EU-Anderungsrichtlinie C e Centrum fir
ABMESSUNGEN UND GEWICHTE p Europiische Politik

VON NUTZFAHRZEUGEN

cepAnalyse Nr.32/2013 vom 12. August 2013

KERNPUNKTE

Ziel der Richtlinie: Die Kommission will den Kraftstoffverbrauch schwerer Nutzfahrzeuge (Nfz) und damit die
Treibhausgasemissionen reduzieren, die Verkehrssicherheit erhohen und die Entwicklung des intermodalen
Verkehrs zwischen Stral3e, Schiene, Binnenschifffahrt und Seeverkehr verbessern.

Betroffene: Hersteller und Nutzer von Lkw und Bussen, Verkehrsunternehmen.

Pro: (1) Die Ausweitung der Ausnahmen fir die Abmessungs- und Gewichtshdchstwerte von Nfz
bietet die Moglichkeit, die Treibhausgasemissionen und die Transportkosten zu senken.

(2) Nicht die Politik, sondern der Markt entscheidet, welche Malnahmen zur Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen effizient sind.

(3) Die Méglichkeit, zum Transport von Gro3containern die zuldssige Lange des Nfz um 15 cm ohne
Sondergenehmigungen zu liberschreiten, reduziert die Transportkosten.

Contra: Nicht nur elektro- oder hybridangetriebene Nfz mit zwei Achsen, sondern auch solche mit
drei oder mehr sollten schwerer sein diirfen; dadurch werden Treibhausgasemissionen eingespart.

INHALT

Titel

Vorschlag COM(2013) 195 fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 96/53/EG vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen fiir bestimmte
StraBenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur
Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr

Kurzdarstellung

» Hintergrund und Ziele
— Die zu @ndernde Richtlinie 96/53/EG regelt
- die fur Busse, Lastkraftwagen (Lkw) und ihre Anhanger (,Nutzfahrzeuge” — Nfz) geltenden zulassigen
Hochstwerte flr
- Abmessungen im grenzliberschreitenden und innerstaatlichen Verkehr (Anhang I Nr. 1),
- Gewichte im grenzliberschreitenden Verkehr (Anhang | Nr. 2) und
- weitere Merkmale wie Achslasten im grenziiberschreitenden Verkehr (Anhang I Nr. 3 und 4),

- die Voraussetzungen, nach denen die Mitgliedstaaten Ausnahmen von diesen Hochstwerten gewahren
kdnnen.

— Mit der Anderungsrichtlinie sollen weitere Ausnahmen von den Abmessungshéchstwerten erlaubt wer-
den, damit
- aerodynamischere Flhrerhduser und Luftleiteinrichtungen am Heck (,Flaps”) den Kraftstoffverbrauch

(um ca. 5-10%) und so den Treibhausgasaussto3 senken kénnen;

- umgestaltete Fiihrerhduser das Sichtfeld der Fahrer (,toter Winkel”) vergroBern und die Verletzungsge-
fahr durch eine gréBere ,Knautschzone” reduzieren kdnnen;

- Gro3container, die im ,intermodalen Verkehr” zwischen Eisenbahn, Binnenschifffahrt und Seeverkehr
derzeit gingig sind, aufgrund ihrer geringfiigigen Uberlinge ohne Sondergenehmigung auch auf der
Stral3e transportiert werden diirfen.

— Mit der Anderungsrichtlinie sollen auBerdem die Gewichtshdchstwerte von Nfz mit Elektro- und Hybrid-
antrieb erhéht werden, da diese schwerer sind als konventionelle Nfz und sich hierdurch ihr zuldssiges
Ladegewicht verringert.

— Schétzungsweise ein Drittel der Nfz ist liberladen. Mangels EU-Vorgaben fiir Fahrzeugkontrollen und
Sanktionen bleiben Verstof3e oft ungeahndet, wodurch das Unfallrisiko erhoht, die StraBeninfrastruktur
beschadigt und der Wettbewerb zwischen Verkehrsunternehmen verzerrt wird. Daher sollen
- automatisierte Fahrzeugkontrollen wahrend der Fahrt eingefiihrt werden und
- Sanktionen EU-weit harmonisiert werden.

