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A. Handlungsbedarf
Worin besteht das Problem und warum muss ihm auf EU-Ebene begegnet werden?

Mit dieser Initiative soll die Einfiihrung emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmensflotten
gefordert werden (Personenkraftwagen, leichte Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen). Auf
Unternehmensfahrzeuge entfallen in der EU rund 58 % der Neuzulassungen bei
Personenkraftwagen, rund 90 % der Neuzulassungen bei leichten Nutzfahrzeugen und
praktisch alle Neuzulassungen bei Lastkraftwagen. Unternechmensfahrzeuge weisen im
Allgemeinen eine deutlich hohere jdhrliche Kilometerleistung als Privatfahrzeuge auf und
gelangen viel schneller auf den Gebrauchtwagenmarkt, was angesichts der Tatsache, dass
Gebrauchtwagen 75 % der Pkw-Zulassungen ausmachen, von grofler Bedeutung ist.
Unternehmensflotten wie Miet- und Leasingflotten, Dienstwagen und Logistikflotten haben
ein erhebliches Potenzial, die Einfiilhrung emissionsfreier Fahrzeuge zu beschleunigen, was
dazu beitragen wird, die verkehrsbedingten Emissionen zu verringern, die
Wettbewerbsfahigkeit der EU-Automobilindustrie zu stirken und eine gerechte Energiewende
zu gewihrleisten. Dieses Potenzial wird jedoch nach wie vor nicht voll ausgeschopft.

Das erste Problem, das mit der Initiative behoben werden soll, betrifft den derzeit geringen
Anteil emissionsfreier Fahrzeuge an Unternehmensflotten (d. h. 17 % der Neuzulassungen bei
Pkw, 8% bei leichten Nutzfahrzeugen und 3,7 % bei Lastkraftwagen im ersten
Halbjahr 2025). Der Anteil emissionsfreier Fahrzeuge an den Mietflotten liegt deutlich unter
dem Marktdurchschnitt, aber auch der Anteil an Leasingflotten, Dienstwagen, Logistikflotten
und echten Flotten wie bei Taxi- und Ride-Hailing-Unternehmen ist unzureichend.

Das zweite mit der Initiative angegangene Problem ist die unzureichende Verfligbarkeit
erschwinglicher emissionsfreier Fahrzeuge fiir Biirgerinnen und Biirger sowie KMU. Das
Portfolio emissionsfreier Fahrzeugmodelle konzentriert sich nach wie vor hauptsichlich auf
das gehobene Marktsegment; kleinere, erschwinglichere Modelle sind erst seit Kurzem auf
dem Markt. Die hoheren Anschaffungskosten neuer emissionsfreier Fahrzeuge stellen ein
erhebliches Hindernis fiir ihre Einfilhrung dar. Die Folge sind verpasste Gelegenheiten fiir
Einsparungen bei den Gesamtbetriebskosten und fiir die Wettbewerbsfahigkeit, wenn fiir
diese hoheren Anschaffungskosten keine mafgeschneiderten finanziellen Losungen gefunden
werden. Dariliber hinaus ist die Verfligbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge auf dem
Gebrauchtwagenmarkt nach wie vor begrenzt, da erst seit relativ kurzer Zeit vermehrt
Neuzulassungen verzeichnet werden. Dies hindert Verbraucher und KMU daran, von
potenziellen Einsparungen durch emissionsfreie Fahrzeuge zu profitieren. Dienstwagen
gelangen viel schneller auf den Gebrauchtwagenmarkt als Privatfahrzeuge von Biirgerinnen
und Biirgern. Mietfahrzeuge werden in der Regel innerhalb eines Jahres und
Leasingfahrzeuge innerhalb von drei bis fiinf Jahren weiterverkauft und konnten daher eine
entscheidende Rolle fiir eine schnellere Verfiigbarkeit emissionsfreier Gebrauchtfahrzeuge
spielen. Ahnlich verhilt es sich bei Nutzfahrzeugen: Wihrend groBe Unternehmen dazu
neigen, neue leichte Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen zu kaufen, werden diese Fahrzeuge
im Allgemeinen nach einigen Jahren hauptsidchlich an KMU weiterverkauft, sodass der Anteil
emissionsfreier Fahrzeuge an Neuzulassungen durch grofle Unternehmen ein entscheidender
Bestimmungsfaktor fiir die Verfligbarkeit erschwinglicher emissionsfreier Fahrzeuge fiir
KMU und kleinere Logistikunternehmen ist.

