Form und ist kostenlos zugéinglich.

Der Hersteller, der das Fahrzeug in Verkehr bringt, stellt sicher, dass die Angaben im
Kreislaufpass richtig, vollstindig und auf dem neuesten Stand sind.

Alle im Kreislaufpass enthaltenen Informationen miissen den von der Kommission
gemil Absatz 6 festgelegten Vorschriften entsprechen und

a)  auf offenen Standards basieren;
b) in einem interoperablen Format entwickelt werden;

c) iber ein offenes interoperables Datenaustauschnetz ohne Anbieterbindung
iibertragbar sein;

d)  maschinenlesbar, strukturiert und durchsuchbar sein.

Der Kreislaufpass eines Fahrzeugs, das zum Altfahrzeug geworden ist, wird
frithestens sechs Monate nach Ausstellung des Verwertungsnachweises dieses
Altfahrzeugs geloscht.

Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte mit Vorschriften zu Folgendem:

a) Art und technische Spezifikation der Losung, die fiir den Zugang zum
Kreislaufpass zu verwenden ist;

b)  technische Anforderungen an die Konzipierung und den Einsatz des
Kreislaufpasses, einschlieBlich Vorschriften tiber
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1) die Interoperabilitit des Kreislaufpasses mit anderen nach dem
Unionsrecht vorgeschriebenen Péssen;

i1) die Speicherung und Verarbeitung von Informationen, die im
Kreislaufpass enthalten sind;

ii1) die Verfligbarkeit des Kreislaufpasses, nachdem der Hersteller, der fiir
die Erfiillung der in Absatz 3 genannten Pflichten verantwortlich ist, in
der Union nicht mehr besteht oder seine Tatigkeit einstellt;

¢) Eingabe, Anderung und Aktualisierung von Informationen im Kreislaufpass
durch andere Dritte als den Hersteller;

d)  Standort des Datentrigers oder eine andere Kennung, die den Zugang zum
Kreislaufpass des Fahrzeugs ermdglicht.

Bei der Festlegung der in Unterabsatz 1 genannten Vorschriften trigt die
Kommission der Notwendigkeit Rechnung, ein hohes Mall an Sicherheit und
Privatsphére zu gewéhrleisten.

Die in Absatz 1 genannten Durchfilhrungsrechtsakte werden gemdll dem in
Artikel 51 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

KAPITEL IV
ENTSORGUNG VON ALTFAHRZEUGEN

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 14
Zustdndige Behdrde

Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere zustindige Behdrden, die fiir die
Verpflichtungen nach diesem Kapitel zustindig sind, insbesondere fiir die
Uberwachung und Uberpriifung der Einhaltung der Pflichten gemiB den Artikeln 15
bis 36 durch die Hersteller und die Organisationen fiir Herstellerverantwortung.

Jeder Mitgliedstaat kann unter den in Absatz 1 genannten zustindigen Behorden eine
Kontaktstelle fiir die Kommunikation mit der Kommission benennen.

Die Mitgliedstaaten legen die Einzelheiten der Organisation und Arbeitsweise der
zustandigen ~ Behorden  fest,  einschlieflich  der = Verwaltungs-  und
Verfahrensvorschriften fiir

a)  die Registrierung von Herstellern gemal3 Artikel 17;

b) die Zulassung von Herstellern und Organisationen fiir Herstellerverantwortung
gemal} Artikel 19;

c) die Aufsicht iiber die Wahrnehmung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung gemal3 den Artikel 16 und 20;

d)  die Sammlung von Daten zu Fahrzeugen und Altfahrzeugen gemaf3 Artikel 17
Absatz 12 und Artikel 49 Absatz 6;

e) die Bereitstellung von Informationen gemél Artikel 49.
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(4) Bis zum [Amit fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats
3 Monate nach Inkrafitreten dieser Verordnung] libermitteln die Mitgliedstaaten der
Kommission die Namen und Anschriften der geméf} Absatz 1 benannten zustidndigen
Behorden. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission unverziiglich iiber
etwaige Anderungen bei den Namen oder Anschriften dieser zustéindigen Behorden.

Artikel 15
Zugelassene Verwertungsanlagen

(1) Unbeschadet der Richtlinie 2010/75/EU muss jede Anlage oder jedes Unternehmen,
die bzw. das die Behandlung von Altfahrzeugen beabsichtigt, bei der zustdndigen
Behorde gemél Artikel 23 der Richtlinie 2008/98/EG eine Genehmigung einholen
und die in dieser Genehmigung festgelegten Bedingungen erfiillen.

(2) Um eine Genehmigung gemill Absatz 1 zu erteilen, iiberpriift die zustindige
Behorde, ob die Anlage oder das Unternehmen {iber die technischen, finanziellen und
organisatorischen Kapazititen verfiigt, die erforderlich sind, um den Pflichten gemal3
Artikel 27 nachzukommen.

3) In den Genehmigungen nach Absatz 1 ist anzugeben, dass die Verwertungsanlagen
fiir die Ausstellung eines Verwertungsnachweises gemif Artikel 25 zustindig sind.

(4) Die zustindige Behdrde stellt sicher, dass die Bedingungen und Verfahren fiir die
Erteilung der Genehmigung umfassend koordiniert werden, wenn an diesen
Genehmigungsverfahren mehr als eine zustindige Behorde bzw. mehr als eine
Anlage oder ein Unternehmen beteiligt sind, die die Behandlung von Altfahrzeugen
beabsichtigen.

ABSCHNITT 2
ERWEITERTE HERSTELLERVERANTWORTUNG

Artikel 16
Erweiterte Herstellerverantwortung

Ab dem [dAmt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] haben die Hersteller eine
erweiterte Herstellerverantwortung fiir Fahrzeuge, die sie erstmals im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats auf dem Markt bereitstellen. Das von den Herstellern zur Wahrnehmung dieser
Verantwortung  eingerichtete System muss mit den Artikeln8 wund 8a der
Richtlinie 2008/98/EG in Einklang stehen und die Anforderungen dieses Kapitels erfiillen.

Die erweiterte Herstellerverantwortung umfasst die Verpflichtung der Hersteller,
sicherzustellen, dass

a) Fahrzeuge, die sie erstmals im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats auf dem Markt
bereitgestellt haben und die zu Altfahrzeugen geworden sind,

1)  gemdl Artikel 23 gesammelt werden,
i1)  gemdl Artikel 27 behandelt werden;

b) die Abfallbewirtschafter, die Altfahrzeuge gemill Buchstabe a behandeln, die
Zielvorgaben gemil Artikel 34 erfiillen.
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Artikel 17
Herstellerregister

Bis zum [Amit fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats
35 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung| richten die
Mitgliedstaaten ein Herstellerregister ein, das dazu dient, die Einhaltung der
Anforderungen dieses Kapitels durch die Hersteller zu tiberwachen.

Das Register enthidlt Links zu Websites anderer nationaler Herstellerregister, um die
Registrierung von Herstellern oder benannten Bevollmichtigten fiir die erweiterte
Herstellerverantwortung in allen Mitgliedstaaten zu erleichtern.

Die Hersteller melden sich im in Absatz 1 genannten Register an. Zu diesem Zweck
stellen sie in jedem Mitgliedstaat, in dem sie Fahrzeuge erstmals auf dem Markt
bereitstellen, einen Antrag auf Registrierung.

Die Hersteller reichen den Antrag auf Registrierung iiber ein elektronisches
Datenverarbeitungssystem gemil3 Absatz 8 Buchstabe a ein.

Die Hersteller stellen Fahrzeuge auf dem Markt eines Mitgliedstaats nur bereit, wenn
sie oder — im Falle einer Vollmacht — die von ihnen benannten Bevollméchtigten fiir
die erweiterte Herstellerverantwortung in diesem Mitgliedstaat registriert sind.

Der Registrierungsantrag enthélt die in Anhang VIII aufgefiihrten Informationen. Die
Mitgliedstaaten konnen erforderlichenfalls zusétzliche Informationen oder
Unterlagen anfordern, um das Herstellerregister effizient zu nutzen.

Abweichend von Absatz3 werden die in Anhang VIII Nummer 1 Buchstabe d
genannten Informationen entweder im Registrierungsantrag gemaf3 Absatz 3 oder im
Antrag auf Zulassung gemal} Artikel 19 bereitgestellt.

Hat ein Hersteller eine Organisation fiir Herstellerverantwortung geméf Artikel 18
benannt, so erfiillt diese Organisation die sich aus diesem Artikel ergebenden
Pflichten entsprechend, sofern der Mitgliedstaat, in dem das Fahrzeug erstmals auf
dem Markt bereitgestellt wurde, nichts anderes bestimmt.

Die Pflichten gemdl3 diesem Artikel kdnnen im Namen des Herstellers von einem
benannten  Bevollméchtigten fiir die erweiterte  Herstellerverantwortung
wahrgenommen werden.

Die Mitgliedstaaten konnen beschlieBen, dass das Registrierungsverfahren gemal
diesem Artikel und das Zulassungsverfahren gemifl Artikel 19 ein einheitliches
Verfahren darstellen, sofern der Zulassungsantrag die Anforderungen der Absitze 3
bis 6 des vorliegenden Artikels erfiillt.

Die zustdandige Behorde muss

a) auf ihrer Website Informationen iiber den Antragsvorgang iiber ein
elektronisches Datenverarbeitungssystem bereitstellen;

b)  Registrierungsantrigen innerhalb von hochstens zwolf Wochen ab dem
Zeitpunkt, an dem alle gemidB den Absédtzen2 und 3 erforderlichen
Informationen  vorgelegt  worden  sind, stattgeben und  eine
Registrierungsnummer erteilen.
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Die zustédndige Behorde kann

a) die Modalititen beziiglich der Anforderungen und des Verfahrens der
Registrierung festlegen, ohne den in den Absdtzen 2 und 3 festgelegten
Anforderungen wesentliche Anforderungen hinzuzufiigen;

b) von den Herstellern fiir die Bearbeitung der in Absatz 2 genannten Antrdge
kostenbasierte und verhéltnismiBige Gebiihren verlangen.

Die zustindige Behorde kann die Registrierung eines Herstellers verweigern oder
diese zuriickziehen, wenn die in Absatz 3 genannten Informationen und die damit
zusammenhédngenden Unterlagen nicht vorgelegt werden oder nicht ausreichen oder
wenn der Hersteller die Anforderungen geméf Anhang VIII Nummer 1 Buchstabe d
nicht mehr erfiillt.

Die zustdndige Behorde zieht die Registrierung des Herstellers zuriick, wenn dieser
nicht mehr besteht.

Der Hersteller oder gegebenenfalls der vom Hersteller benannte Bevollméchtigte fiir
die erweiterte Herstellerverantwortung oder die im Namen der durch sie vertretenen
Hersteller benannte Organisation fiir Herstellerverantwortung meldet der zustindigen
Behorde unverziiglich alle Anderungen der in der Registrierung enthaltenen
Informationen und die endgiiltige Einstellung der Bereitstellung der in der
Registrierung genannten Fahrzeuge auf dem Markt im Hoheitsgebiet des
betreffenden Mitgliedstaats.

Der Hersteller oder gegebenenfalls der vom Hersteller benannte Bevollméchtigte fiir
die  erweiterte = Herstellerverantwortung  oder  die  Organisation  fiir
Herstellerverantwortung meldet der fiir das Register zustindigen Behorde die
Erflillung der Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung.

Artikel 18
Organisation fiir Herstellerverantwortung

Die Hersteller konnen ihre Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung
entweder einzeln erfiillen oder eine gemdll Artikel 19 erméchtigte Organisation fiir
Herstellerverantwortung damit beauftragen, die Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung in ihrem Namen zu erfiillen.

Organisationen fiir Herstellerverantwortung gewihrleisten die Vertraulichkeit der in
threm Besitz befindlichen Daten in Bezug auf proprietire Informationen oder
Informationen, die einzelnen Herstellern oder ihren benannten Bevollméchtigten fiir
die erweiterte Herstellerverantwortung unmittelbar zuzuordnen sind.

Zusitzlich zu den in Artikel 8a Absatz 3 Buchstabe e der Richtlinie 2008/98/EG
genannten Informationen verdffentlichen Organisationen flir Herstellerverantwortung
mindestens einmal jdhrlich auf ihren Websites unter Wahrung der Vertraulichkeit
von Geschifts- und Betriebsgeheimnissen die Informationen {iber die Sammlung von
Altfahrzeugen und die Erreichung der Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung und
das Recycling, die Wiederverwendung und die Verwertung sowie das Recycling von
Kunststoffen durch die Hersteller, die eine Organisation fiir Herstellerverantwortung
beauftragt haben.

Die Organisationen fiir Herstellerverantwortung stellen sicher, dass Hersteller und
Abfallbewirtschafter in ithren Leitungsgremien angemessen vertreten sind.
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Artikel 19

Zulassung zur Erfiillung der Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung

Im Falle der individuellen Erfiillung der Pflichten im Rahmen der erweiterten
Herstellerverantwortung beantragt ein Hersteller eine Zulassung bei der zustédndigen
Behorde; im Falle der kollektiven Erfiilllung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung  obliegt  dies den  Organisationen, denen die
Herstellerverantwortung iibertragen wurde.

Die Zulassung wird nur erteilt, wenn nachgewiesen wird, dass die Anforderungen
geméal Artikel 8a Absatz 3 Buchstaben a bis d der Richtlinie 2008/98/EG erfiillt sind
und die von dem Hersteller oder der Organisation fiir Herstellerverantwortung
ergriffenen Mallnahmen ausreichen, um die in diesem Kapitel festgelegten
Verpflichtungen in Bezug auf die Zahl der Fahrzeuge zu erfiillen, die von dem oder
den Herstellern, in deren Namen die Organisation fiir Herstellerverantwortung
handelt, erstmals im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats auf dem Markt bereitgestellt
werden.

Die Mitgliedstaaten nehmen in ihren MaBnahmen zur Festlegung von Verwaltungs-
und Verfahrensvorschriften gemaf3 Artikel 14 Absatz 3 Buchstabe b die Einzelheiten
des Zulassungsverfahrens, das je nachdem, ob es sich auf die individuelle oder
kollektive Erfiillung der Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung bezieht,
variieren kann, sowie die Modalititen fiir die Uberpriifung der Einhaltung der
Pflichten der Hersteller oder der Organisationen flir Herstellerverantwortung auf,
einschlieBlich der von den Herstellern oder den Organisationen fiir
Herstellerverantwortung zu diesem Zweck bereitzustellenden Informationen.

Die Hersteller oder die Organisationen fiir Herstellerverantwortung melden der
zustindigen Behorde unverziiglich alle Anderungen der in der Zulassung enthaltenen
Informationen, alle Anderungen, die die Zulassungsbedingungen betreffen, oder die
endgiiltige Einstellung ihrer Tatigkeit.