» Geltungsbereich
Die Richtlinie gilt (Art. 1i.V.m Richtlinie 2007/46/EG, Anhang II)
— fir Nfz zur Glterbeférderung mit einer Gesamtmasse (iber 3,5 Tonnen (t) und ihre Anhanger,
— fiir Nfz zur Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen au3er dem Fahrersitz und ihre Anhanger,
— nicht fiir Gelenkbusse mit mehr als einem Gelenkabschnitt.
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» Zulassiger Einsatz hochstwertkonformer Nfz
Mitgliedstaaten dirfen nicht den Einsatz von Nfz verbieten (Art. 2, Art. 3 Abs. 1), die in einem anderen Mit-
gliedstaat zugelassen oder in Betrieb genommen wurden und
— im grenziiberschreitenden Verkehr die Hochstwerte flir Abmessungen und Gewichte einhalten oder
— im innerstaatlichen Verkehr die Hochstwerte fiir Abmessungen einhalten.

» Mitgliedstaatliche Hochstwertausnahmen

— Mitgliedstaaten diirfen Nfz, die die Hochstwerte fiir Hohe, Gewicht oder Achslast liberschreiten, zum in-
nerstaatlichen Verkehr allgemein zulassen (Art. 4 Abs. 2 i.V.m. Anhang |).

— Mitgliedstaaten dirfen Nfz, die die Hochstwerte fiir Ldnge oder Breite liberschreiten, mittels Sonderge-
nehmigung zulassen, wenn diese ,unteilbare Ladung” beférdern, die nicht ohne ,unverhaltnismafig ho-
he Kosten” oder Schadensrisiken in mehrere Einzelladungen aufteilbar ist (Art. 2, Art. 4 Abs. 3).

— Mitgliedstaaten diirfen Nfz, die die Hochstwerte fir Lange oder Breite iberschreiten (,Gigaliner”), zulas-
sen, sofern dies den internationalen Wettbewerb nicht ,mageblich beeintrachtigt” (Art. 4 Abs. 4). Eine
solche Beeintrdchtigung liegt nicht vor, wenn
- die Verkehrstatigkeit lediglich in einem Mitgliedstaat oder zwischen zwei angrenzenden Mitgliedstaa-

ten mit Gigaliner-Zulassung erfolgt und
- die Verkehrstatigkeit
- mit Spezialfahrzeugen - z. B. zur Holzgewinnung - und daher ,normalerweise” nicht von Nfz aus ande-
ren Mitgliedstaaten durchgefiihrt wird oder
- im zulassenden Mitgliedstaat auch durch Kombinationen aus Nfz und Anhanger durchgefiihrt werden
darf, mit denen zumindest die erlaubte Ladelange eines Gigaliners erreicht werden kann.

» Hochstwertausnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz

— Zur aerodynamischeren Formgebung des Fiihrerhauses diirfen Nfz Langenhdchstwerte lberschreiten,
wenn dadurch insbesondere (Art. 9 Abs. 1 und 2)
- die Aerodynamik des Nfz verbessert wird,
- die StraBenverkehrssicherheit erhdht wird (z. B. Verkleinerung des ,toten Winkels”) und
- das Ladevermdgen nicht erhoht wird.

— Zur Anbringung von Luftleiteinrichtungen am Heck (Flaps”) diirfen Nfz die Langenhdchstwerte bis zu
zwei Meter Uiberschreiten, wenn dadurch insbesondere (Art. 8 Abs. 1,2 und 5)
- die Aerodynamik des Nfz ,signifikant” verbessert wird,
- die StraBBenverkehrssicherheit nicht beeintrachtigt wird und
- das Ladevermdgen nicht erhoht wird.

— Zweiachsige Nfz mit Elektro- oder Hybridantrieb diirfen die Gewichtshochstwerte um eine Tonne Uber-
schreiten (Art. 10ai.V.m. Anhang I).

» Hochstwertausnahmen fiir GroBcontainer im ,intermodalen Verkehr*
Nfz, die GroBcontainer mit einer Lange von 45 FuB (13,72 m) beférdern, diirfen die Langenhoéchstwerte um
15 cm Uberschreiten, wenn (Art. 11)
— der Transport als Teil eines ,intermodalen Beférderungsvorgangs” zumindest auch mittels Eisenbahn,
Binnenschifffahrt oder Seeverkehr erfolgt und
— jede StraBenverkehrskomponente des Beférderungsvorgangs weniger als 300 km in der EU umfasst.