Was soll erreicht werden?



Das allgemeine Ziel der Initiative besteht darin, die Dekarbonisierung des EU-
Stralenverkehrssektors zu unterstiitzen und gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit der
europdischen Automobilindustrie zu erhalten und eine gerechte Energiewende zu
gewihrleisten — im Einklang mit dem européischen Griinen Deal, der Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitdt und dem Kompass fiir Wettbewerbsfahigkeit. Die Wende hin zu
einem emissionsfreien StralBenverkehr ist fiir das Ziel der EU, die Treibhausgasemissionen
der gesamten Wirtschaft zu verringern, und fiir die globale Wettbewerbsfahigkeit der EU-
Automobilindustrie von entscheidender Bedeutung, wie im Deal fiir eine saubere Industrie
und insbesondere im Aktionsplan fiir die europdische Automobilindustrie deutlich gemacht
wird.

Die Initiative wird zu diesem allgemeinen Ziel beitragen, indem sie drei Einzelziele verfolgt,
mit denen die beiden festgestellten Probleme angegangen werden sollen: 1. die Ankurbelung
der Nachfrage nach emissionsfreien Fahrzeugen im Unternehmenssektor, 2. die Senkung der
Ausgaben fiir fossile Brennstoffe im StraBenverkehrssektor und 3. die beschleunigte
Verfiigbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge auf dem Gebrauchtwagenmarkt.

Worin besteht der Mehrwert des Titigwerdens auf EU-Ebene (Subsidiaritiit)?

Ein rascher Anstieg der Nachfrage nach emissionsfreien Fahrzeugen in der gesamten EU ist
erforderlich, aber mit nationalen Mafnahmen allein werden die Ergebnisse unzureichend
bleiben. Ohne einen allgemeinen regulatorischen Impuls auf EU-Ebene, mit dem
sichergestellt wird, dass die Mitgliedstaaten ausreichende MaBnahmen ergreifen, um einer
gemeinsamen Ambition verpflichtete, aber in sich differenzierte Ziele zu erreichen, wird die
Nachfrage nach emissionsfreien Fahrzeugen nicht ausreichend angekurbelt werden. Zudem
kann ein Flickenteppich aus unzureichenden Maflnahmen grenziiberschreitend titige Flotten
benachteiligen und die effiziente Verteilung von emissionsfreien Fahrzeugen im Binnenmarkt
einschrianken.

MaBnahmen auf EU-Ebene werden fiir mehr Marktsicherheit in Bezug auf die Nachfrage
nach emissionsfreien Fahrzeugen seitens der Betreiber von Unternehmensflotten in der
gesamten EU sorgen und ein notwendiges Marktsignal fiir Fahrzeughersteller sowie Anbieter
von Ladeinfrastruktur senden. Zudem werden sie dank der klareren und harmonisierten
Marktsignale eine schnellere Wirkung auf die Marktentwicklung iiberall in der EU
gewihrleisten. Dies wird dazu beitragen, die Wettbewerbsfdhigkeit der EU-
Automobilindustrie zu sichern und emissionsfreie Fahrzeuge schneller auf den EU-
Gebrauchtwagenmaérkten verfiigbar zu machen. Dariiber hinaus werden sich die auf EU-
Ebene bestehenden angebotsseitigen MaBnahmen, wie z. B. COz-Emissionsnormen fiir
Stralenfahrzeuge, wirksamer durch nachfrageseitige Maflnahmen ergédnzen lassen, die
ebenfalls auf der EU-Ebene ergriffen werden, als durch MaBBnahmen auf nationaler Ebene.

B. Losungen

Worin bestehen die Optionen zur Verwirklichung der Ziele? Wird eine dieser Optionen
bevorzugt? Falls nicht, warum nicht?