Der FEigenkontrollmechanismus geméfl Artikel 8a Absatz3 Buchstabed der
Richtlinie 2008/98/EG wird regelméfig, mindestens jedoch alle drei Jahre, sowie auf
Ersuchen der zustindigen Behorde durchgefiihrt, um zu iiberpriifen, ob die
Bestimmungen dieses Buchstabens eingehalten werden und die Bedingungen fiir die
Zulassung gemidll Absatz 2 weiterhin erfiillt sind. Der Hersteller oder die
Organisation fiir Herstellerverantwortung legt der zustdndigen Behorde auf
Verlangen einen Bericht iiber die Eigenkontrolle und erforderlichenfalls den Entwurf
eines KorrekturmaBnahmenplans vor. Unbeschadet der Zustdndigkeiten nach
Absatz 6 kann die zustindige Behorde Anmerkungen zum Eigenkontrollbericht und
zum Entwurf des KorrekturmaBnahmenplans machen und teilt diese dem Hersteller
oder der Organisation fiir Herstellerverantwortung mit. Der Hersteller oder die
Organisation  fir ~ Herstellerverantwortung  erstellt und  setzt  den
KorrekturmaBBnahmenplan auf der Grundlage dieser Anmerkungen um.

Die zustindige Behorde kann entscheiden, die Zulassung zu widerrufen, wenn der
Hersteller oder die Organisation fiir Herstellerverantwortung die Anforderungen in
Bezug auf die Organisation der Sammlung und Behandlung von Altfahrzeugen nicht
mehr erfiillt oder es versdumt, der zustindigen Behorde Bericht zu erstatten oder
Anderungen zu melden, die die Zulassungsbedingungen betreffen, oder die Titigkeit
eingestellt hat.
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Artikel 20
Finanzielle Verantwortung der Hersteller

Die vom Hersteller gezahlten Finanzbeitrdge decken die folgenden Kosten im
Zusammenhang mit den Fahrzeugen, die der Hersteller auf dem Markt bereitstellt:

a) die Kosten der Sammlung von Altfahrzeugen, die zur Erfiillung der
Anforderungen der Artikel 23 bis 26 erforderlich ist, und die Kosten der
Behandlung von Altfahrzeugen, die zur Erfiillung der Anforderungen der
Artikel 27 bis 30, 34 und 35 erforderlich ist, sofern sie nicht durch Einnahmen
der Abfallbewirtschafter im Zusammenhang mit dem Verkauf von gebrauchten
Ersatzteilen und gebrauchten Ersatzbauteilen, von von Schadstoffen befreiten
Altfahrzeugen oder von Sekundirrohstoffen, die aus Altfahrzeugen recycelt
wurden, gedeckt sind;

b) die Kosten der Durchfilhrung von Sensibilisierungskampagnen zur
Verbesserung der Sammlung von Altfahrzeugen;

c) die Kosten der Einrichtung eines Meldesystems gemil3 Artikel 25;

d) die Kosten der Datenerhebung und der Berichterstattung an die zustdndigen
Behorden.

Die zustindige Behorde iiberwacht in enger Zusammenarbeit mit den Herstellern,
den Organisationen fiir Herstellerverantwortung und den Abfallbewirtschaftern

a) die durchschnittlichen Kosten der Sammlung, des Recyclings und der
Behandlung sowie die Einnahmen der Abfallbewirtschafter;

b) die Hohe der Finanzbeitrige, die die Hersteller an die Organisationen fiir
Herstellerverantwortung zu zahlen haben, die im Falle der kollektiven
Erfillung der Pflichten der erweiterten Herstellerverantwortung benannt
wurden, sodass die Kosten gerecht auf alle interessierten Wirtschaftsteilnehmer
verteilt werden.

Die Finanzbeitrage der Hersteller, die Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung
auf dem Markt bereitstellen, decken nur die Kosten geméfl Absatz 1 Buchstabe a, die
die Sammlung solcher Fahrzeuge und deren Befreiung von Schadstoffen betreffen.

Im Falle der individuellen Erfiillung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung stellen die Hersteller eine Garantie fiir Fahrzeuge, die sie
erstmals im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats auf dem Markt bereitstellen. Diese
Garantie stellt sicher, dass die Tatigkeiten nach Absatz 1 in Bezug auf diese
Fahrzeuge finanziert werden.

Die Hohe der Garantie wird von den Mitgliedstaaten, in denen das Fahrzeug erstmals
auf dem Markt bereitgestellt wird, unter Beriicksichtigung der in Artikel 21
festgelegten Kriterien bestimmt.

Die Garantie kann in Form einer Teilnahme des Herstellers an geeigneten Systemen
fir die Finanzierung der Entsorgung von Altfahrzeugen, einer Recycling-
Versicherung oder eines gesperrten Bankkontos gestellt werden.
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Artikel 21
Gebiihrenanpassung

Im Falle einer kollektiven Erfiillung der Pflichten der erweiterten
Herstellerverantwortung stellen die Organisationen fiir Herstellerverantwortung
sicher, dass die von den Herstellern an sie gezahlten Finanzbeitrdge unter
Beriicksichtigung der folgenden Elemente angepasst werden:

a)  Gewicht des Fahrzeugs;
b)  Artdes Antriebs;

c¢) Recyclingfdhigkeit und Wiederverwendbarkeit des Fahrzeugtyps, zu dem das
Fahrzeug gehort, auf der Grundlage der Informationen gemaf3 Artikel 4, die der
Typgenehmigungsbehdrde iibermittelt wurden;

d) Zeit, die zur Demontage des Fahrzeugs in einer zugelassenen
Verwertungsanlage erforderlich ist, insbesondere fiir Teile und Bauteile, die
vor dem Schreddern gemal3 Artikel 30 entfernt werden miissen;

e) Anteil der Werkstoffe und Stoffe, die ein hochwertiges Recyclingverfahren
verhindern, wie Klebstoffe, Verbundkunststoffe oder carbonverstirkte
Werkstoffe;

f)  Prozentsatz des Rezyklatanteils der in den Artikeln 6 und 10 aufgefiihrten
Werkstoffe, die in dem Fahrzeug verwendet wurden;

g)  Vorhandensein und Menge von Stoffen gemal3 Artikel 5 Absatz 2.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Erginzung dieser Verordnung durch Festlegung detaillierter
Vorschriften iliber die Anwendung der in Absatz 1 vorgesehenen Kriterien zu
erlassen.

Artikel 22

Kostenzuweisungsmechanismus fiir Fahrzeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat zum

Altfahrzeug werden

Wird ein Fahrzeug in einem anderen Mitgliedstaat als dem Mitgliedstaat, in dessen
Hoheitsgebiet das Fahrzeug erstmals auf dem Markt bereitgestellt wurde, zum
Altfahrzeug, so stellt der Hersteller dieses Fahrzeugs oder — sofern gemil3 Artikel 18
benannt — die Organisation flir Herstellerverantwortung sicher, dass die Nettokosten
der Abfallbewirtschaftungsvorginge gemall Artikel 20, die Abfallbewirtschaftern in
anderen Mitgliedstaaten entstehen, gedeckt werden.

Ein Hersteller oder — sofern gemdll Artikel 18 benannt — eine Organisation fiir
Herstellerverantwortung

a) benennt durch einen schriftlichen Auftrag einen Bevollmichtigten fiir die
erweiterte Herstellerverantwortung in jedem Mitgliedstaat;

b) richtet Mechanismen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit mit den
Abfallbewirtschaftern ein, die Abfallbewirtschaftungsvorginge gemaif
Artikel 20 durchfiihren.

Der Mitgliedstaat, in dem das Fahrzeug das Ende seiner Lebensdauer erreichte,
iiberwacht die Einhaltung der Absdtze 1 und 2 durch die Hersteller oder — sofern
gemil Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir Herstellerverantwortung. Die
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Uberwachung stiitzt sich auf die Informationen iiber die Umsetzung der Absitze 1
und 2 und insbesondere die Berechnung und Zuweisung der Kosten fiir die
Entsorgung von Altfahrzeugen gemill Absatz 1, die die Hersteller oder — sofern
gemil Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir Herstellerverantwortung den
zustidndigen Behorden unter gebiihrender Beriicksichtigung des
Geschiftsgeheimnisses und anderer Bedenken hinsichtlich der Wettbewerbsfahigkeit
gemeldet haben und von diesen iiberpriift wurden.

Soweit dies erforderlich ist, um die Einhaltung dieses Artikels sicherzustellen und
Verzerrungen des Binnenmarkts zu vermeiden, wird der Kommission die Befugnis
iibertragen, gemall Artikel 50 delegierte Rechtsakte zu erlassen, in denen detaillierte
Vorschriften {iber die Pflichten der Hersteller, der Mitgliedstaaten und der
Abfallbewirtschafter sowie iiber die Merkmale der in Absatz 1 genannten
Mechanismen festgelegt werden.

ABSCHNITT 3
SAMMLUNG VON ALTFAHRZEUGEN

Artikel 23
Sammlung von Altfahrzeugen

Die Hersteller oder — sofern gemdfl Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir
Herstellerverantwortung richten fiir alle Altfahrzeuge, die zu den Fahrzeugklassen
gehoren, die sie im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats erstmals auf dem Markt
bereitgestellt haben, Sammelsysteme, einschlieBlich Sammelstellen, ein oder
beteiligen sich an deren Einrichtung.

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MafBlnahmen, um sicherzustellen,
dass die Hersteller oder — sofern geméf Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir
Herstellerverantwortung Sammelsysteme fiir alle Altfahrzeuge einrichten.

Die Hersteller oder — sofern gemaf3 Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir
Herstellerverantwortung  stellen sicher, dass die in Absatz1 genannten
Sammelsysteme

a)  das gesamte Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats abdecken;

b) eine angemessene Verfligbarkeit zugelassener Verwertungsanlagen unter
Beriicksichtigung der Bevolkerungsgrofle und -dichte und der erwarteten
Menge von Altfahrzeugen gewdhrleisten, sodass sie nicht auf Gebiete
beschrinkt sind, in denen die Sammlung und die anschlieBende
Bewirtschaftung am rentabelsten sind;

c) die Sammlung von Abfallteilen aus Reparaturen von Fahrzeugen sicherstellen;

d)  die Sammlung von Altfahrzeugen aller Marken unabhéngig von ihrer Herkunft
gewihrleisten;

e) die kostenlose  Ubergabe aller  Altfahrzeuge an  zugelassene
Verwertungsanlagen gemal3 Artikel 24 Absatz 2 ermoglichen.

Die Hersteller oder — sofern gemdfl Artikel 18 benannt — die Organisationen fiir
Herstellerverantwortung fiihren Aufkldrungskampagnen durch, mit denen das
Sammelsystem fiir Altfahrzeuge beworben und {iber die Umweltauswirkungen einer
unsachgemédfBen Sammlung und Handhabung von Altfahrzeugen informiert wird.
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Die Mitgliedstaaten konnen anderen Abfallbewirtschaftern als zugelassenen
Verwertungsanlagen gestatten, Sammelstellen fiir Altfahrzeuge einzurichten.

Der Abfallbewirtschafter, der die Sammelstelle betreibt,

a)  stellt sicher, dass die Sammelstelle die Bedingungen fiir die Lagerung von
Altfahrzeugen geméall Anhang VII Teil A erfiillt;

b) ist von den in Artikel 14 genannten zustdndigen Behorden zur Sammlung von
Altfahrzeugen zugelassen und in das jeweilige Register eingetragen;

c) gewibhrleistet, dass alle gesammelten Altfahrzeuge innerhalb eines Jahres nach
Erhalt des Altfahrzeugs in eine zugelassene Verwertungsanlage verbracht
werden; und

d) erfiillt alle anderen im nationalen Recht festgelegten Bedingungen fiir die
Lagerung von Abfillen.

Die Abfallbewirtschafter, einschlieBlich zugelassener Verwertungsanlagen, stellen
dem Fahrzeugeigner ein Dokument in elektronischer Form aus, mit dem der Erhalt
eines Altfahrzeugs bestitigt wird, und libermitteln es den zustdndigen Behorden des
Mitgliedstaats, einschlieBlich der gemél Artikel 14 benannten zustindigen
Behorden, im Wege eines gemill Artikel 25 Absatz 2 festgelegten elektronischen
Meldeverfahrens.

) Artikel 24
Ubergabe von Altfahrzeugen an zugelassene Verwertungsanlagen

Alle Altfahrzeuge werden zur Verwertung an zugelassene Verwertungsanlagen
iibergeben.

Die Ubergabe eines Altfahrzeugs an eine zugelassene Verwertungsanlage ist fiir den
letzten Eigner eines Fahrzeugs kostenlos, es sei denn, dem Altfahrzeug fehlen
wesentliche Fahrzeugteile oder -bauteile, mit Ausnahme der Elektrofahrzeugbatterie,
oder es enthilt Abfille, die dem Altfahrzeug hinzugefiigt wurden.

Artikel 25
Verwertungsnachweis

Zugelassene Verwertungsanlagen stellen dem letzten Eigner des Altfahrzeugs fiir
jedes  behandelte  Altfahrzeug  einen  Verwertungsnachweis aus. Der
Verwertungsnachweis enthélt die in Anhang IX aufgefiihrten Informationen.

Der Verwertungsnachweis wird in elektronischer Form ausgestellt und den
zustdndigen Behorden des Mitgliedstaats, einschlieflich der nach Artikel 14
benannten zustindigen Behorden, iiber ein elektronisches Meldeverfahren
libermittelt.

Ist das Altfahrzeug, fiir das in einem Mitgliedstaat ein Verwertungsnachweis
ausgestellt wurde, in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen, so teilen die
Fahrzeugzulassungsbehdrden des Mitgliedstaats, in dem der Verwertungsnachweis
ausgestellt wurde, den zustindigen Fahrzeugzulassungsbehorden des Mitgliedstaats,
in dem das Fahrzeug zugelassen ist, mit, dass fiir das betreffende Fahrzeug ein
Verwertungsnachweis ausgestellt wurde.
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Die zustindigen Behorden eines Mitgliedstaats heben die Zulassung -eines
Altfahrzeugs erst auf, nachdem sie den Verwertungsnachweis fiir dieses Fahrzeug
erhalten haben.

Die in einem Mitgliedstaat ausgestellten Verwertungsnachweise werden von allen
anderen Mitgliedstaaten anerkannt.

Artikel 26
Pflichten des Fahrzeugeigners

Der Eigner eines Fahrzeugs, das zum Altfahrzeug wird, muss

a)

b)

(1)

2)

€)

DE

das Altfahrzeug unverziiglich an eine zugelassene Verwertungsanlage oder — in den
in Artikel 23 Absatz 4 genannten Féllen — an eine Sammelstelle {ibergeben, nachdem
ithm mitgeteilt wurde, dass das Fahrzeug eines der in Anhang I Teil A Nummern 1
und 2 festgelegten Kriterien fiir die Irreparabilitét erfiillt;

der zustidndigen Zulassungsbehdrde einen Verwertungsnachweis vorlegen.

ABSCHNITT 4
BEHANDLUNG VON ALTFAHRZEUGEN

Artikel 27
Pflichten zugelassener Verwertungsanlagen

Zugelassene Verwertungsanlagen stellen sicher, dass alle Altfahrzeuge und ihre
Teile, Bauteile und Werkstoffe sowie Abfallteile aus Reparaturen von Fahrzeugen
gemil den in ihren Genehmigungen festgelegten Bedingungen sowie im Einklang
mit dieser Verordnung angenommen und behandelt werden.

Zugelassene Verwertungsanlagen stellen sicher, dass jede Behandlung von
Altfahrzeugen mindestens den Artikeln 28, 29, 30, 31, 34 und 35 sowie Anhang VII
dieser Verordnung entspricht, und wenden die besten verfiigbaren Techniken im
Sinne von Artikel 3 Nummer 10 der Richtlinie 2010/75/EU an.