» Gewichtskontrolle von fahrenden Nfz
— Die Mitgliedstaaten mussen (Art. 12 Abs. 1 bis 4)
- Gewichtskontrollen von fahrenden Nfz mit automatischen Systemen an Strallen oder mit in Nfz inte-
grierten Systemen durchfiihren (,Vorauswahl”),
- im Jahresdurchschnitt eine Wagung pro 2.000 Fahrzeugkilometer durchfiihren, und
- fur einen Austausch von Informationen - z. B. liber Identitdt des Zuwiderhandelnden, VerstoRe, Sankti-
onen - zwischen den Behorden der Mitgliedstaaten sorgen,
— Besteht bei der Vorauswahl der Verdacht auf Uberladung (Art. 12 Abs. 5),
- wird eine Kontrolle am StraBenrand durchgefiihrt und/oder
- wird das Verkehrsunternehmen tiber den Verdacht auf Uberladung des Nfz benachrichtigt und/oder
- werden die Rdume des Verkehrsunternehmens durchsucht.

» VerstoBe und Sanktionen

— VerstoBe werden nach ihrer Schwere eingeteilt und ziehen FolgemaBnahmen nach sich (Art. 13 Abs. 1).

— Eine Uberladung des Nfz (Art. 13 Abs. 2 bis 5)
- um weniger als 5% erfordert eine schriftliche Verwarnung und kann zu einer Sanktion fiihren,
- zwischen 5 und 10% erfordert eine Geldstrafe und kann zur Entladung zur Stilllegung des NFZ fiihren,
- zwischen 10 und 20% erfordert eine Geldstrafe und die Stilllegung des Nfz zur Entladung,
- um mehr als 20% erfordert eine Geldstrafe, die Stilllegung des Nfz zur Entladung und ein Verfahren zur

Aberkennung der Zuverlassigkeit des Verkehrsunternehmens [Art. 6 Verordnung (EG) Nr. 107/2009].

— Eine Uberldnge oder Uberbreite des Nfz (Art. 13 Abs. 6 bis 8)

- von weniger als 2% erfordert eine schriftliche Verwarnung und kann zu einer Sanktion fiihren,
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- zwischen 2 und 20% erfordert eine Geldstrafe und die Stilllegung des Nfz zur Entladung oder bis zur
Einholung einer Sondergenehmigung,

- von mehr als 20% erfordert eine Geldstrafe, die Stilllegung des Nfz zur Entladung oder bis zur Einholung
einer Sondergenehmigung und ein Verfahren zur Aberkennung der Zuverldssigkeit des Verkehrsunter-
nehmens [Art. 6 Verordnung (EG) Nr. 107/2009].

Wesentliche Anderung zum Status quo

» Bisher durften Mitgliedstaaten Gigaliner nur fiir den innerstaatlichen Verkehr zulassen. Nun diirfen Gigaliner
auch grenziiberschreitend zwischen zwei angrenzenden Mitgliedstaaten fahren, sofern beide Mitgliedstaa-
ten Gigaliner zugelassen haben.

» Bisher mussten Nfz eine Sondergenehmigung fiir die Beférderung von Grof3containern einholen. Nun diir-
fen Nfz zu diesem Zweck 15 cm langer sein.

» Neu sind die Hochstwertausnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz (Fiihrerhduser, ,Flaps”).
» Neu ist die Gewichtskontrolle von fahrenden Nfz.
» Neu sind die EU-weiten Vorgaben fiir Verst6e und fiir Sanktionen.

Subsidiaritdatsbegriindung der Kommission

Laut Kommission ist eine EU-weite Harmonisierung der zuldssigen Hochstwerte fiir Abmessungen und Gewich-
te sowie ihrer Durchsetzung insbesondere aufgrund des zunehmenden grenziiberschreitenden Guterkraftver-
kehrs notwendig, um gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen Transportunternehmen sicherzustellen.