Es wurden zwei Hauptgruppen von Politikoptionen (POl und PO2) mit jeweils drei
Unteroptionen (PO1A, PO1B, PO1C bzw. PO2A, PO2B, PO2C) entwickelt, die sich durch
thre Ambition bei der Einfilhrung emissionsfreier Personenkraftwagen, leichter
Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen unterscheiden. Ferner wurde eine Bewertung der



moglichen Aufnahme bestimmter Kriterien fiir den Mindestanteil an EU-Inhalten im Einklang
mit dem Rechtsakt zur beschleunigten Dekarbonisierung der Industrie vorgenommen.

In der ersten Gruppe von Politikoptionen (PO1) werden Ziele fiir die Mitgliedstaaten
festgelegt. Jeder Mitgliedstaat muss sicherstellen, dass ab 2029 jéhrlich ein bestimmter Anteil
der in seinem Hoheitsgebiet neu auf grole Unternehmen zugelassenen Personenkraftwagen,
leichten Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen auf emissionsfreie Fahrzeuge entfallt. Auf KMU
oder Biirgerinnen und Biirger zugelassene Fahrzeuge fallen nicht in den Anwendungsbereich
des Vorschlags. Die nationalen Mindestziele fiir Personenkraftwagen, leichte Nutzfahrzeuge
und Lastkraftwagen sind unterschiedlich ambitioniert, um die Kohdrenz mit den CO»-
Emissionsnormen zu gewdhrleisten und dem unterschiedlichen Stand der Technologie und der
Marktentwicklung Rechnung zu tragen. Bei Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
wird die Ambition dariiber hinaus in den Mitgliedstaaten auf der Grundlage des Pro-Kopf-BIP
und des Anteils emissionsfreier Fahrzeuge an den Neuzulassungen im Jahr 2024 modifiziert,
um der Fahigkeit zum Aufbringen hoherer Anfangskapitalkosten und dem Vorhandensein
einschligiger grundlegender Voraussetzungen wie Ladeinfrastruktur Rechnung zu tragen. Fiir
Lastkraftwagen werden aufgrund des erheblichen Anteils des Fernverkehrs liber Grenzen
hinweg und der daraus resultierenden Gefahr, dass eine differenzierte Ambition den
Binnenmarkt verzerren wiirde, fiir alle Mitgliedstaaten dieselben Zielvorgaben festgelegt.
Diese Gruppe von Politikoptionen wird von den Mitgliedstaaten die Aktivierung wichtiger auf
nationaler Ebene verfiigbarer politischer Hebel erfordern, wie z. B. Anreize fiir den Einsatz
emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmensflotten durch eine differenzierte Besteuerung von
Fahrzeugen und FEinkommen oder Vergiinstigungen bei der Erhebung von
Stralenbenutzungsgebiihren. Dadurch wird die erforderliche Flexibilitdt gewéhrleistet und das
Risiko minimiert, dass bestimmten Flotten, deren betriebliche Anforderungen noch nicht mit
emissionsfreien Fahrzeugen erfiillt werden konnen, strenge Zielvorgaben auferlegt werden.

Die zweite Gruppe von Politikoptionen (PO2) folgt demselben Ansatz fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge, mobilisiert jedoch die Nachfrage nach
emissionsfreien Lastkraftwagen durch eine Zielvorgabe fiir den Mindestanteil emissionsfreier
Fahrzeuge an der Verkehrstétigkeit einzelner groer Unternehmen. Indem sich diese Gruppe
von Politikoptionen direkt an bestimmte Unternehmen richtet, sorgt sie fiir einen spezifischen
Umsetzungspfad, erhoht aber auch die Befolgungskosten. Grofle Unternehmen werden dazu
verpflichtet, jahrlich die gesamten in ihrem Namen — sowohl mit eigenen Lastkraftwagen als
auch von direkten und indirekten  Unterauftragnehmern —  durchgefiihrten
Giiterkraftverkehrstdtigkeiten in Tonnenkilometern zu melden und sicherzustellen, dass ein
Mindestanteil dieser Tatigkeiten mit emissionsfreien Lastkraftwagen durchgefiihrt wurde.
Dieser Ansatz zielt darauf ab, Sicherheit in Bezug auf die Nachfrage groBler Verlader nach
Giiterverkehrsdiensten, die mit emissionsfreien Fahrzeugen durchgefiihrt werden, zu schaffen.
Er stiitzt sich auf diese garantierte Nachfrage der Verlader, um die Verkehrsunternehmen dazu
zu bewegen, den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge in ihren Flotten zu erh6hen.