Zugelassene Verwertungsanlagen

a) lagern alle Altfahrzeuge und deren Teile, Bauteile und Werkstoffe — auch
vorilibergehend — entsprechend den Mindestanforderungen geméf Anhang VII
Teil A;

b) befreien alle Altfahrzeuge gemiB3 Artikel 29 und den in Anhang VII Teil B
festgelegten Mindestanforderungen von Schadstoffen;

c) entfernen die in Anhang VII Teil C aufgefiihrten Teile und Bauteile, die
Wiederverwendungs-, Wiederaufarbeitungs- und  Uberholungspotenzial
aufweisen, vor dem Schreddern oder der Verdichtung durch manuelle
Demontage oder (halb-)automatische Zerlegung zerstorungsfrei aus dem
Altfahrzeug;

d) behandeln alle Altfahrzeuge und ihre Teile, Bauteile und Werkstoffe im
Einklang mit der Abfallhierarchie und den allgemeinen Anforderungen des
Artikels 4 der Richtlinie 2008/98/EG sowie der Artikel 32, 34, 35 und 36
dieser Verordnung.
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Zusatzlich zu den Anforderungen gemill Artikel 35 der Richtlinie 2008/98/EG
speichern die zugelassenen Verwertungsanlagen die Aufzeichnungen iiber die zur
Behandlung der Altfahrzeuge durchgefiihrten Vorgénge drei Jahre lang elektronisch
und konnen diese Informationen auf Verlangen der einschldgigen nationalen
Behorden vorlegen.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs VII zu erlassen, um die
Mindestanforderungen an die Verwertung von Altfahrzeugen an den
wissenschaftlichen und technischen Fortschritt anzupassen.

Die Mitgliedstaaten regen zugelassene Verwertungsanlagen dazu an, zertifizierte
Umweltmanagementsysteme gemdll der Verordnung (EG) Nr. 1221/2009
einzufiihren.

Artikel 28
Allgemeine Anforderungen an das Schreddern

Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] verlangen
zugelassene Verwertungsanlagen und andere Abfallbewirtschafter, dass den ihnen
zum Schreddern iibergebenen Altfahrzeugen Folgendes beigefiigt wird:

a)  Dokumentation, die die Fahrzeug-ldentifizierungsnummer (FIN) fiir das
betreffende Altfahrzeug enthilt;

b) eine Kopie des Verwertungsnachweises, der fiir das betreffende Altfahrzeug
ausgestellt wurde.

Zugelassene Verwertungsanlagen und Abfallbewirtschafter, die Altfahrzeuge
erhalten, die nicht den Anforderungen gemil3 Absatz 1 entsprechen,

a) melden den VerstoB3 an die zustdndige Behorde;

b)  sehen davon ab, diese Altfahrzeuge zu schreddern, es sei denn, die zustdndige
Behorde genehmigt diese Vorginge.

Abfallbewirtschafter, die Altfahrzeuge schreddern, diirfen Altfahrzeuge, ihre Teile,
Bauteile und Werkstoffe nicht mit Verpackungsabféllen und Elektro- und Elektronik-
Altgeréten vermischen.

Artikel 29
Befreiung eines Altfahrzeugs von Schadstoffen

So bald wie mdglich nach der Ubergabe eines Altfahrzeugs an die zugelassene
Verwertungsanlage befreit diese die Fahrzeuge, bevor sie weiterbehandelt werden,
von Schadstoffen, wobei die Mindestanforderungen geméifl Anhang VII Teil B
einzuhalten sind.

Die in Anhang VII Teil B aufgefiihrten Fluide und Fliissigkeiten werden gemaf3 den
Anforderungen in Anhang VII Teil A getrennt gesammelt und gelagert. Altdl wird
getrennt von anderen Fluiden und Fliissigkeiten gesammelt und gelagert und gemal3
Artikel 21 der Richtlinie 2008/98/EG behandelt.

Teile, Bauteile und Werkstoffe, die in Artikel 5 Absatz 2 genannte Stoffe enthalten,
werden aus Altfahrzeugen entfernt und gemal3 Artikel 17 der Richtlinie 2008/98/EG
behandelt.
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Die Batterien werden geméall Artikel 70 Absatz 3 der Verordnung (EU) 2023/[ Amt
fiir Veroffentlichungen: Batterie-Verordnung] getrennt aus Altfahrzeugen entfernt
und fiir die Weiterbehandlung in einem eigens dafiir eingerichteten Bereich gelagert.

Die Teile, Bauteile und Werkstoffe, die von Schadstoffen befreit wurden, werden
gemédll den Artikeln 18 wund 19 der Richtlinie 2008/98/EG behandelt und
gekennzeichnet.

Die zugelassene Verwertungsanlage dokumentiert die Befreiung von Altfahrzeugen
von Schadstoffen, indem sie die in Anhang VII Teil B Nummer 3 aufgefiihrten
Informationen erfasst.

Artikel 30
Obligatorische Entfernung von Teilen und Bauteilen zur Wiederverwendung und zum
Recycling vor dem Schreddern

Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] stellen die
zugelassenen Verwertungsanlagen sicher, dass die in Anhang VII Teil C
aufgefiihrten Teile und Bauteile vor dem Schreddern aus einem Altfahrzeug entfernt
werden, nachdem die in Artikel 29 genannten MaBnahmen zur Befreiung des
Fahrzeugs von Schadstoffen abgeschlossen sind.

Absatz 1 gilt nicht, wenn eine zugelassene Verwertungsanlage nachweist, dass die
Post-Schredder-Technologie Werkstoffe von den in Anhang VII Teil C Nummern 13
bis 19 aufgefiihrten Teilen und Bauteilen ebenso effizient trennt wie manuelle
Demontage- oder halbautomatische Zerlegungsverfahren.

Fiir die Zwecke von Unterabsatz 1 stellt die zugelassene Verwertungsanlage die in
Anhang VII Teil G aufgefiihrten Informationen bereit.

Zusitzlich zu den Verpflichtungen gemiB3 Artikel 35 der Richtlinie 2008/98/EG
fiihren die zugelassenen Verwertungsanlagen Aufzeichnungen iiber die Altfahrzeuge,
die ohne vorherige Entfernung von Teilen, Bauteilen und Werkstoffen gemif3
Absatz 2 verarbeitet werden, einschliefflich des Namens und der Anschrift der
Verwertungsanlagen und der Fahrzeug-Identifizierungsnummer (FIN) der
betreffenden Altfahrzeuge.

Die zugelassenen Verwertungsanlagen libermitteln der zustindigen Behorde die
Informationen aus den in Unterabsatz 1 genannten Aufzeichnungen gemal
Artikel 49 Absatz 6.

Artikel 31
Anforderungen an entfernte Teile und Bauteile

Alle Teile und Bauteile, die gemill Artikel 30 Absatz 1 aus einem Altfahrzeug
entfernt wurden, werden bewertet, um festzustellen, ob sie geeignet sind fiir

a)  Wiederverwendung geméll Anhang VII Teil D Nummer 1 Buchstabe a,

b)  Wiederaufarbeitung oder Uberholung gemiB Anhang VII Teil D Nummer 1
Buchstabe b,

c) Recycling oder

d) sonstige Behandlungsvorginge unter Berlicksichtigung der spezifischen
Behandlungsanforderungen in Anhang VII Teil F.
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Die Teile und Bauteile, die zur Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung oder
Uberholung geeignet sind, gelten nicht als Abfall.

Bei der Bewertung werden insbesondere die technische Machbarkeit der in
Unterabsatz 1  genannten  Verfahren und die Anforderungen an die
Fahrzeugsicherheit beriicksichtigt.

Die Dokumentation zur Bestitigung der durchgefiihrten Bewertung wird den
einschldgigen nationalen Behorden auf Anfrage zur Verfligung gestellt, auch wenn
die Teile und Bauteile zum Zweck der Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung oder
Uberholung transportiert werden.

(2) Die entfernten Teile und Bauteile, die zur Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung
oder Uberholung geeignet sind, werden

e) im Einklang mit Anhang VII Teil D Nummer 2 gekennzeichnet;

f)  mit einer Garantie versehen, wenn die Teile und Bauteile auf eine andere
Person tibertragen oder von dieser verwendet werden.

3) Die in Anhang VII Teil E aufgefiihrten Teile und Bauteile werden nicht
wiederverwendet.

Artikel 32
Handel mit gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder iiberholten Teilen und Bauteilen

Ab dem [Amt fiir Veroffentlichungen: bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] muss jede Person, die mit
gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder iiberholten Ersatzteilen und -bauteilen handelt, an
der Verkaufsstelle

a) sicherstellen, dass die Teile und Bauteile gemdfl Anhang VII Teil D Nummer 2
gekennzeichnet sind;

b) fiir die gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder iiberholten Teile und Bauteile eine
Garantie einrdumen.

Artikel 33
Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Uberholung von Teilen und Bauteilen

(1) Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens dieser Verordnung] gewéhren die
Mitgliedstaaten die erforderlichen Anreize, um die Wiederverwendung,
Wiederaufarbeitung und Uberholung von Teilen und Bauteilen zu fdrdern,
unabhingig davon, ob sie wihrend der Nutzungsphase oder am Ende der
Lebensdauer eines Fahrzeugs entfernt wurden.

Die Anreize nach Unterabsatz 1 kdnnen Folgendes umfassen:

a) eine Anforderung an Wartungs- und Reparaturunternehmen, Kunden die
Reparatur eines Fahrzeugs mit gebrauchten, wiederaufgearbeiteten oder
iiberholten Ersatzteilen und -bauteilen ebenso wie die Reparatur des Fahrzeugs
mit neuen Teilen und Bauteilen anzubieten, sofern eine solche Anforderung so
formuliert ist, dass Kleinst- und Kleinunternehmen keine iiberméfigen Kosten
oder Verwaltungslasten entstehen;
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b) die Nutzung wirtschaftlicher Anreize, einschlieBlich der Einfithrung eines
ermifBigten Mehrwertsteuersatzes fiir gebrauchte, wiederaufgearbeitete oder
iiberholte Ersatzteile und -bauteile.

Die Kommission erleichtert den Austausch von Informationen und bewdihrten
Verfahren zwischen den Mitgliedstaaten in Bezug auf solche Anreize.

Die Kommission iiberwacht die Wirksamkeit der von den Mitgliedstaaten gewdhrten
Anreize.

Artikel 34
Zielvorgaben fiir die Wiederverwendung, das Recycling und die Verwertung

Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des
Kalenderjahres 36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens der Verordnung)
stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass die Abfallbewirtschafter die folgenden
Zielvorgaben einhalten:

a) Zusammen berechnet werden mindestens 95 % des durchschnittlichen
Fahrzeuggewichts pro Jahr (ohne Batterien) wiederverwendet und verwertet;

b) zusammen berechnet werden mindestens 85 % des durchschnittlichen
Fahrzeuggewichts pro Jahr (ohne Batterien) wiederverwendet und recycelt.

Ab dem [dAmt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des
Kalenderjahres 60 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens der Verordnung]
stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass die Abfallbewirtschafter eine jdhrliche
Zielvorgabe fiir das Recycling von Kunststoffen von mindestens 30 % des
Gesamtgewichts der in den an die Abfallbewirtschafter iibergebenen Fahrzeuge
enthaltenen Kunststoffe erreichen.

Artikel 35
Verbot der Deponierung von Nicht-Inertabfillen

Ab dem [Amt fiir Veroffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens dieser Verordnung| diirfen Fraktionen von
Altfahrzeugen, die Nicht-Inertabfille enthalten, die von der Post-Schredder-Technologie nicht
verarbeitet werden, in einer Deponie nicht angenommen werden.

(D)

)

Artikel 36
Verbringung von Altfahrzeugen

Die Behandlung von Altfahrzeugen kann auflerhalb der Union erfolgen, sofern die
Verbringung von Altfahrzeugen im Einklang mit der Verordnung (EQ)
Nr. 1013/2006 erfolgt.

Die Verbringungen von Altfahrzeugen aus der Union in ein Drittland gemal
Absatz 1 werden nur dann auf die Erfiillung der Pflichten und Zielvorgaben gemal3
Artikel 34 angerechnet, wenn der Exporteur der Altfahrzeuge von der zustdndigen
Behorde am Bestimmungsort genehmigte Unterlagen vorlegt, aus denen hervorgeht,
dass die Behandlung unter Bedingungen erfolgt ist, die den Anforderungen dieser
Verordnung und den in anderen Rechtsvorschriften der Union festgelegten
Anforderungen an den Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt
weitgehend gleichwertig sind.
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KAPITEL V
GEBRAUCHTFAHRZEUGE UND DEREN AUSFUHR

ABSCHNITT 1
STATUS VON GEBRAUCHTFAHRZEUGEN

Artikel 37
Unterscheidung zwischen Gebrauchtfahrzeugen und Altfahrzeugen

Fiir die Zwecke der Ubertragung des Eigentums an einem Gebrauchtfahrzeug muss der
Fahrzeugeigner gegeniiber jeder natiirlichen oder juristischen Person, die am Erwerb des
Eigentums an dem betreffenden Fahrzeug interessiert ist, oder gegeniiber den zustidndigen
Behorden nachweisen konnen, dass es sich bei dem Fahrzeug nicht um ein Altfahrzeug
handelt. Bei der Bewertung des Status eines Gebrauchtfahrzeugs {berpriifen der
Fahrzeugeigner, andere Wirtschaftsteilnehmer und die zustindigen Behdrden, ob die Kriterien
des Anhangs I erfiillt sind, um festzustellen, ob es sich nicht um ein Altfahrzeug handelt.

ABSCHNITT 2
AUSFUHR VON GEBRAUCHTFAHRZEUGEN

Artikel 38
Kontrollen und Anforderungen fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen

(1) Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens dieser Verordnung] unterliegen zur
Ausfuhr bestimmte Gebrauchtfahrzeuge den Kontrollen und Anforderungen gemal3
diesem Abschnitt.

(2) Dieser Abschnitt ldsst andere Bestimmungen dieser Verordnung sowie andere
Rechtsakte der Union iiber die Uberlassung von Waren zur Ausfuhr, insbesondere
die Verordnung (EU) Nr. 952/2013 und ihre Artikel 46, 47, 267 und 269, unbertihrt.

3) Gebrauchtfahrzeuge diirfen nur ausgefiihrt werden, wenn sie
a) keine Altfahrzeuge auf der Grundlage der in Anhang I aufgefiihrten Kriterien
sind;

b) gemidB Artikel 5 Absatz1 Buchstabena und b wund Artikel 8 der
Richtlinie 2014/45/EU in dem Mitgliedstaat, in dem die Fahrzeuge zuletzt
zugelassen waren, als verkehrssicher gelten.