Politischer Kontext

Zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen im StraBenverkehrssektor hat die EU erstmals 2009 verbindliche
CO:-Zielvorgaben fiir neue Personenkraftwagen (Pkw) beschlossen (Verordnung Nr. 443/2009; s. cepAnalyse);
hierzu hat die Kommission 2012 Anderungen vorgeschlagen [COM(2012) 393, s.cepAnalyse]. CO,-
Zielvorgaben fir leichte Nutzfahrzeuge wurden 2011 verabschiedet (Verordnung Nr.510/2011, s. cepAnalyse);
hierzu hat die Kommission 2012 Anderungen daran vorgeschlagen [COM(2012) 394]. Im ,WeiBbuch Verkehr”
[KOM(2011) 144; s. cepAnalyse] hat die Kommission die Ziele formuliert, bis 2050 die Treibhausgasemissionen
des EU-Verkehrssektors um 60% zu verringern sowie bei Entfernungen tiber 300 km bis 2030 30% und bis 2050
50% des StraBenguterverkehrs auf andere Verkehrstrager — z. B. Eisenbahn- oder Schiffsverkehr — zu verlagern.

Stand der Gesetzgebung
15.04.13  Annahme durch Kommission
Offen Annahme durch Europdisches Parlament und Rat, Veroffentlichung im Amtsblatt, Inkrafttreten

Politische Einflussmoglichkeiten

Federfiihrende Generaldirektion: GD Mobilitat und Verkehr
Ausschisse des Europdischen Parlaments:  Verkehr und Fremdenverkehr (federflihrend), Berichterstatter Jorg
Leichtfried (S&D-Fraktion, A);

Bundesministerien: Verkehr (federfiihrend)
Ausschiisse des Deutschen Bundestags:  Verkehr (federfiihrend), EU-Angelegenheiten, Umwelt
Entscheidungsmodus im Rat: Einstimmigkeit: Die Bundesregierung besitzt ein Recht zum Veto

Qualifizierte Mehrheit (Annahme durch Mehrheit der Mitgliedstaa-
ten und mit 260 von 352 Stimmen; Deutschland: 29 Stimmen)

Formalien

Kompetenznorm: Art. 91 AEUV (Verkehr)

Art der Gesetzgebungszustandigkeit: Geteilte Zustandigkeit (Art. 4 Abs. 2 AEUV)
Verfahrensart: Art. 294 AEUV (ordentliches Gesetzgebungsverfahren)

BEWERTUNG

Okonomische Folgenabschitzung

Ordnungspolitische Beurteilung

Die Hochstwertausnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz bieten die Moglichkeit, den Kraftstoff-
verbrauch und damit die Treibhausgasemissionen zu senken. Da dank der Ausnahmegewdhrung aerodyna-
mische Verbesserungen das Ladevermogen der Nfz nicht reduzieren und der Kraftstoffverbrauch einer der we-
sentlichen Kostenfaktoren fiir Verkehrsunternehmen ist, haben diese deutlich starkere Anreize als bisher, bei
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den Nfz-Herstellern energieeffiziente Losungen nachzufragen. Diese wiederum eréffnen Spielraume, mittelfris-
tig die Kosten der Verkehrsunternehmen zu senken, und fiihren somit zu niedrigeren Transportpreisen.

Im Gegensatz zu den jlingsten Vorhaben zur CO.-Reduzierung bei leichten Nfz und Pkw [COM(2012) 393;
s. cepAnalyse] schlagt die Kommission somit bemerkenswerterweise MaBnahmen vor, die den Herstellern kei-
ne hohen Kosten hoheitlich aufbirden und damit auch nicht zu substanziell hdheren Preisen fiir Fahrzeuge
fuhren. Zwar kénnen auch aerodynamische MaBnahmen zu héheren Fahrzeugpreisen fiihren. Jedoch dirften
sich diese Uber einen geringeren Kraftstoffverbrauch amortisieren. Zum anderen gilt: Nicht die Politik, son-
dern der Markt entscheidet, welche MaBBnahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen effizient sind.

Die Moglichkeit fir Fahrzeughersteller, aerodynamische Flhrerhduser mit groBeren Sichtfeld und verkleiner-
tem ,toten Winkel” zu konstruieren, erhoht die StraBenverkehrssicherheit.

Nicht nur elektro- oder hybridangetriebene Nfz mit zwei Achsen, sondern auch solche mit drei oder
mehr Achsen sollten eine Tonne schwerer sein diirfen. Das steigert die Anreize auch fiir Nutzer grof3er Nfz,
alternative Antriebstechnologien nachzufragen. Dadurch werden Kraftstoff und zugleich Treibhausgasemis-
sionen eingespart.