POL1 ist die bevorzugte Option, da sie im Hinblick auf die Erreichung der Politikziele als
wirksam erachtet wird, einen Nettonutzen bietet und das Risiko erheblicher Belastungen
vermeidet. Sie schneidet auch in Bezug auf Subsidiaritdt und VerhédltnisméBigkeit besser ab,
da sie den Mitgliedstaaten die Festlegung von MaBnahmen erlaubt, die am besten fiir die
spezifischen Marktbedingungen in ihrem Hoheitsgebiet geeignet sind und es den Mairkten
ermoglicht, den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmensflotten auf die
kosteneffizienteste Weise auszubauen; gleichzeitig werden dadurch die Verwaltungskosten
fiir die Festlegung strenger Zielvorgaben fiir einzelne Flotten vermieden. Diese Option steht



voll und ganz im Einklang mit anderen einschldgigen Rechtsvorschriften in diesem Bereich,
insbesondere den CO»-Emissionsnormen fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge.

Die Wahl zwischen POIA, PO1B und PO1C, die sich nur in Bezug auf die Ambition der
nationalen Zielvorgaben unterscheiden, erfordert eine Politikentscheidung. Diese Wahl hat
Auswirkungen auf die Gesamtkosten und den Gesamtnutzen fiir groe Unternehmen, KMU,
Biirgerinnen und Biirger und nationale Verwaltungen. PO1A, PO1B und PO1C wiirden alle
zu wirtschaftlichen, sozialen und 0©kologischen Nettovorteilen fiihren, wenn auch in
unterschiedlichem Mafe. Die Bewertung zeigt, dass unter PO1A, PO1B und PO1C letztere
Option am wirksamsten zur Erreichung der Ziele beitrdgt, den hochsten Nettonutzen und das
giinstigste Kosten-Nutzen-Verhiltnis aufweist sowie die niedrigsten indirekten Nettokosten
fiir die Biirgerinnen und Biirger mit sich bringt. Sie fiihrt jedoch auch zu den hochsten
indirekten Nettokosten fiir KMU und den hochsten Verlusten an Steuereinnahmen fiir die
nationalen Verwaltungen. POIB weist ebenso eine relativ hohe Wirksamkeit und ein
dhnliches Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf wie PO1C. Sie fiihrt zu etwas niedrigeren indirekten
Nettokosten fiir KMU, geringeren Verlusten an Steuereinnahmen fiir die nationalen
Verwaltungen und nur etwas hoheren indirekten Nettokosten fiir die Biirgerinnen und Biirger.
POITA weist im Vergleich der drei Optionen PO1A, POIB und POIC den niedrigsten
Nettonutzen und das am wenigsten gilinstige Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf, trdgt aber
ebenfalls wirksam zur Erreichung der Ziele bei. Sie fiihrt zu den niedrigsten Nettokosten fiir
KMU und den geringsten Verlusten an Steuereinnahmen fiir die nationalen Verwaltungen,
wihrend die Nettokosten fiir die Biirgerinnen und Biirger dhnlich sind wie bei PO1B.

Welche Standpunkte vertreten die verschiedenen Interessentriiger? Wer unterstiitzt welche
Option?