(4) Die folgenden Informationen werden den Zollbehdrden fiir jedes Gebrauchtfahrzeug,
das ausgefiihrt werden soll, bereitgestellt oder zugéinglich gemacht:

a)  Fahrzeug-ldentifizierungsnummer (FIN) des Gebrauchtfahrzeugs und
eindeutige Nummer des Mitgliedstaats, in dem das Fahrzeug zuletzt zugelassen
war;

b)  Erklirung, in der bestitigt wird, dass das Gebrauchtfahrzeug die
Anforderungen des Absatzes 3 erfiillt.
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Zur Uberpriifung der Einhaltung dieses Abschnitts iiber die Freigabe eines
Gebrauchtfahrzeugs fiir die Ausfuhr

a) tauschen die Zollbehorden, bis die Verbindung nach Artikel 45 Absatz 4
einsatzbereit ist, Informationen aus und arbeiten mit den zustindigen Behorden
gemil Artikel 44 zusammen und beriicksichtigen erforderlichenfalls diesen
Informationsaustausch und die Zusammenarbeit, damit ein Gebrauchtfahrzeug
zur Ausfuhr tiberlassen werden kann;

b) finden Artikel 39, Artikel 40 Absidtze 2 und 3 sowie Artikel 42 Absatz 3
Anwendung und erfolgen Meldungen und ein sonstiger Austausch gemal3 den
Artikeln 41 bis 43 iiber diese elektronischen Systeme, sobald die Verbindung
gemal Artikel 45 Absatz 4 einsatzbereit ist.

Ein zur Ausfuhr bestimmtes Gebrauchtfahrzeug wird nicht

a) in ein Zollverfahren auf der Grundlage einer vereinfachten Zollanmeldung
gemal Artikel 166 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 iibergefiihrt;

b)  Gegenstand einer Anschreibung in der Buchfiihrung des Anmelders gemif
Artikel 182 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013;

c)  Gegenstand einer Eigenkontrolle gemif Artikel 185 der Verordnung (EU)
Nr. 952/2013.

Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemal Artikel 50 dieser Verordnung
delegierte Rechtsakte zur Anderung der in Anhang I aufgefiihrten Kriterien zu
erlassen, anhand derer bestimmt wird, ob ein Gebrauchtfahrzeug ein Altfahrzeug ist.

Artikel 39

Automatisierte Uberpriifung der Informationen iiber den Fahrzeugstatus

Vor der Uberlassung von Gebrauchtfahrzeugen zur Ausfuhr iiberpriifen die
Zollbehorden elektronisch und automatisch iiber die in Artikel 45 genannten
elektronischen Systeme, ob das Fahrzeug auf der Grundlage der Fahrzeug-
Identifizierungsnummer und der Angaben zum Mitgliedstaat der letzten Zulassung
gemal} Artikel 38 Absatz 3 Buchstabe b als verkehrssicher gilt.

Entsprechen die den Zollbehorden iibermittelten oder zur Verfiigung gestellten
Informationen nicht den Angaben in den nationalen Fahrzeugregistern und den
nationalen elektronischen Systemen fiir die technische Uberwachung gemif
Absatz 1, so iiberlassen die Zollbehdrden das Fahrzeug nicht zur Ausfuhr und setzen
den betroffenen Wirtschaftsteilnehmer iiber diese Systeme davon in Kenntnis.

Artikel 40
Risikomanagement und Zollkontrollen

Zur Durchsetzung der Bestimmungen des Artikels 38 fiihren die Zollbehdrden
Kontrollen von zur Ausfuhr bestimmten Gebrauchtfahrzeugen gemill den
Artikeln 46 und 47 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 durch. Unbeschadet des
Artikels 39 stiitzen sich diese Kontrollen in erster Linie auf eine Risikoanalyse
gemal Artikel 46 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013.

Sobald die Verbindung nach Artikel 45 einsatzbereit ist, verwenden die Zollbehorden
zusitzlich zu dem in Absatz 1 genannten Risikomanagement die in Artikel 45
Absatz 1 genannten elektronischen Systeme, um festzustellen, ob ein zur Ausfuhr
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bestimmtes Gebrauchtfahrzeug bestimmte Bedingungen im Zusammenhang mit dem
Schutz der Umwelt oder der StraBenverkehrssicherheit gemil Absatz 3 dieses
Artikels erfiillt.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 50 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, um diese Verordnung durch Festlegung der in Absatz 2
genannten Konformitétsbedingungen zu ergidnzen, einschlieBlich spezifischer
Bedingungen fiir die Einfuhr von Gebrauchtfahrzeugen durch das Einfuhrdrittland im
Zusammenhang mit dem Schutz der Umwelt und der Stralenverkehrssicherheit,
wenn das betreffende Drittland der Kommission solche Bedingungen mitgeteilt hat.
Diese Bedingungen miissen anhand der in den elektronischen Systemen gemé&f
Artikel 45 Absatz 1 verfiigbaren Informationen {iberpriifbar sein.

Artikel 41
Aussetzung

Besteht Grund zu der Annahme, dass ein zur Ausfuhr bestimmtes Gebrauchtfahrzeug
die Anforderungen dieses Abschnitts moglicherweise nicht erfiillt, setzen die
Zollbehdrden die Uberlassung dieses Gebrauchtfahrzeugs zur Ausfuhr aus. Sie
unterrichten ferner unverziiglich die zustdndigen Behorden tiber die Aussetzung und
iibermitteln alle einschldgigen Informationen, die erforderlich sind, um festzustellen,
ob das Gebrauchtfahrzeug den Anforderungen dieser Verordnung entspricht und zur
Ausfuhr iiberlassen werden kann.

Um festzustellen, ob ein Gebrauchtfahrzeug, das einer Aussetzung nach Absatz 1
unterliegt, dieser Verordnung entspricht, konnen die zustindigen Behorden von jeder
Person, die an der Ausfuhr dieses Gebrauchtfahrzeugs beteiligt ist, zusitzliche
Informationen anfordern, einschlieBlich Informationen iiber den Verkauf oder die
Ubertragung des Fahrzeugeigentums, wie z. B. einer Kopie der Rechnung oder des
Vertrags, sowie Belegen dafiir, dass das Gebrauchtfahrzeug zur Weiterverwendung
bestimmt ist.

) Artikel 42
Uberlassung zur Ausfuhr

Wurde die Uberlassung eines Gebrauchtfahrzeugs zur Ausfuhr gemiB Artikel 41
ausgesetzt, so ist dieses Gebrauchtfahrzeug zur Ausfuhr zu iiberlassen, wenn alle
iibrigen Anforderungen und Formlichkeiten fiir diese Uberlassung sowie eine der
folgenden Voraussetzungen erfiillt sind:

a)  Die zustindigen Behorden haben die Zollbehorden nicht innerhalb von vier
Arbeitstagen nach Beginn der Aussetzung gebeten, die Aussetzung
aufrechtzuerhalten, oder

b) die zustindigen Behorden haben die Zollbehorden iiber ihre Zustimmung zur

Uberlassung zur Ausfuhr gemif diesem Abschnitt unterrichtet.

Die Uberlassung zur Ausfuhr gilt nicht als Nachweis fiir die Einhaltung des
Unionsrechts und insbesondere der vorliegenden Verordnung oder der Verordnung
(EU) Nr. 952/2013.

Nach jeder Uberlaggung eines Gebrauchtfahrzeugs zur Ausfuhr melden die
Zollbehorden die Uberlassung zur Ausfuhr der zustindigen Behorde des
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Mitgliedstaats, in dem das betreffende Fahrzeug zum Zeitpunkt der Ausfuhr
zugelassen war.

Artikel 43
Ablehnung der Uberlassung zur Ausfuhr

Gelangt die zustindige Behorde zu dem Schluss, dass ein Gebrauchtfahrzeug, dessen
Aussetzung geméil Artikel 41 gemeldet wurde, die Anforderungen dieses Abschnitts
nicht erfiillt, so bittet sie die Zollbehorden unverziiglich, es nicht zur Ausfuhr zu
iiberlassen, und setzt sie davon in Kenntnis.

Nach der Meldung von der zustindigen Behorde gemill Absatz 1 iiberlassen die
Zollbehorden das Gebrauchtfahrzeug nicht zur Ausfuhr.

Artikel 44
Zusammenarbeit der Behorden und Austausch von Informationen

Die Mitgliedstaaten unterstiitzen sich gegenseitig bei der Durchfiihrung dieses
Abschnitts durch einen Informationsaustausch auf bilateraler Ebene, insbesondere
zum Zweck der Uberpriifung des Fahrzeugstatus, einschlieBlich der Uberpriifung
seines Zulassungsstatus in dem Mitgliedstaat, in dem es zuvor zugelassen war.

Gegebenenfalls arbeiten die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten auch mit
Verwaltungsbehorden aus Drittlindern zusammen. Diese Zusammenarbeit kann den
Austausch  einschldgiger Informationen, die Durchfilhrung gemeinsamer
Inspektionen und andere Formen der Amtshilfe umfassen, die als notwendig erachtet
werden, um die Einhaltung der fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen geltenden
Rechts- und Verwaltungsvorschriften sicherzustellen.

Die Zollbehorden und die zustdndigen Behdrden der Mitgliedstaaten arbeiten im
Einklang mit Artikel 47 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 zusammen und
tauschen Informationen aus, die fiir die Erfiillung ihrer Aufgaben im Rahmen dieser
Verordnung erforderlich sind, auch auf elektronischem Wege. Die Zollbehdrden
diirfen im Einklang mit Artikel 12 Absatz 1 und Artikel 16 Absatz 1 der Verordnung
(EU) Nr. 952/2013 vertrauliche Informationen, die sie im Zuge der Wahrnehmung
ithrer Aufgaben erheben oder die ihnen auf vertraulicher Basis libermittelt werden, an
die zustindige Behorde des Mitgliedstaats {ibermitteln, in dem der
Wirtschaftsteilnehmer oder der Handler niedergelassen ist.

Haben die zustdndigen Behorden Informationen geméR den Absétzen 1 bis 3 dieses
Artikels erhalten, so konnen diese zustidndigen Behorden diese Informationen an die
zustandigen Behorden anderer Mitgliedstaaten weiterleiten.

Risikobezogene Informationen werden wie folgt ausgetauscht:

a)  zwischen den Zollbehorden gemiB3 Artikel 46 Absatz 5 der Verordnung (EU)
Nr. 952/2013;

b)  zwischen den Zollbehorden und der Kommission gemif3 Artikel 47 Absatz 2
der Verordnung (EU) Nr. 952/2013;

c) zwischen den Zollbehorden und zustdndigen Behorden, einschlielich
zustidndiger Behdrden anderer Mitgliedstaaten, gemif3 Artikel 47 Absatz 2 der
Verordnung (EU) Nr. 952/2013.
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Artikel 45
Elektronische Systeme

Das von der Kommission entwickelte elektronische System MOVE-HUB wird fiir
den Austausch der Fahrzeug-Identifizierungsnummer und von Informationen iiber
die Fahrzeugzulassung und den Stand der technischen Uberwachung zwischen den
nationalen Fahrzeugregistern und den elektronischen Systemen der Mitgliedstaaten
fiir die technische Uberwachung sowie fiir die Zusammenschaltung mit der Single-
Window-Umgebung der EU fiir den Zoll verwendet, sofern dies fiir die in diesem
Abschnitt festgelegten Kontrollen und Anforderungen erforderlich ist.

Das in Absatz 1 genannte elektronische System MOVE-HUB bietet mindestens die
folgenden Funktionen:

a)  Austausch der Daten mit den nationalen Fahrzeugregistern und den mit ihnen
verbundenen nationalen elektronischen Systemen der Mitgliedstaaten flir die
technische Uberwachung in Echtzeit;

b)  Ermdglichung einer automatisierten elektronischen Uberpriifung der Daten in
einer Priifbescheinigung gemél Anhang II der Richtlinie 2014/45/EU vom Tag
der Erstzulassung eines Fahrzeugs sowie gemifl der Richtlinie 1999/37/EG
vom Mitgliedstaat, in dem das Fahrzeug zuletzt zugelassen war, um
festzustellen, ob ein zur Ausfuhr bestimmtes Gebrauchtfahrzeug die
Anforderungen von Artikel 38, Artikel 39 Absatz 1 und Artikel 40 erfiillt;

c)  Verbindung mit der Single-Window-Umgebung der EU fiir den Zoll geméal3 der
Verordnung (EU) 2022/2399 zum Zwecke des Datenaustauschs und zur
Unterstiitzung des Informationsaustauschs gemall Artikel 39 Absatz 1 und
Artikel 40 Absatz 2 sowie zur Unterstiitzung der Meldungen gemifl den
Artikeln 41 bis 43;

d) Ermoglichung des elektronischen Informationsaustauschs fiir die Zwecke der
Zusammenarbeit mit Drittlindern geméil Artikel 44 Absatz2 mit den
zustandigen Behorden von Drittlandern, die der Kommission gemal Artikel 40
Absatz 2 die geltenden besonderen Bedingungen fiir die Einfuhr von
Gebrauchtfahrzeugen mitgeteilt haben.

Die Mitgliedstaaten verbinden ihre nationalen Fahrzeugregister und nationalen
elektronischen Systeme fiir die technische Uberwachung mit dem in Absatz 1
genannten elektronischen System MOVE-HUB. Diese Verbindung ist innerhalb von
zwei Jahren nach dem Datum der Annahme des Durchfiihrungsrechtsakts gemal3
Absatz 5 einsatzbereit.

Die Kommission verbindet das in Absatz 1 genannte MOVE-HUB-System mit dem
mit Artikel 4 der Verordnung (EU) 2022/2399 eingerichteten Single-Window-
System der EU fiir den Austausch von Bescheinigungen im Zollbereich, damit die
automatisierten Kontrollen gemif3 Artikel 39 und Artikel 40 Absatz 2 sowie die
Meldungen gemif3 den Artikeln 41, 42 und 43 durchgefiihrt werden kdnnen. Diese
Verbindung ist innerhalb von vier Jahren nach dem Datum der Annahme des
Durchfiihrungsrechtsakts gemall Absatz 5 einsatzbereit.

Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte zur Festlegung der erforderlichen
Vorkehrungen fiir die Umsetzung der in Absatz 2 genannten Funktionen von MOVE-
HUB, einschlieBlich der technischen Aspekte, die fiir die Verbindung der nationalen
elektronischen Systeme mit MOVE-HUB erforderlich sind, der Bedingungen fiir die
Anbindung an MOVE-HUB, der von den nationalen Systemen zu {ibermittelnden
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Daten und des Formats fiir die Ubermittlung dieser Daten iiber die miteinander
verbundenen nationalen Systeme.

Die Durchfiihrungsrechtsakte werden gemil3 dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

KAPITEL VI
DURCHSETZUNG

Artikel 46
Inspektionen

Zur Durchsetzung dieser Verordnung inspizieren die Mitgliedstaaten

a)  zugelassene Verwertungsanlagen,

b)  Reparatur- und Wartungsunternehmen,

c) sonstige Anlagen und Wirtschaftsteilnehmer, die Altfahrzeuge behandeln.

Die Inspektionen erstrecken sich in jedem Kalenderjahr auf mindestens 10 % der in
Absatz 1 Buchstaben a und ¢ genannten Unternehmen.

Die Mitgliedstaaten fiihren auch Inspektionen im Zusammenhang mit der Ausfuhr
von Gebrauchtfahrzeugen durch, um die Einhaltung von Artikel 38 zu tliberpriifen.