Die Einteilung von Versto3en gegen die Vorschriften nach ihrer Schwere sowie die hiervon abhangigen Vorga-
ben fiir die weitere Nutzung des Fahrzeugs erhéhen die StralBenverkehrssicherheit. Denn dadurch kann eher
gewabhrleistet werden, dass Uberschreitungen von Abmessungs- und Gewichtshéchstwerten behoben werden
missen und dass Fahrzeuge mit sicherheitsgefdhrdender Beladung in der gesamten EU umgehend aus dem
StraBenverkehr gezogen werden. Gleichzeitig tragt es dazu bei, gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen
Verkehrsunternehmen zu schaffen. Denn diese haben damit EU-weit dieselben Anreize, die Vorschriften zu
Abmessungen und Gewichten von Nfz einzuhalten.

Folgen fiir Effizienz und individuelle Wahimdglichkeiten

Die Moglichkeit fiir Verkehrsunternehmen, zum Transport von GroB3containern die zuldssige Liange des
Nfz um 15 cm ohne Sondergenehmigungen in jedem einzelnen Mitgliedstaat zu Giberschreiten, reduziert
den Verwaltungsaufwand fir sie und damit die Kosten fiir den Giitertransport. Allerdings sollte die Regelung
auch fir intermodale Transporte gelten, deren StraBenverkehrskomponenten mehr als 300 km umfassen. Die
Entscheidung Uber die Wahl des Verkehrstragers sollte keine politische Wunschvorgabe sein, sondern den
Marktteilnehmern selbst und damit dem Wettbewerbsprozess liberlassen bleiben. Denn nur die Marktteilneh-
mer verfligen Uber Informationen darlber, welche Verkehrstrager in welcher Kombination jeweils die effizien-
teste Transportlosung bieten. Die Vorgabe, den GroBcontainertransport nach maximal 300 km von der Stral3e
auf alternative Verkehrstrager zu verlagern, ist daher nicht sachgerecht.

Gewichtskontrollen von fahrenden Nfz kdnnen die Verwaltungskosten der Kontrollbehdrden und Unterneh-
men verringern, da die Fahrzeuge fiir StraBenkontrollen nicht mehr angehalten werden miissen. Es muss aber
garantiert sein, dass die eingesetzte Technologie prazise und zuverldssig ist. Denn sonst wiirden Fahrzeuge, die
sich regelkonform verhalten, zu unnétigen StraBenkontrollen angehalten werden, wodurch die Kosten der Be-
hoérden und Unternehmen wiederum ansteigen wiirden.

Folgen fiir Wachstum und Beschaftigung
Vernachlassigbar.

Folgen fir die Standortqualitat Europas
Vernachlassigbar.

Juristische Bewertung

Kompetenz

Unproblematisch. Die EU darf zur Verwirklichung einer gemeinsamen Verkehrspolitik insbesondere gemeinsa-
me Regeln fiir den internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats MaBnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie sonstige ,zweckdienliche Vorschriften” erlassen (Art. 91 Abs. 1
AEUV). Zudem zielen die geplanten Vorschriften auf die Verbesserung der Energieeffizienz von Nfz und damit
auch auf den Schutz des Klimas (Art. 192 AEUV). SchlieBlich sollen sie Wettbewerbsverzerrungen vermeiden
und das Funktionieren des Binnenmarktes sicherstellen (Art. 114 AEUV).

Subsidiaritat
Unproblematisch.

Zusammenfassung der Bewertung

Die Hochstwertausnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz bieten die Moglichkeit, die Treibhausgas-
emissionen und die Kosten der Verkehrsunternehmen zu senken. Dabei entscheidet nicht die Politik, sondern
der Markt, welche MaBBnahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen
effizient sind. Nicht nur elektro- oder hybridangetriebene Nfz mit zwei Achsen, sondern auch solche mit drei
oder mehr Achsen sollten eine Tonne schwerer sein diirfen, um dadurch Treibhausgasemissionen einzusparen.
Die Méglichkeit, zum Transport von Grof3containern die zuldssige Lange des Nfz um 15 cm ohne Sonderge-
nehmigungen zu tberschreiten, reduziert die Kosten fiir den Glitertransport.
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