Die Interessentrdger stimmen weitgehend darin iiberein, dass der Einsatz emissionsfreier
Fahrzeuge in Unternehmensflotten gemessen an den klima- und industriepolitischen Zielen
der EU nach wie vor zu begrenzt ist und dass ein hoherer Anteil emissionsfreier
Unternehmensfahrzeuge Vorteile in Bezug auf die Verringerung der Emissionen und die
Erschwinglichkeit emissionsfreier Fahrzeuge auf dem Gebrauchtwagenmarkt mit sich bringen
wiirde. Die Interessentrdger unterstiitzen im Allgemeinen finanzielle Anreize zur
Beschleunigung dieser Energiewende im Verkehr, wihrend Vorgaben flir emissionsfreie
Fahrzeuge auf Unternehmens- oder Flottenebene auf weniger Zustimmung stoflen.
Nichtregierungsorganisationen im Umweltbereich unterstiitzen den Vorschlag nachdriicklich
— und zwar sowohl nationale Zielvorgaben (PO1) als auch Zielvorgaben fiir Verlader (PO2) —,
wihrend Fahrzeughersteller und Verbraucherverbidnde die Ziele des Vorschlags im
Allgemeinen unter Vorbehalt unterstiitzen, wobei die Ansichten {iber die Optionen
auseinandergehen. Der Umfang der Unterstiitzung ist bei den Verkehrsunternehmen im
Allgemeinen geringer. Einige grofe Logistik- und Verkehrsunternehmen lehnen jede
Initiative in diesem Bereich ab, widhrend andere fiir einige Mallnahmen wie finanzielle
Anreize oder nationale Ziele (PO1) Unterstiitzung signalisieren, nicht aber fiir Vorgaben fiir
einzelne Unternehmen. Auch Leasing- und Mietunternehmen und -verbénde lehnen Vorgaben
fiir emissionsfreie Fahrzeuge generell ab. Giiterverkehrsunternehmen &uflerten insbesondere
Bedenken hinsichtlich moglicher Vorgaben fiir Verlader (PO2) und wiesen darauf hin, dass
sie nicht erwarten, die zusitzlichen Kosten des Ubergangs zu emissionsfreien Fahrzeugen an
die Verlader weitergeben zu konnen.



C. Auswirkungen der bevorzugten Option

Worin bestehen die Vorteile der bevorzugten Option bzw. der wesentlichen Optionen?

Der Gesamtnutzen wird fiir PO1A auf 68,8 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 98,3 Mrd. EUR und fiir
POIC auf 132,2Mrd. EUR im Vergleich zum Ausgangsszenario geschitzt (in
Gegenwartswerten fiir den Zeitraum 2029-2050). Im Einzelnen heif3t das:

e GroBe Unternechmen werden von Einsparungen bei den Anpassungskosten (hauptsidchlich
Einsparungen bei Kraftstoff- und sonstigen Betriebskosten) sowie von einer geringeren
Steuerlast profitieren, die sich aus der Umstellung ihrer Flotte auf emissionsfreie
Fahrzeuge ergeben. Der Gesamtnutzen fiir groe Unternehmen wird fir PO1A auf
40,3 Mrd. EUR, fiir POIB auf 56,9 Mrd. EUR und fir POIC auf 74,9 Mrd. EUR
geschitzt.

e KMU und Biirgerinnen und Biirger werden indirekt von Einsparungen bei Kraftstoff- und
Betriebskosten sowie von einer geringeren Steuerlast profitieren, die in ihrem Fall auf die
zunechmende  Verfligbarkeit  von  emissionsfreien = Fahrzeugen  auf  dem
Gebrauchtwagenmarkt zuriickzufiihren sind. Der Gesamtnutzen fiir KMU wird fiir PO1A
auf 10,3 Mrd. EUR, fiir POIB auf 14,4 Mrd. EUR und fir PO1C auf 18,9 Mrd. EUR
geschitzt. Der Gesamtnutzen fiir die Biirgerinnen und Biirger wird fiir PO1A auf
2,9 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 6,1 Mrd. EUR und fiir PO1C auf 11,6 Mrd. EUR geschitzt.

e Die nationalen Verwaltungen wiirden von hdheren Steuereinnahmen aufgrund der
Einfiilhrung emissionsfreier Fahrzeuge profitieren, die fiir PO1A auf 13,5 Mrd. EUR, fiir
PO1B auf 16,6 Mrd. EUR und fiir PO1C auf 18,9 Mrd. EUR geschétzt werden.

e Aus gesellschaftlicher Sicht bestehen die wichtigsten Vorteile in Einsparungen bei den
externen Kosten von CO»-, Lirm- und Luftschadstoffemissionen, die sich aus dem Anstieg
des Anteils emissionsfreier Fahrzeuge in Fahrzeugflotten groBer Unternehmen mit hoherer
jéhrlicher Kilometerleistung und der schnelleren Verfiligbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge
auf dem Gebrauchtwagenmarkt ergeben, was zu einem Gesamtanstieg des Anteils
emissionsfreier Fahrzeuge auf der Strafe fithrt. Die Einsparungen bei den externen Kosten
werden fiir PO1A auf 1,9 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 4,3 Mrd. EUR und fiir PO1C auf
7,9 Mrd. EUR im Vergleich zum Ausgangsszenario geschitzt (in Gegenwartswerten fiir
den Zeitraum 2029-2050).