Artikel 47
Zusammenarbeit bei der Durchsetzung auf nationaler Ebene und zwischen den
Mitgliedstaaten

Die Mitgliedstaaten richten fiir alle einschldgigen, an der Durchsetzung dieser
Verordnung beteiligten zustindigen Behdrden wirksame Mechanismen ein, die ihnen
im Inland die Zusammenarbeit und Koordinierung bei der Entwicklung und
Umsetzung von DurchsetzungsmaBnahmen und Titigkeiten zur Uberwachung der
Zulassung und Abmeldung von Fahrzeugen, der Aussetzung und Authebung der
Zulassung sowie zur Verhinderung der illegalen Behandlung von Altfahrzeugen
ermoglichen.

Die Mitgliedstaaten erleichtern die Verhinderung und Erkennung der illegalen
Behandlung von Altfahrzeugen durch bilaterale und multilaterale Zusammenarbeit.
Sie tauschen {iiber das in Artikel 45 genannte elektronische Austauschsystem
einschldgige Informationen iiber die Zulassung und Abmeldung von Fahrzeugen
sowie die Aussetzung und Aufhebung der Zulassung aus. Ferner tauschen sie
einschldgige Informationen iiber zugelassene Verwertungsanlagen, iiber Reparatur-
und Wartungsunternehmen, die nicht als zugelassene Verwertungsanlagen
zugelassen sind, sowie iiber andere Anlagen und Wirtschaftsteilnehmer, die
moglicherweise Tétigkeiten im Zusammenhang mit der Behandlung von
Altfahrzeugen durchfithren. Sie tauschen Erfahrungen und Wissen {ber
Durchsetzungsmallnahmen innerhalb bestehender Strukturen aus.

Der Austausch von Fahrzeugzulassungsdaten umfasst den Zugang zu und den
Austausch von Daten iiber die Leistung, die Art und die Ergebnisse der
durchgefiihrten Kontrollen mit den zustindigen Behorden anderer Mitgliedstaaten,
um die Durchsetzung dieser Verordnung zu erleichtern.
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3) Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche in ihren Dienststellen
festangestellten Personen fiir die in Absatz 2 dieses Artikels sowie in Artikel 44
genannte Zusammenarbeit verantwortlich sind.

Artikel 48
Sanktionen

Bis zum [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] erlassen die
Mitgliedstaaten Vorschriften tiber Sanktionen, die bei Verstoen gegen Artikel 15 Absatz 1,
Artikel 16, Artikel 19 Absatz 1, Artikel 22 Absétze 1 und 2, Artikel 23 und 24, Artikel 25
Absitze 1 und 2, Artikel 26 bis 32 sowie Artikel 34, 35, 37 und 38 dieser Verordnung zu
verhdngen sind, und treffen alle fiir die Anwendung der Sanktionen erforderlichen
MaBnahmen. Die vorgesehenen Sanktionen miissen wirksam, verhdltnismédfBig und
abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Vorschriften und
MaBnahmen unverziiglich mit und melden ihr unverziiglich alle diesbeziiglichen Anderungen.

Artikel 49
Berichterstattung an die Kommission

(1) Ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen — erster Tag des Monats
36 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] verdffentlichen
die Mitgliedstaaten fiir jedes Kalenderjahr und in dem von der Kommission gemif
Absatz 5 festgelegten Format in aggregierter Form die folgenden Daten, die auf
Informationen und Daten von Herstellern, Organisationen fiir
Herstellerverantwortung und Abfallbewirtschaftern beruhen:

a)  Anzahl der in dem Mitgliedstaat registrierten Fahrzeuge;

b)  Anzahl der Fahrzeuge, die erstmals im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats auf
dem Markt bereitgestellt werden;

c¢) Anzahl und Gewicht der in dem Mitgliedstaat gesammelten und von
Schadstoffen befreiten Altfahrzeuge;

d) Anzahl und Gewicht der im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats recycelten
Altfahrzeuge;

e)  Anzahl und Gewicht der zur Weiterbehandlung in einen anderen Mitgliedstaat
oder in ein Drittland ausgefiihrten oder verbrachten Altfahrzeuge;

f)  Anzahl der ausgestellten Verwertungsnachweise;

g)  Gesamtmenge und -gewicht der Teile, Bauteile und Werkstoffe, die aus
Altfahrzeugen fiir folgende Zwecke entfernt wurden:

1)  Wiederverwendung,

ii)  Wiederaufarbeitung oder Uberholung,

ii1) Recycling,

iv)  Verwertung, einschlieBlich energetische Verwertung,
v)  Beseitigung;

h)  Menge und Gewicht der Altfahrzeuge, die anders behandelt wurden als unter
Buchstabe d angegeben;
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1)  Menge und Gewicht der Altfahrzeuge, die zur Verfiillung verwendet werden,;

j)  Quoten der Zielvorgaben gemidl  Artikel 34, die von allen
Abfallbewirtschaftern, die in dem Mitgliedstaat tétig sind, erreicht werden,;

k)  Inanspruchnahme der Ausnahme gemil3 Artikel 30 Absatz 2 und die Art und
Weise, wie sie vom Bericht erstattenden Mitgliedstaat iberwacht wurde;

1) Daten zu den Organisationen fiir Herstellerverantwortung, einschlielich der
Namen der von ihnen vertretenen juristischen Personen;

m) Daten in Bezug auf die Umsetzung des Artikels 21.

Die Mitgliedstaaten machen die in Absatz 1 genannten Daten innerhalb von
18 Monaten nach Ablauf des Berichtszeitraums, fiir den sie erhoben werden,
offentlich zuginglich. Die Daten miissen maschinenlesbar, sortierbar und
durchsuchbar sein und offenen Standards fiir die Nutzung durch Dritte geniigen. Die
Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, wann die in Unterabsatz 1 genannten
Daten zugénglich gemacht werden.

Der erste Berichtszeitraum erstreckt sich auf das erste Kalenderjahr nach dem Datum
der Annahme des Durchfiihrungsrechtsakts gemi3 Absatz 5.

Den von den Mitgliedstaaten geméll Artikel 1 bereitgestellten Daten wird ein
Qualititskontrollbericht beigefligt. Diese Informationen werden in dem gemil
Absatz 5 von der Kommission festgelegten Format iibermittelt.

Die Mitgliedstaaten erstellen alle fiinf Jahre einen Bericht, in dem Folgendes
zusammengefasst wird:

n)  Anreize zur Férderung der Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und
Uberholung von Teilen und Bauteilen gemaf3 Artikel 33;

a)  Anwendung von geméil Artikel 48 erlassenen Sanktionen und anderen Strafen,
die in ihrem nationalen Recht fiir VerstoBe gegen diese Verordnung
vorgesehen sind, einschlieBlich einer Liste der gemeldeten Verstof3e und der
Art der ergriffenen MaBBnahmen;

b)  Ergebnisse der geméall Artikel 46 durchgefiihrten Inspektionen;

c) Art und Weise der Anwendung der Definitionen der Begriffe ,,Altfahrzeug*
und ,,Gebrauchtfahrzeug®, einschlieBlich der in diesem Zusammenhang in der
Praxis aufgetretenen Schwierigkeiten.

Die Mitgliedstaaten legen der Kommission den Bericht innerhalb von sechs Monaten
nach Ablauf des Fiinfjahreszeitraums vor, den er abdeckt. Der erste Bericht wird der
Kommission bis zum [Amt fiir Veroffentlichungen: bitte Datum einfiigen — erster Tag
des Monats 6 Jahre nach dem Datum des Inkrafitretens dieser Verordnung]
ibermittelt.

Die Kommission iiberpriift die von den Mitgliedstaaten vorgelegten Berichte und
erstellt gegebenenfalls Berichte iiber die erhaltenen Informationen, um den
Austausch von Informationen iiber die in den Mitgliedstaaten angewandten
bewihrten Verfahren zu erleichtern.

Zur Uberwachung der Durchfiihrung dieser Verordnung erhebt und iiberpriift die
Kommission die gemill diesem Artikel zur Verfligung gestellten Informationen.
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Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte, in denen Folgendes festgelegt
wird:

a) die Methode und die Vorschriften fiir die Berechnung, Uberpriifung und
Ubermittlung von Daten gemiB Absatz 1, einschlieBlich

1) der Methode zur Bestimmung der Menge und des Gewichts der Teile,
Bauteile und Werkstoffe, die fiir die in Absatz 1 Buchstaben g, h und i
genannten Zwecke entfernt wurden,

i) die Methode zur Bestimmung des Gewichts recycelter Abfille,
einschlieBlich der Bestimmung von Berechnungs- und Messpunkten, und
erforderlichenfalls die Maoglichkeit, durchschnittliche Verlustquoten
anzuwenden,

iii) die Methode fiir die Berechnung und Uberpriifung des Erreichens der
Zielvorgaben fiir Wiederverwendung, Recycling und Verwertung gemal
Artikel 34.

b) das Format der Berichterstattung an die Kommission gemif3 Absatz 1 sowie
das Format des Qualititskontrollberichts.

Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemafl dem in Artikel 51 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

Die Hersteller, Organisationen fiir Herstellerverantwortung, Abfallbewirtschafter und
sonstige einschldgige Wirtschaftsteilnehmer iibermitteln den zustdndigen Behorden
genaue und zuverldssige Daten, die es den Mitgliedstaaten ermdéglichen, ihren
Berichterstattungspflichten nach diesem Artikel nachzukommen.

KAPITEL VII

BEFUGNISUBERTRAGUNG UND AUSSCHUSSVERFAHREN

(1)

2)

€)

Artikel 50
Austibung der Befugnisiibertragung

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in
diesem Artikel festgelegten Bedingungen tibertragen.

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gema3 Artikel 5 Absatz 4, Artikel 6
Absitze 3 und 4, Artikel 7 Absatz 3, Artikel 9 Absatz 7, Artikel 11 Absatz 3,
Artikel 12 Absatz 3, Artikel 21 Absatz 2, Artikel 22 Absatz 4, Artikel 27 Absatz 4,
Artikel 38 Absatz 7 und Artikel 40 Absatz3 wird der Kommission fiir einen
Zeitraum von finf Jahren ab dem [Amt¢ fiir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen
— Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] iibertragen. Die Kommission erstellt
spétestens neun Monate vor Ablauf des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht iiber
die Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung verldangert sich stillschweigend
um Zeitrdume gleicher Lénge, es sei denn, das Europidische Parlament oder der Rat
widersprechen einer solchen Verlingerung spitestens drei Monate vor Ablauf des
jeweiligen Zeitraums.

Die in Artikel 5 Absatz 4, Artikel 6 Absitze 3 und 4, Artikel 7 Absatz 3, Artikel 9
Absatz 7, Artikel 11 Absatz 3, Artikel 12 Absatz 3, Artikel 21 Absatz 2, Artikel 22
Absatz 4, Artikel 27 Absatz 4, Artikel 38 Absatz 7 und Artikel 40 Absatz 3 genannte
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“4)

)

(6)

(D)

2)

Befugnisiibertragung kann vom Europdischen Parlament oder vom Rat jederzeit
widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in
diesem Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem im Beschluss
iiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giltigkeit von
delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss {iber den
Widerruf nicht bertihrt.

Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den
einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstdndigen im Einklang mit den in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung
enthaltenen Grundsétzen.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, iibermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Européischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der gemal3 Artikel 5 Absatz 4, Artikel 6 Absétze 3 und 4,
Artikel 7 Absatz 3, Artikel 9 Absatz 7, Artikel 11 Absatz 3, Artikel 12 Absatz 3,
Artikel 21 Absatz 2, Artikel 22 Absatz 4, Artikel 27 Absatz 4, Artikel 38 Absatz 7
und Artikel 40 Absatz 3 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das
Européische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach
Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europdische Parlament und den Rat
Einwénde erhoben hat oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Européische Parlament
und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwinde
erheben werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder des Rates wird
diese Frist um zwei Monate verldngert.

Artikel 51
Ausschussverfahren

Die Kommission wird von dem durch Artikel 39 der Richtlinie 2008/98/EG
eingesetzten Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

KAPITEL VIII
ANDERUNGEN

) Artikel 53
Anderungen der Verordnung (EU) 2019/1020

In Anhang II der Verordnung (EU) 2019/1020 werden die Nummern 10 und 11 gestrichen.

Artikel 54
Anderungen der Verordnung (EU) 2018/858

Anhang II der Verordnung (EU)2018/858 wird gemil Anhang X dieser Verordnung
gedndert.
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(1)

KAPITEL IX
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 55
Uberpriifung

Bis zum 31. Dezember 203* [Amt fiir Verdffentlichungen: Bitte Datum einfiigen —
letzter Tag des Jahres 95 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens dieser
Verordnung] tiberpriift die Kommission die Anwendung dieser Verordnung und ihre
Auswirkungen auf die Umwelt, die menschliche Gesundheit und das Funktionieren
des Binnenmarkts und erstellt einen Bericht dariiber, den sie dem Europdischen
Parlament und dem Rat vorlegt.

Unter Beriicksichtigung des technischen Fortschritts und der in den Mitgliedstaaten
gewonnenen praktischen Erfahrungen sowie einer etwaigen Uberarbeitung der
Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 nimmt die Kommission in ihren Bericht eine
Bewertung folgender Aspekte dieser Verordnung auf:

a)  Notwendigkeit, den Anwendungsbereich dieser Verordnung, insbesondere der
Bestimmungen der Kapitel I und III sowie des Kapitels IV Abschnitt II, auf
Fahrzeuge der Klassen Lse, Lase, Lse, Lee und Lse gemall Artikel 4 Absatz 2
Buchstaben ¢ bis g der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und auf Fahrzeuge der
Klassen Mz, M3, N2, N3 und O gemél Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung
(EU) 2018/858 auszuweiten;

b) MaBnahmen in Bezug auf die Bereitstellung von Informationen iiber
besorgniserregende Stoffe in Fahrzeugen und Notwendigkeit, weitere
Bestimmungen fiir besorgniserregende Stoffe einzufilhren, die ein
hochwertiges Recycling von Fahrzeugen am Ende ihrer Lebensdauer
beeintrachtigen konnen;

c) MaBnahmen fiir die Entsorgung von Altfahrzeugen gemill Kapitel IV,
einschlieBlich der Hohe der Zielvorgaben gemédB Artikel 34 und der
Notwendigkeit ihrer Uberarbeitung;

d)  VerstoBe und Wirksamkeit, VerhdltnisméBigkeit und abschreckende Wirkung
von Sanktionen gemif Artikel 48;

e)  Notwendigkeit, Artikel 5 dieser Verordnung zu dndern.

Artikel 56
Aufhebung und Ubergangsbestimmungen

Die Richtlinie 2000/53/EG wird mit Wirkung vom [Amt¢ fiir Verdffentlichungen: bitte
Datum einfiigen — erster Tag des Monats 12 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens dieser Verordnung| aufgehoben.

Die folgenden Bestimmungen der Richtlinie 2000/53/EG gelten jedoch weiterhin:

a)  Artikel 4 Absatz 2 bis zum [Amt flir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen
— letzter Tag des Monats 71 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser
Verordnung];
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2)

€)

(1)

2)

b)  Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 2, Artikel 6 Absatz 3 Unterabsatz 2, Artikel 7
Absatz 1, Artikel 8 Absétze 3 und 4 bis zum [Amt flir Veroéffentlichungen: bitte
Datum einfiigen — letzter Tag des Monats 35 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens dieser Verordnung];

c) Artikel 7 Absatz2 Buchstabe b bis zum 31. Dezember 20** [Amt fiir
Veroffentlichungen: bitte Jahr einfiigen — letzter Tag des Jahres 35 Monate
nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung];

d)  Artikel 9 Absatz 1a Unterabsitze | und 3 sowie Artikel 9 Absidtze 1b und 1d
bis zum [Amt fiir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen — letzter Tag des
Monats 35 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung];

e) Artikel 9 Absatz 1a bis zum [Amt flir Verdffentlichungen: bitte Datum
einfligen — letzter Tag des Monats 59 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens dieser Verordnung];

Die Richtlinie 2005/64/EG wird mit Wirkung vom [Amt fiir Verdffentlichungen: bitte
Datum einfiigen — letzter Tag des Monats 71 Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens dieser Verordnung| aufgehoben.