Werden die Gesamtkosten ebenfalls beriicksichtigt, wird der Nettonutzen fiir POIA auf
6,5 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 13,6 Mrd. EUR und fiir PO1C auf 23 Mrd. EUR im Vergleich
zum Ausgangsszenario geschitzt (in Gegenwartswerten fiir den Zeitraum 2029-2050). Das
entsprechende Kosten-Nutzen-Verhiltnis betrdgt fiir PO1A 1,1 und fiir PO1B und PO1C rund
1,2. Die Aufnahme von Kriterien fiir den EU-Inhalt wiirde die Gesamtkosten erhohen, aber
POIA, POIB und POIC wiirden immer noch zu einem Nettonutzen fiihren (3,4 bis
4,7 Mrd. EUR fiir PO1A, 9,2 bis 11 Mrd. EUR fiir PO1B und 17,5 bis 19,9 Mrd. EUR fiir
PO1C). Insgesamt diirften die Anforderungen mit EU-Inhalt dazu beitragen, einen stabilen
Leitmarkt fiir europdische Stahl- und Aluminiumhersteller, Batteriehersteller und Hersteller
von Elektrofahrzeugkomponenten zu schaffen, ihre Wettbewerbsfahigkeit zu stirken und
neue Investitionen in die Produktionskapazitit der EU in diesen Sektoren anzuziehen.

Welche Kosten entstehen bei der bevorzugten Option bzw. den wesentlichen Optionen?

Die Gesamtkosten werden fiir PO1A auf 62,3 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 84,8 Mrd. EUR und
fir POIC auf 109,2 Mrd. EUR im Vergleich zum Ausgangsszenario geschitzt (in
Gegenwartswerten fiir den Zeitraum 2029-2050). Bei diesen Kosten handelt es sich



hauptsidchlich um direkte Anpassungskosten fiir groe Unternechmen (8,3 Mrd. EUR fiir
PO1A, 11,9 Mrd. EUR fiir POIB und 15,6 Mrd. EUR fiir PO1C), indirekte Kosten fiir KMU
(25,8 Mrd. EUR fiir PO1A, 33,1 Mrd. EUR fiir PO1B und 39,4 Mrd. EUR fiir PO1C) und fiir
Biirgerinnen und Biirger (9,7 Mrd. EUR fiir PO1A, 12,1 Mrd. EUR fiir PO1B und
15 Mrd. EUR fiir PO1C), Verluste an Steuereinnahmen fiir nationale Verwaltungen
(18,4 Mrd. EUR fiir PO1A, 27,7 Mrd. EUR fiir PO1B und 39,1 Mrd. EUR fiir PO1C) sowie
begrenzte Verwaltungskosten fiir nationale Verwaltungen und die Europdische
Umweltagentur.

Welche Auswirkungen hat die Initiative auf KMU und Wettbewerbsfiihigkeit?

KMU sind von der bevorzugten Option nicht unmittelbar betroffen. Unter der Annahme, dass
die Fahrzeughersteller den Mindestanteil emissionsfreier Fahrzeuge an den Neuzulassungen
beibehalten, der erforderlich ist, um ihre Emissionsreduktionsziele im Rahmen der CO»-
Emissionsnormen zu erreichen, wird die gestiegene Nachfrage nach neuen emissionsfreien
Fahrzeugen durch groBe Unternehmen jedoch die Verfiigbarkeit neuer emissionsfreier
Fahrzeuge fiir KMU verringern, was kurz- bis mittelfristig zu niedrigeren Kapitalkosten und
hoheren Kraftstoff- und sonstigen Betriebskosten fithren wird. Dies wird teilweise durch
Einsparungen bei den Kraftstoff- und sonstigen Betriebskosten ausgeglichen, die sich aus der
erhohten Verfiigbarkeit von emissionsfreien Fahrzeugen auf dem Gebrauchtwagenmarkt
ergeben. Die Nettokosten fiir KMU werden fiir PO1A auf 15,6 Mrd. EUR, fiir PO1B auf
18,7 Mrd. EUR und fiir PO1C auf 20,5 Mrd. EUR im Vergleich zum Ausgangsszenario
geschitzt (in Gegenwartswerten fiir den Zeitraum 2029-2050). Pro Fahrzeug und Jahr wiirde
dies bis zu 21,1 EUR fiir PO1A, 29,6 EUR fiir PO1B und 38,5 EUR fiir PO1C entsprechen,
wihrend PO1B und PO1C mittel- bis langfristig zu einem Nettonutzen fithren diirften. PO1A,
PO1B und PO1C diirften durch eine Senkung der Kraftstoff- und sonstigen Betriebskosten zu
einer Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit von StraBenverkehrsunternehmen und von
Unternehmen, die Transport- und Logistikdienste in Anspruch nehmen, beitragen; ebenso
dirfte die  Wettbewerbsfahigkeit der Fahrzeughersteller durch eine  grofere
Nachfragesicherheit gestarkt werden. Insgesamt wird der Nettonutzen fiir groBe Unternehmen
und KMU fiir PO1A auf 16,4 Mrd. EUR, fiir PO1B auf 26,3 Mrd. EUR und fiir PO1C auf
38,7 Mrd. EUR im Vergleich zum Ausgangsszenario geschitzt (in Gegenwartswerten fiir den
Zeitraum 2029-2050).

Wird es nennenswerte Auswirkungen auf die nationalen Haushalte und Behorden geben?

Die bevorzugte Option diirfte begrenzte Verwaltungskosten fiir die nationalen Verwaltungen
verursachen. Die Uberwachung der Zielvorgaben und die Berichterstattung dariiber werden
direkt von den Mitgliedstaaten sichergestellt, indem sie die einschldgigen Daten aus ihren
Fahrzeugregistern extrahieren und der Kommission jdhrlich iibermitteln (schdtzungsweise
10350 EUR pro Jahr auf EU-Ebene fiir PO1A, POIB und POI1C). Wéihrend die
Mitgliedstaaten in ihren Registern bereits zwischen Unternehmensfahrzeugen und
Privatfahrzeugen unterscheiden konnen, wird der Ausschluss von auf KMU zugelassenen
Unternehmensfahrzeugen eine einmalige Anpassung der Register erfordern (schitzungsweise
0,23 Mio. EUR fiir PO1A, PO1B und POI1C). Gleichzeitig wird erwartet, dass die nationalen
Verwaltungen aufgrund der stirkeren Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge und des damit
verbundenen Riickgangs des Kraftstoffverbrauchs Verluste an Steuereinnahmen erleiden, die
auf 4,9 Mrd. EUR fiir PO1A, 11,1 Mrd. EUR fiir POIB und 20,2 Mrd. EUR fiir PO1C
geschitzt werden.

Verhdltnismdpigkeit



Die bevorzugte Politikoption wird als verhdltnisméBig erachtet, da sich die MaBBnahmen auf
EU-Ebene auf das beschranken, was erforderlich ist, um den Einsatz von emissionsfreien
Fahrzeugen im Unternehmenssektor zu beschleunigen, die Wettbewerbsfahigkeit des Sektors
zu stirken und die Verfiigbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge auf dem Gebrauchtwagenmarkt
in dem MaBe zu beschleunigen, wie dies fiir die Gewéhrleistung einer gerechten
Energiewende erforderlich ist. Sie ldsst den Behorden auf nationaler, regionaler und lokaler
Ebene volle Flexibilitdt bei der Wahl der MaBlnahmen, die erforderlich sind, um den Einsatz
der betreffenden Fahrzeuge zu fordern und gleichzeitig sicherzustellen, dass die Ziele des
Vorschlags in zufriedenstellender Weise erreicht werden.

D. Folgemalinahmen

Wann wird die Maffnahme iiberpriift?

Finf Jahre nach der Anwendung der Rechtsvorschriften fiihrt die Kommission eine
Bewertung durch, um zu priifen, inwieweit die Ziele der Initiative erreicht wurden, und legt
dem Rat und dem Europiischen Parlament ihre wichtigsten Ergebnisse zur Umsetzung in
einem Bericht vor. Erforderlichenfalls werden dem Bericht geeignete Empfehlungen
beigefiigt.
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