Artikel 6 Absatz 3 der genannten Richtlinie wird jedoch mit Wirkung vom [4m¢ fiir
Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen — letzter Tag des Monats 35 Monate nach
dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] aufgehoben.

Bezugnahmen auf die aufgehobenen Richtlinien gelten als Bezugnahmen auf die
vorliegende Verordnung und sind nach MaBgabe der Entsprechungstabellen in
Anhang XI zu lesen.

Artikel 57
Inkrafttreten und Geltung

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

Sie gilt ab dem [Amit fiir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen — erster Tag des
Monats 12 Monate nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung].

Artikel 54 gilt jedoch ab dem [Amt fiir Verdffentlichungen: bitte Datum einfiigen —
erster Tag des Monats 72 Monate nach dem Datum des Inkrafitretens dieser
Verordnung].

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in den
Mitgliedstaaten.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prdsident /// Die Prdsidentin
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1.1.
1.2
1.3.
1.4.
1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.4.4.
1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.
1.5.4.

1.5.5.

1.6.
1.7.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
Bezeichnung des Vorschlags/der Initiative
Politikbereich(e)

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft

Ziel(e)

Allgemeine(s) Ziel(e)

Einzelziel(e)

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen
Leistungsindikatoren

Begriindung des Vorschlags/der Initiative

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

Mehrwert aufgrund des Titigwerdens 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 Tidtigwerdens der Union* den Wert, der sich aus
dem Tdtigwerden der Union ergibt und den Wert ergdnzt, der andernfalls allein von
den Mitgliedstaaten geschaffen worden wiire.

Aus friiheren dhnlichen Mafinahmen gewonnene Erkenntnisse

Vereinbarkeit mit dem Mehrjihrigen Finanzrahmen sowie mogliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

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

Laufzeit und finanzielle Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative

Vorgeschlagene Haushaltsvollzugsart(en)

VERWALTUNGSMABNAHMEN
Uberwachung und Berichterstattung
Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

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

Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren FEinddmmung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

Schdéitzung 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)
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2.3.

3.1.

3.2.
3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.4.
3.2.5.
3.3.

Pravention von Betrug und Unregelmiifligkeiten

GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DER INITIATIVE

Betroffene Rubrik(en) des Mehrjihrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n)
im Haushaltsplan

Geschiitzte finanzielle Auswirkungen des Vorschlags auf die Mittel
Ubersicht iiber die geschditzten Auswirkungen auf die operativen Mittel
Geschitzte Ergebnisse, die mit operativen Mitteln finanziert werden
Ubersicht iiber die geschditzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
Geschitzter Personalbedarf

Vereinbarkeit mit dem derzeitigen Mehrjihrigen Finanzrahmen
Finanzierungsbeteiligung Dritter

Geschiitzte Auswirkungen auf die Einnahmen
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RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

Bezeichnung des Vorschlags/der Initiative

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates iiber
Anforderungen an die kreislauforientierte Konstruktion von Fahrzeugen und tiber die
Entsorgung von Altfahrzeugen, zur Anderung der Verordnungen (EU) 2018/858 und
(EU) 2019/1020 und zur Aufthebung der Richtlinien 2000/53/EG und 2005/64/EG

Politikbereich(e)

Politikbereiche: 03 Binnenmarkt
09 Umwelt

Aktivititen: 09 02 02 — Programm fir Umwelt- und Klimapolitik (LIFE) —
Kreislaufwirtschaft und Lebensqualitét
03 0201 01 — Funktionieren und Entwicklung des Binnenmarkts fiir
Waren und Dienstleistungen

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft

M eine neue Mainahme

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

M die Verldngerung einer bestehenden Mafinahme

M die Zusammenfilhrung mehrerer Mafnahmen oder die Neuausrichtung
mindestens einer Mafinahme

Ziel(e)
Allgemeine(s) Ziel(e)

Verbesserung des Funktionierens des EU-Binnenmarkts durch Verringerung der
negativen Umweltauswirkungen im Zusammenhang mit der Konstruktion,
Produktion, Lebensdauer und Behandlung von Altfahrzeugen sowie ein Beitrag zur
Nachhaltigkeit der Automobil- und Recyclingindustrie.

Einzelziel(e)

Konstruktion und Produktion

— Die Entfernung, die Wiederverwendung, die Wiederaufarbeitung und das
Recycling von in Fahrzeugen enthaltenen Werkstoffen, Teilen und Bauteilen
erleichtern und verstérken.

— Den Einsatz von Recyclingstoffen bei der Produktion von Fahrzeugen erhohen,
wodurch Anreize flir das Recycling geschaffen, strategische Abhdngigkeiten von
Rohstoffen verringert und die Dekarbonisierung der Automobilindustrie unterstiitzt
werden.

— Stiarkung der Kreislauffdhigkeit von Lastkraftwagen, Bussen, Anhdngern und
bestimmten Fahrzeugen der Klasse L, die derzeit nicht in den Anwendungsbereich
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1.4.3.

1.4.4.

der Altfahrzeugrichtlinie und der Rechtsvorschriften iiber die 3R-Typgenehmigung
fallen.

Behandlung am Ende der Lebensdauer

— Verbesserung der Behandlung von Altfahrzeugen durch Erhohung der Quantitit
und Qualitdt der wiederverwendeten, und wiederaufbereiteten Werkstoffe sowie der
Recyclingstoffe, wodurch der 6kologische FuBBabdruck im Zusammenhang mit dem
Ende der Lebensdauer verringert wird.

— Verstirkte Sammlung von Altfahrzeugen in der EU und Gewihrleistung der
technischen Uberwachung der aus der EU ausgefiihrten Gebrauchtfahrzeuge, um die
Zahl der ,,Fahrzeuge mit ungewissem Verbleib* und ihren 6kologischen Fuflabdruck
zu reduzieren.

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen

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

— Bessere Ausrichtung der Produktionsphase von Fahrzeugen auf ihre Abfallphase

— Anreize fiir das Recycling und die Verringerung der strategischen Abhingigkeiten
von Rohstoffen und Energie

— Unterstiitzung der Dekarbonisierung der Automobilindustrie

— Verringerung des 0©kologischen FuBabdrucks im Zusammenhang mit dem
Recycling von Fahrzeugen

— Verringerung des externen 6kologischen FuBabdrucks der EU und der Risiken fiir
die Stralenverkehrssicherheit im Zusammenhang mit der Ausfuhr nicht
verkehrstauglicher Gebrauchtfahrzeuge

— Verbesserung der Kreislauffahigkeit und Gewéhrleistung einer ordnungsgemifien
Behandlung von Fahrzeugen, die derzeit nicht in den Anwendungsbereich fallen

Leistungsindikatoren

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

— Verbesserte Recyclingfahigkeit und Wiederverwendbarkeit von Fahrzeugen

— Gestraffte Demontageinformationen fiir die Verwertungsunternehmen

— Geringere Reparaturkosten durch gebrauchte Ersatzteile

— Verbesserte Sammlung von Fahrzeugen, geringere Ausfuhren von
Gebrauchtfahrzeugen und Altfahrzeugen minderwertiger Qualitit

— Minderung der Zahl der Fahrzeuge, die illegal und informell behandelt werden

— GroBere Mengen an wiederverwendeten und recycelten Teilen und Bauteilen

— GroBere Mengen an Werkstoffen, die iiberhaupt recycelt oder hochwertiger
recycelt werden, sowie verstirktes Recycling kritischer und strategischer Werkstoffe,
wodurch Abhédngigkeiten verringert werden

— Verringerte Energieabhédngigkeit bei der Metall- und Kunststoffproduktion

— Geringere Abfallmengen auf Deponien

— Hoherer Anteil recycelter Kunststoffe und moglicherweise anderer Werkstoffe in
Neufahrzeugen

— Erhebliche Treibhausgaseinsparungen durch eine verbesserte Ressourceneffizienz
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1.5.
1.5.1.

— Reduzierte Luftverschmutzung und weniger Verkehrsunfille in den Einfuhrléndern
durch qualitativ hochwertigere und verkehrstaugliche Fahrzeuge

— Geringere Reparaturkosten fiir Fahrzeugeigner

— Hohere Einnahmen aus einer verbesserten Sammlung und Behandlung

— Verbesserte Mirkte fiir Sekundérrohstoffe, insbesondere Kunststoffe

— Verringerung der Luftverschmutzung durch verstiarktes Recycling von
Kunststoffen

— Erheblicher Beschéftigungszuwachs

— Verringerte externe Umwelteffekte schlecht bewirtschafteter Abfille

— Mehr legitime Einkiinfte und héhere Steuereinnahmen

— Verbesserte Wiederverwendung und verbessertes Recycling von Fahrzeugen, die
derzeit nicht in den Anwendungsbereich fallen

Begriindung des Vorschlags/der Initiative

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

Die  Einzelheiten @ der  Anforderungen  miissten im  Wege  von
Durchfiihrungsrechtsakten/delegierten Rechtsakten innerhalb eines Zeithorizonts von
1-8 Jahren umgesetzt werden. Aus diesem Verordnungsvorschlag leiten sich
mehrere MaBnahmen in Form von Mandaten, delegierten Beschliissen oder
Durchfiihrungsbeschliissen und Folgenabschitzungsberichten ab.

Die Maflnahmen umfassen eine einheitliche Definition und eine verbesserte
Uberpriifung mit Informationsanforderungen an Recyclingfahigkeit,
Wiederverwendbarkeit, Entfernbarkeit und Kreislauffdhigkeit sowie Angaben zum
Recyclinganteil. Verschiedene Bestimmungen erfordern die Festlegung weiterer
Spezifikationen fiir die Sammlung und Behandlung, -einschlieBlich der
Berechnungsregeln fiir Wiederverwendungs- und Recyclingzielvorgaben sowie den
elektronischen Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten, um
interoperable Register und gestraffte Zollkontrollen zu ermoglichen. Weitere
Harmonisierungselemente betreffen die Festlegung einheitlicher Kriterien fiir die
Gebiithrenanpassung im Zusammenhang mit der erweiterten Herstellerverantwortung
und die grenziiberschreitende erweiterte Herstellerverantwortung.

Im Einzelnen (Zeitplan fiir die Aufgabenerfiillung in Monaten nach dem
Inkrafttreten):

— Verbesserung der Methodik fiir die Bestimmung der Wiederverwendbarkeits-,
Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten (36 Monate);

— Verbesserung der Risikobewertung der verbleibenden Ausnahmen fiir gefahrliche
Stoffe mit Unterstiitzung durch die ECHA (24 Monate), Ubertragung von
Ausnahmen fir die Beschrinkung Dbatteriebezogener Stoffe auf die
Batterieverordnung, allgemeine Uberpriifung  und  Angleichung an
REACH/,,Omnibus-Verordnung* (96 Monate);
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— Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften fiir den Kunststoffrezyklatanteil
(24 Monate), Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie zur Festlegung von
Zielvorgaben fiir den Rezyklatanteil von Stahl (36 Monate) und anderen Werkstoffen
(36 Monate), Meldungsformate fiir andere Werkstoffe einschlieBlich kritischer
Rohstoffe (60 Monate);

— Festlegung von Anforderungen an die Entfernbarkeit von Elektrofahrzeugbatterien
und Elektroantriebsmotoren sowie allgemeine Angaben zum Entfernen anderer
relevanter Bauteile, einschlieBlich Anderung der gesonderten Behandlung in
Anhang VII (36 Monate),  Aktualisierung der  Informationsanforderungen
(72 Monate);

— Spezifizierung der Anforderungen an die Kreislauffahigkeit und harmonisierte
Berichterstattung (36 Monate);

— Kennzeichnungsanforderungen fiir Kunststoffteile (Aktualisierung nach
72 Monaten), Elektrofahrzeugbatterien und Elektroantriebsmotoren im Einklang mit
den Anforderungen der Batterieverordnung und der Verordnung zu kritischen
Rohstoffen (36 Monate);

—  Anderung  der  Berichterstattungspflichten ~ fiir ~ Ausfuhren  und
Berechnungsvorschriften fiir die Behandlungsleistung (24 Monate);

— Aktualisierung der bestehenden Berichterstattung und ihrer Formate iiber die
Behandlungsleistung, die derzeit auf der Entscheidung 2005/293 der Kommission
(ausgefiihrt von ESTAT) beruht, insbesondere in Bezug auf die entfernten Batterien
und Elektroantriebsmotoren (36 Monate);

— Aktualisierung der Typgenehmigungsformate und der Beschreibungsmappe, die
den Typgenehmigungsbehorden vorzulegen sind (zwischen 24 und 48 Monaten im
Rahmen der bestehenden Erméchtigung);

— Entwicklung von Kriterien flir den Kreislaufpass fiir Fahrzeuge (84 Monate);

— Harmonisierte =~ Gebithren 1m  Zusammenhang mit der erweiterten
Herstellerverantwortung (60 Monate) und Kriterien fiir die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit im Rahmen der erweiterten Herstellerverantwortung (36 Monate).

— Kiriterien fiir die Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen, Anforderungen an die
technische Uberwachung und Interoperabilitit der Fahrzeugzulassungsinformationen
(48 Monate);

— IT-Entwicklung des Single-Window-Systems und Unterstiitzung der GD TAXUD
bei der Ubermittlung von Informationen fiir Zollbehérden im Rahmen von
MOVEHUB (84 Monate); — Bewertung des Funktionierens des Marktes fiir
Ersatzteile (96 Monate, Uberpriifungsklausel);

— Schrittweiser Ansatz fiir die Erweiterung des Anwendungsbereichs der
Fahrzeugklassen und Vorbereitung auf die Uberpriifung (96 Monate).

DE



DE

1.5.2.

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

Griinde fiir Mafinahmen auf europiischer Ebene (ex-ante):

Eine Modernisierung der geltenden Altfahrzeugrichtlinie, die vor mehr als 20 Jahren
angenommen wurde, ist notwendig, um sicherzustellen, dass Hersteller, Importeure
und Wirtschaftsteilnehmer Anreize fiir die Verwirklichung der Ziele des Griinen
Deals erhalten und in der Lage sind, einen Beitrag zum Aktionsplan fiir die
Kreislaufwirtschaft zu leisten.

Die Evaluierung dieser Richtlinie hat gezeigt, dass erhebliche Verbesserungen
erforderlich sind, um den Ubergang der Automobilindustrie zu einer
Kreislaufwirtschaft voranzutreiben und so den 0&kologischen FuBabdruck im
Zusammenhang mit der Produktion und der Behandlung von Altfahrzeugen zu
verringern und die Nachhaltigkeit der Automobil- und Recyclingindustrie in Europa
zu stirken.

Da die Automobilindustrie mit der Umstellung auf Elektrofahrzeuge einen massiven
Wandel durchlduft, wird sich der groBte Teil des O0kologischen FuBlabdrucks von
Fahrzeugen von der Nutzungsphase auf die Produktions- und Recyclingphase
verlagern und eine umfassende Versorgung mit kritischen Rohstoffen erforderlich
sein.

Erwarteter Unionsmehrwert (ex post)

Diese MaBnahme verringert die daraus resultierende erhohte Anfiélligkeit der
Lieferketten der EU-Industrie, insbesondere fiir kritische Rohstoffe, die fiir die
strategische Autonomie der EU von entscheidender Bedeutung sind. Gleichzeitig
erleichtert die qualitativ hochwertigere Sammlung und Behandlung eine bessere
Nutzung von Recyclingstoffen, die den Ubergang zu einer COz-neutralen Wirtschaft
im Jahr 2040 mit bis zu 14 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent pro Jahr unterstiitzt.

Der Mehrwert eines EU-Ansatzes in Form einer einzigen Verordnung besteht darin,
dass er die Kohdrenz der Anforderungen an die Konstruktion und Produktion von
Fahrzeugen unter dem Dach der Typgenehmigung mit den Anforderungen in den
Sammlungs- und Abfallphasen gewihrleistet. Eine verbesserte Synchronisierung ist
erforderlich, um die wirtschaftliche und 6kologische Qualitdt von Teilen, Bauteilen
und Werkstoffen aus Wiederverwendung, Wiederaufarbeitung und Recycling zu
erhalten.
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1.5.3.

1.5.4.

Aus friiheren dhnlichen Mafinahmen gewonnene Erkenntnisse

Diese Verordnung folgt dem Beispiel der Batterieverordnung, die einen umfassenden
Rahmen fiir die Verbesserung der Kreislauffahigkeit von Batterien bietet. Mehrere
Bestimmungen erginzen die Nachhaltigkeitsanforderungen fiir
Elektrofahrzeugbatterien, die den groften kiinftigen Teilsektor im Rahmen der
Batterieverordnung bilden. In dieser sektorspezifischen Abfallgesetzgebung, die
vollstindig in den Typgenehmigungsrahmen integriert werden soll, wird der
detaillierte Bedarf an einer verbesserten Konstruktion, Produktion und Verwertung
kritischer und strategischer Rohstoffe festgelegt, der in dem kiirzlich angenommenen
Vorschlag fiir eine Verordnung zu kritischen Rohstoffen beriicksichtigt wurde,
insbesondere fiir Dauermagnetmaterialien in Elektroantriebsmotoren fiir Fahrzeuge.

Vereinbarkeit mit dem Mehrjdhrigen Finanzrahmen sowie mogliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

Die Europidische Kommission schlidgt einen umfassenden Aufbauplan auf der
Grundlage eines aufgestockten langfristigen Haushalts fiir den folgenden
Mehrjdhrigen Finanzrahmen sowie ein neues Aufbauinstrument, Next Generation
EU, vor.

Die Grundlage fiir die Aufbaustrategie der EU bildet der européische Griine Deal.
Dazu gehort auch das Ziel eines umweltfreundlicheren Verkehrs und einer
umweltfreundlicheren Logistik, einschlieBlich der Elektromobilitidt, die die
Haupttriebfedern fiir den exponentiellen Anstieg der Nachfrage nach Batterien,
Elektroantriebsmotoren und vielen anderen kritischen und strategischen Rohstoffen,
einschlieBlich des fiir sie erforderlichen kumulierten Energieaufwands, sind.

Die Ziele dieser Verordnung werden durch den mehrjihrigen Finanzrahmen und das
Autfbauinstrument ,,Next Generation EU* unterstiitzt, die beide einen wichtigen
Schwerpunkt auf Finanzierungen und Investitionen zur Férderung des Ubergangs der
europdischen Wirtschaft zu klimaneutralen und kreislauforientierten Modellen legen.
Dazu gehoren Investitionen in die Modernisierung der Abfallbewirtschaftung, die
Steigerung der Recyclingkapazititen fiir bestimmte Abfallstrome und die Forderung
von hochwertigem Recycling und Innovation.

Die Kreislaufwirtschaft ist auch in die Matrix des Forschungsprogramms Horizont
Europa eingebettet, insbesondere in die Partnerschaft fiir die Kreislaufwirtschaft, und
bildet eine der Séulen des Programms fiir Umwelt- und Klimapolitik (LIFE) 2021—
2027. Sie werden wesentlich dazu beitragen, die nachhaltige Wettbewerbsfdhigkeit
Europas auf diesem Gebiet sicherzustellen und in Europa Wirtschaft, Wachstum und
Wohlergehen zu stirken. Die EU wird voraussichtlich auch im nichsten MFR
Forschungsarbeiten auf diesem und verwandten Gebieten fordern.
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1.5.5.

1.6.

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

Zur Straffung und Verbesserung der Kohédrenz bei der Bewertung von
Stoftbeschrankungen wére das Fachwissen der Europdischen Chemikalienagentur
(Risikobewertungen von Stoffen) und der Gemeinsamen Forschungsstelle (im
Folgenden ,, JRC*; Entwicklung von Methoden und Verfahren) am besten geeignet,
um die Kohédrenz bei der Umsetzung des vorgeschlagenen Ansatzes in Bezug auf
damit zusammenhingende Dossiers wie die Okodesign-Verordnung fiir nachhaltige
Produkte, Batterien und die Verordnung zu kritischen Rohstoffen zu gewihrleisten
und auf das darin enthaltene Fachwissen zuriickzugreifen.

Was die JRC betrifft, so konnten die Arbeiten auf fritheren Forschungsarbeiten der
JRC zur Bewertung der Auswirkungen der Zielvorgaben fiir den Rezyklatanteil und
der Uberpriifungsvorschriften fiir Recyclingraten von Batterien sowie auf laufenden
Titigkeiten der JRC im Bereich der Okodesign-Verordnung fiir nachhaltige Produkte
und auf den Tatigkeiten der JRC fiir die GD GROW zu kiinftigen politischen
MaBnahmen fiir kritische Rohstoffe (0,837 Mio. EUR) aufbauen. Die JRC wird
priifen, wie bei den Arbeiten in Zusammenarbeit mit der DG ENV und der DG
GROW am besten Synergien geschaffen und Unterstiitzung geleistet werden kann.

Fiir die Entwicklung des IT-Systems und den Datenaustausch fiir Zollkontrollen
stehen der Personal- und Ressourcenbedarf in der GD TAXUD und der GD MOVE
im Zusammenhang mit der Digitalisierung von Fahrzeugzulassungsinformationen in
MOVEHUB und spiegeln das Bestreben wider, die Ausfuhr nicht verkehrstauglicher
Fahrzeuge minderwertiger Qualitét in Drittlinder zu beschrinken, um das anhaltende
Problem des ungewissen Verbleibs von Fahrzeugen anzugehen. Langfristig
unterstiitzt ~ diese  IT-Entwicklung  die = weitere  Digitalisierung  der
Fahrzeugzulassungsinformationen, die derzeit fiir die laufende Uberarbeitung der
Richtlinien der GD MOVE zu diesem Thema gepriift wird, die im Laufe des
Jahres 2023 angenommen werden soll.

Im Hinblick auf die Kreislaufstrategie, die Kriterien fiir den Kreislaufpass und die
Anforderungen im Zusammenhang mit der erweiterten Herstellerverantwortung sind
externe Auftragnehmer am besten in der Lage, die erforderliche technische
Unterstiitzung zu leisten (0,500 Mio. EUR von der GD GROW). Gleiches gilt fiir
Begleitstudien in Bezug auf Behandlungsanforderungen, das Funktionieren der
Mirkte fiir Ersatzteile, die Vorbereitung auf die Uberpriifung von
Ausnahmeregelungen fiir Stoffbeschrankungen (0,075 Mio. EUR) und den geplanten
schrittweisen Ansatz fiir die Erweiterung des Anwendungsbereichs (0,575 Mio. EUR
von der GD ENV fiir 2024-2027).

Laufzeit und finanzielle Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative
O befristete Laufzeit
— [ Laufzeit: [TT.MM.]JJJJ bis [TT.MM.]JJJJ

— [ Finanzielle Auswirkungen auf die Mittel fiir Verpflichtungen von JJJJ bis JJJJ
und auf die Mittel fiir Zahlungen von JJJJ bis JJJJ.
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M unbefristete Laufzeit

— Anlaufphase von 2025 bis 2028,
— anschlieBend regulidre Umsetzung und vollstindige Umsetzung ungeféhr im

Jahr 2032.
1.7. Vorgeschlagene Haushaltsvollzugsart(en)’?

M Direkte Mittelverwaltung durch die Kommission

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

— [ durch Exekutivagenturen

O Geteilte Mittelverwaltung mit Mitgliedstaaten

O Indirekte Mittelverwaltung durch Ubertragung von Haushaltsvollzugsaufgaben

an:

— [ Drittlander oder die von ihnen benannten Einrichtungen

— [ internationale Einrichtungen und deren Agenturen (bitte angeben)

— [ die EIB und den Europiischen Investitionsfonds

— [ Einrichtungen im Sinne der Artikel 70 und 71 der Haushaltsordnung

— [ offentlich-rechtliche Korperschaften

— [ privatrechtliche Einrichtungen, die im 6ffentlichen Auftrag titig werden, sofern
thnen ausreichende finanzielle Garantien bereitgestellt werden

— [ privatrechtliche Einrichtungen eines Mitgliedstaats, die mit der Einrichtung
einer Offentlich-privaten Partnerschaft betraut werden und denen ausreichende
finanzielle Garantien bereitgestellt werden

— O Einrichtungen oder Personen, die mit der Durchfilhrung bestimmter
Mafinahmen im Bereich der GASP im Rahmen des Titels V EUV betraut und in
dem maBgeblichen Basisrechtsakt benannt sind

— Falls mehrere Methoden der Mittelverwaltung angegeben werden, ist dies unter ,, Bemerkungen* ndher zu
erldutern.

Bemerkungen

Direkte Mittelverwaltung durch die GD ENV, GD GROW, GD MOVE, GD TAXUD und
Verwaltungsvereinbarungen mit der JRC.

72

Erlduterungen zu den Haushaltsvollzugsarten und Verweise auf die Haushaltsordnung finden sich auf
der Website BUDGpedia (in englischer Sprache):
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

VERWALTUNGSMAGBNAHMEN

Uberwachung und Berichterstattung

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

Die Initiative erfordert Beschaffungsmafnahmen und Verwaltungsvereinbarungen mit
der JRC und wirkt sich auf die Humanressourcen der Kommission aus.

Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

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

n. a.

Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren Einddmmung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

n. a.

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

Abschluss)

n. a.

Privention von Betrug und Unregelméifligkeiten

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

n. a.
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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
e Bestehende Haushaltslinien
In_der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjihrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien.
Haushaltslinie Aﬁ‘?ggggn Finanzierungsbeitrage
Rubrik des
Mehr- von d
jahrigen Kandidaten- andere
JFinaiz- Nummer GMNGMT3 von EFT%— lﬁiréelmauenrll von anderen zweck-
rahmens Léndern potenziellen Drittlandern g?bundene
Kandidaten75 Einnahmen
030201 01 Funktionieren und
1 Entwicklung des Binnenmarkts fiir GM JA NEIN NEIN NEIN
Waren und Dienstleistungen
3 09 02 02 - “Kre1slaufW1rtschaft und GM IA NEIN NEIN NEIN
Lebensqualitit
7 20 02 01 01 Vertragsbedienstete NGM NEIN NEIN NEIN NEIN
20020103  Voriibergehend  zur
7 Kommission abgeordnete nationale NGM NEIN NEIN NEIN NEIN
Beamte
e Neu zu schaffende Haushaltslinien
In_der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjihrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien.
Haushaltslinie AArt der Finanzierungsbeitrage
. usgaben
Rubrik des
Mehr- von d
jahrigen . andere
JFinaiz_ Nummer GM/NGM von EFTA- ﬁ?}%‘lﬁaﬁi{ von anderen zweck-
rahmens Landern . Drittlindern | gebundene
potenziellen .
. Einnahmen
Kandidaten
n.a

73
74
75

DE

GM = Getrennte Mittel/NGM = Nichtgetrennte Mittel.

EFTA: Européische Freihandelsassoziation.

Kandidatenldnder und gegebenenfalls potenzielle Kandidaten des Westbalkans.
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3.2. Geschiitzte finanzielle Auswirkungen des Vorschlags auf die Mittel
3.2.1.  Ubersicht iiber die geschdtzten Auswirkungen auf die operativen Mittel

- O Fiir den Vorschlag/die Initiative werden keine operativen Mittel bendtigt.

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

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Rubrik des Mehrjihrigen

. 1 Binnenmarkt, Innovation und Digitales
Finanzrahmens
2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
GD GROW 03020101 N-1 N N+1 N+2 2024-2027
. . . Verpflichtungen (1a) - 0,250 - 0,250 0,500
Operative Ausgaben, Begleitstudien Zahlungen oo - 0.250 - 0.250 0,500
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen =latlb+3 - 0,250 - 0,250 0,500
fiir die GD GROW Zahlungen =2a+2b +3 - 0,250 - 0,250 0,500

Die GD GROW schitzt, dass die Entwicklung der aktualisierten Methodik fiir die

Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und
Verwertbarkeitsraten, die Kriterien fiir die Entfernbarkeit von Batterien und Elektroantriebsmotoren und der elektronische Informationsaustausch
fiir den vorgeschlagenen Kreislaufpass filir Fahrzeuge jeweils (0,250 Mio. EUR, 0,250 Mio. EUR) erfordern.
Im Zeitraum 2028-2033 werden einige zusidtzliche Mittel bendtigt, um die Arbeiten nach dem Ende des derzeitigen MFR im Jahr 2027
voranzutreiben: Fiir die GD GROW ist fiir den Zeitraum von 2028 bis zur vollstdndigen Umsetzung ungefdhr im Jahr 2032 ein Gesamtbetrag in
Hohe von 0,150 Mio. EUR fiir technische Studien vorgesehen.

Der oben genannte Betrag wire auch erforderlich, um den entsprechenden Anteil der Verwaltungsvereinbarungen zu finanzieren, der zwischen
der GD ENV/GD GROW und der JRC erdrtert werden soll, sowie fiir die Beschaffung von Studien und Daten im Zusammenhang mit den
Bestimmungen der GD GROW (aktualisierte Methodik fiir die Wiederverwendbarkeits-, Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten, die
Kriterien fiir die Entfernbarkeit von Batterien und Elektroantriebsmotoren und den elektronischen Informationsaustausch fiir den
vorgeschlagenen Kreislaufpass fiir Fahrzeuge). Es wiirden erhebliche Synergien mit der laufenden einschlidgigen Unterstiitzung durch die JRC
fiir die Verordnung zu kritischen Rohstoffen beriicksichtigt.

DE
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in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Rubrik des Mehrjihri .
n , =5 MeRHjannec 3 Natiirliche Ressourcen und Umwelt
Finanzrahmens
2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
GD ENV 090202 N-1 N N+1 N+2 20242027
Operative Ausgaben GD ENV, Begleitstudien Verpflichtungen (1a) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
Zahlungen (22) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
Kodelegation an die GD TAXUD, Entwicklung der Verpflichtungen (1b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
Single-Window-Umgebung fiir den Zoll Zahlungen (2b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
Verpflich a 22 !
Kodelegation an die GD MOVE, IT-Unterstiitzung erpfiichtungen 0 0225 0,080 0,080 0,080 0,465
Zahlungen (2a) 0,225 0,080 0,080 0,080 0,465
) ) Verpflichtungen (la) - 0,209 0,293 0,335 0,837
V It b t der JRC
crvaftungsveretnbarung mit cet Zahlungen @) i 0,209 | 0293 | 0335 0,837
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen | =tatib+3 | 0,250 0,519 0,683 0,975 2,427
fiir die GD ENV Zahlungen =2a+2b+3 | (0,250 0,519 0,683 0,975 2,427

Die GD ENV hat eine Schitzung vorgenommen fiir den Bedarf an Studien zur technischen Unterstiitzung (von 2024 bis 2031) fiir den Anteil
recycelter Kunststoffe und die Aussichten fiir das chemische Recycling (0,100 Mio. EUR), die Studie zur Festlegung der Zielvorgaben fiir den
Anteil recycelten Stahls (0,100 Mio. EUR), die umfassendere Machbarkeitsstudie fiir den Recyclinganteil von kritischen Rohstoffen, Aluminium
und Magnesium (0,100 Mio. EUR 1im Jahr 2027), die Kriterien fiir die Gebilihrenanpassung der erweiterten Herstellerverantwortung
(0,050 Mio. EUR), die Qualititsanforderungen fiir PST-Technologien (0,050 Mio. EUR), den grenziiberschreitenden Mechanismus fiir die
Zusammenarbeit im Rahmen der erweiterten Herstellerverantwortung (0,100 Mio. EUR), die Vorbereitung der Uberpriifung der Ausnahmen fiir
Stoffbeschrinkungen (0,075 Mio. EUR) und die Vorschriften fiir die Berechnung und Uberpriifung der gesamten Recyclingleistung
(0,575 Mio. EUR) fiir den Zeitraum 2024-2027.

Die JRC wird wahrscheinlich eine wichtige Rolle dabei spielen, die Kommission bei einigen der oben genannten technischen Arbeiten zu
unterstiitzen, die fiir die Entwicklung von Spezifikationen fiir den Rezyklatanteil, die Entfernbarkeit von Batterien und Elektroantriebsmotoren,
die viele kritische Rohstoffe enthalten, sowie die Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften fiir die Behandlung erforderlich sind. Eine
mogliche Verwaltungsvereinbarung kann den geschétzten Bedarf (0,837 Mio. EUR fiir 2024-2027) decken und gleichzeitig die Synergien mit
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den damit verbundenen Aufgaben im Rahmen der Vorschlige fiir eine Verordnung zu kritischen Rohstoffen, eine Okodesign-Verordnung fiir
nachhaltige Produkte, eine Verordnung iiber Verpackungen und Verpackungsabfille sowie Vorschriften zu Einwegkunststoff maximieren.

Die Kodelegation wird von der GD ENV an die GD TAXUD und die GD MOVE vorgenommen, um Fahrzeugzulassungsinformationen zu
digitalisieren, indem IT-Systeme erweitert werden, um die Interoperabilitit der Digitalisierung von Fahrzeugregistern zu schaffen, und als
zweiten Schritt Echtzeit-Ausfuhrkontrollen durch die Verkniipfung mit dem Single-Window-System im Zollbereich fiir den Zeitraum 2024-2027
einzufiihren.

Im Zeitraum 2028-2033 werden einige zusitzliche Mittel bendtigt, um die Arbeiten nach dem Ende des derzeitigen MFR im Jahr 2027
voranzutreiben:

C) Fiir die GD ENV ist fiir den Zeitraum von 2028 bis zur vollstindigen Umsetzung ungefahr im Jahr 2032 ein Gesamtbetrag in Hohe von
0,550 Mio. EUR fiir technische Studien vorgesehen.
d) Fiir die GD TAXUD ist fiir den Zeitraum von 2028 bis zur vollstindigen Umsetzung ungefahr im Jahr 2032 ein Gesamtbetrag in Hohe

von 0,500 Mio. EUR fiir IT-Entwicklungen vorgesehen.

e) Ressourcen fiir die JRC in Form mdglicher zusétzlicher Verwaltungsvereinbarungen in Hohe von insgesamt 0,335 Mio. EUR fiir den
Zeitraum 2028-2032.

Mittel INSGESAMT Verpflichtungen | =4+6 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
unter den RUBRIKEN 1 bis 6
des Mehrjihrigen Finanzrahmens Zahlungen =s+6 | 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
(Referenzbetrag)
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Rubrik des Mehrjahrigen
HeE . N 7 Verwaltungsausgaben
Finanzrahmens
2024 | 2025 | 2026 | 2027 | INSGESAMT
GD ENV, GD TAXUD N-1 N N+ | N+2 2024-2027
Verpflichtungen (1a) 0139 | 0275 | 0321 | 0321 1,055
Personalausgaben GD ENV Zahlungen e | 0439 | 0275 | 0321 | 0321 1,055
Verpflichtungen (1) - 0,091 0,137 0,137 0,364
P 1 D TAXUD
ersonalausgaben GD TAXU Zahlungen o T [ 0091 | 0437 | 0137 0,364
Mittel INSGESAMT ]
unter der RUBRIK 7 Verpflichtungen | ' o1° | 0,139 | 0,366 | 0457 | 0,457 1,419
des Mehrjdhrigen Finanzrahmens
fiir die GD GROW und die Zahlungen | 7° | 0139 | 0366 | 0457 | 0457 1,419
GD TAXUD
Die Begriindung fiir den Personalbedarf findet sich in Abschnitt 3.2.3.
2024 | 2025 | 2026 | 2027 | INSGESAMT
N-1 N N+ | N+2 2024-2027
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen 0389 | 1,135 | 1,140 | 1,682 4,346
unter den RUBRIKEN 1 bis 7
Zahlungen 0389 | 1135 | 1,140 | 1,682 4,346

des Mehrjdhrigen Finanzrahmens

DE
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3.2.2.  Geschitzte Ergebnisse, die mit operativen Mitteln finanziert werden

Mittel fiir Verpflichtungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Jahr Jahr Jahr Jahr Bei linger andauernden Auswirkungen
. N N+1 N+2 N+3 (siche 1.6.) bitte weitere Spalten einfligen. INSGESAMT
Ziele und
Ergebnisse ERGEBNISSE
angeben
Art’® Durch- < < < 2 < < < Gesamt- | Gesamt-
iy schnitts- N | Kosten N | Kosten N | Kosten N | Kosten N | Kosten N | Kosten N | Kosten ahl kosten
kosten < < < < < < < z
77
EINZELZIEL Nr. 1" "...
- Ergebnis
- Ergebnis
- Ergebnis

Zwischensumme fiir Einzelziel Nr. 1

EINZELZIEL Nr. 2 ...

- Ergebnis

Zwischensumme fir Einzelziel Nr. 2

INSGESAMT

76

Ergebnisse sind Produkte, die geliefert, und Dienstleistungen, die erbracht werden (z. B. Zahl der Austauschstudenten, gebaute Stralenkilometer).
Wie unter 1.4.2. (,,Einzelziel(e)...*) beschrieben.

DE
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3.2.3.  Ubersicht iiber die geschiitzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel

3.2.3.1. Geschitzter Bedarf an Verwaltungsmitteln in der Kommission

— [ Fir den Vorschlag/die Initiative wird kein Personal bendtigt.
— M Fiir den Vorschlag/die Initiative wird folgendes Personal bendtigt:

Schétzung in Vollzeitdquivalenten

2024 | 2025 | 2026 | 2027 | INSGESAMT
N-1 N N+1 N+2 2024-2027

2001 02 01 (in den zentralen Dienststellen und in den Vertretungen der
Kommission)
GD GROW: Zeitbedienstete

2001 02 01 (in den zentralen Dienststellen und in den Vertretungen der
Kommission)
GD ENV: Zeitbedienstete

20 01 02 03 (in den Delegationen)

010101 01 (Indirekte Forschung)

010101 11 (Direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

2002 01 (VB, ANS und LAK der Globaldotation) GD ENV 1.5 3 35 3.5 11.5
B £ B 9

2002 01 (VB, ANS und LAK der Globaldotation) GD TAXUD 0.0 1.0 1.5 1.5 4.0
B ) £ B 9

- in den Delegationen

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

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

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

INSGESAMT 1,5 4,0 5,0 5,0 15,5

Der Personalbedarf wird durch der Verwaltung der Maflnahme zugeordnetes Personal der GD oder GD-interne
Personalumschichtung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusitzliche Mittel, die der fiir die Verwaltung der
Mafnahme zustindigen GD nach Mafigabe der verfiigbaren Mittel im Rahmen der jahrlichen Mittelzuweisung
zugeteilt werden.

Beschreibung der auszufiihrenden Aufgaben:
Beamte und Zeitbedienstete | Fiir die allgemeine Verwaltung sind keine zusitzlichen Zeitbedienstetenstellen

erforderlich. Die erwartete Uberwachung aller Verhandlungsaufgaben im Jahr 2024
und die Vorbereitung, Ausarbeitung und Annahme von abgeleiteten Rechtsvorschriften
innerhalb der vorgeschlagenen Fristen wird von den vorhandenen Zeitbediensteten
tibernommen.

Externes Personal Zusitzliche technische Aufgaben, die von der GD GROW geleitet werden, werden
durch vorhandenes Personal abgedeckt, erginzt durch Unterstiitzung durch die
GD ENV und technisches Fachwissen der JRC (sofern vereinbart):

— Verbesserung der Methodik fiir die Bestimmung der Wiederverwendbarkeits-,
Recyclingfahigkeits- und Verwertbarkeitsraten;

— Verbesserung der Risikobewertung der verbleibenden Ausnahmen fiir gefahrliche
Stoffe mit Unterstiitzung durch die ECHA, Ubertragung von Ausnahmen fiir die
Beschrinkung batteriebezogener Stoffe auf die Batterieverordnung, allgemeine
Uberpriifung und Angleichung an REACH/,,Omnibus-Verordnung*;
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— Festlegung von Anforderungen an die Entfernbarkeit von Elektrofahrzeugbatterien
und Elektroantriebsmotoren sowie allgemeine Angaben zum Entfernen anderer
relevanter Bauteile, einschlieBlich Anderung der gesonderten Behandlung in
Anhang IV, Aktualisierung der Informationsanforderungen (Unterstiitzung durch die
JRC);

— Spezifizierung der Anforderungen an die Kreislauffahigkeit;

— Kennzeichnungsanforderungen fiir ~Kunststoffteile (Aktualisierung nach
72 Monaten), Elektrofahrzeugbatterien und Elektroantriebsmotoren im Einklang mit
den Anforderungen der Batterieverordnung und der Verordnung zu kritischen
Rohstoffen (36 Monate);

— Aktualisierung der Typgenehmigungsformate und der Beschreibungsmappe, die bei
der Typgenehmigungsbehdrde vorzulegen sind;

— Entwicklung von Kriterien fiir den Kreislaufpass fiir Fahrzeuge.

Fiir die GD ENV miissen weitere Aufgaben durch zusétzliche VB- und ANS-Stellen
abgedeckt werden. Fiir die GD ENV sollte dies ab 2024 1,0 VZA ANS sein, das im
Jahr 2024 durch 0,5 VZA VB, im Jahr 2025 durch 2,0 VZA VB und sowohl im
Jahr 2026 als auch im Jahr 2027 durch 2,5 VZA VB ergiinzt wird, um die technischen
Arbeiten mit Unterstiitzung der JRC, sofern vereinbart, durchzufiihren, einschlief8lich:

- Berechnungs- und Uberpriifungsvorschriften fiir den Kunststoffrezyklatanteil,
Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie zur Festlegung von Zielvorgaben fiir den
Rezyklatanteil von Stahl, umfassendere technische wund wirtschaftliche
Machbarkeitsstudie fiir kritische Rohstoffe und andere Werkstoffe, Meldeformate
fir andere Werkstoffe, einschlieBlich kritischer Rohstoffe (Unterstiitzung der
GD GROW und der JRC);

- Anderung der Berichterstattungspflichten  fiir ~ Ausfuhren und  der
Berechnungsvorschriften fiir die Behandlungsleistung (Unterstiitzung der JRC);

- Qualititsanforderungen fiir Verwertungsunternehmen und PST;

- Harmonisierte Gebithren wund Kriterien fiir die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit im Bereich der erweiterten Herstellerverantwortung;

- Kiiterien fiir den Export von Gebrauchtfahrzeugen;

- Bewertung des Funktionierens des Marktes fiir Ersatzteile (96 Monate,
Uberpriifungsklausel);

- Schrittweiser Ansatz fir die FErweiterung des Anwendungsbereichs der
Fahrzeugklassen und Vorbereitung auf die Uberpriifung (96 Monate).

Fiir die GD TAXUD sind im Hinblick auf VB-Stellen 1,0 VZA fiir 2025 und 1,5 VZA
fiir die Jahre 2026 und 2027 vorgesehen, und die Aufgaben der GD MOVE werden mit
technischer Unterstiitzung der GD ENV (durch die oben aufgefiihrten Mitarbeiter der
GD ENV) mit vorhandenem Personal abgedeckt:

- Umsetzung der Anforderungen an die technische Uberwachung und
Interoperabilitit der Fahrzeugzulassungsinformationen;

- IT-Entwicklung des Single-Window-Systems und Unterstiitzung der GD TAXUD
bei der Ubermittlung von Informationen fiir Zollbehdérden im Rahmen von
MOVEHUB.

DE
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3.2.4.  Vereinbarkeit mit dem derzeitigen Mehrjdhrigen Finanzrahmen
Der Vorschlag/Die Initiative

- M kann innerhalb der entsprechenden Rubrik des Mehrjdhrigen
Finanzrahmens (MFR) in voller Hohe finanziert werden.

- 0O erfordert die Inanspruchnahme des verbleibenden Spielraums unter der
einschldgigen Rubrik des MFR und/oder den Einsatz der besonderen
Instrumente im Sinne der MFR-Verordnung.

- 0O erfordert eine Revision des MFR.
3.2.5.  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)

Bei ldnger andauernden

Jahr Jahr Jahr Jahr A . .
N8 N+1 N+2 N+3 Ausw1.rkungen (s1eh§ 1..6.) bitte Insgesamt
weitere Spalten einfiigen.
Kofinanzierende
Einrichtung
Kofinanzierung
INSGESAMT

DE

78 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.
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3.3. Geschiatzte Auswirkungen auf die Einnahmen
- o Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich nicht auf die Einnahmen aus.
- 0O Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich auf die Einnahmen aus, und
zwar
- O auf die Eigenmittel
- O auf die tibrigen Einnahmen
— Bitte geben Sie an, ob die Einnahmen bestimmten Ausgabenlinien
zugewiesen sind.
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Fiir das Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative
laufende
. .. Haushaltsjahr . .
Einnahmenlinie: . i
innahmenlinie zur Verfiigung Jahr Jahr Jahr Jahr Bei 1e}nﬁerlagd?f:ndegtAusngrll(:ngen
stehende N N+1 N+2 N+3 (siche 1.6.) itte weitere Spalten
Mittel einfiigen.

Artikel ....

DE

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

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