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ARBEITSUNTERLAGE DER KOMMISSIONSDIENSTSTELLEN

ZUSAMM ENFASSUNG DER FOLGENABSCHATZUNG

Zu dem

Vorschlag fur eine Verordnung des Eur opdischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 443/2009 hinsichtlich der Festlegung der
Modalitaten fir dasErreichen des Zielsder Verringerung der CO2-Emissionen neuer
Per sonenkr aftwagen bis 2020

und dem

_ Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur

Anderung der (EU) Nr. 510/2011 hinsichtlich der Festlegung der M odalitaten fir das

Erreichen desZielsder Verringerung der CO2-Emissionen leichter Nutzfahrzeuge bis
2020

1. PROBLEMDEFINITION
1.1. Art des Problems

Der Stral3enverkehr ist einer der wenigen Sektoren mit rapide zunehmenden CO,-Emissionen,
und die Werte dieses Sektors sind zwischen 1990 und 2008 um 26 % gestiegen. Dieser Trend
ist nicht nachhaltig im Sinne der EU-Klimapolitik. GemaR dem , Fahrplan fiir den Ubergang
zu einer wettbewerbsfahigen CO,-armen Wirtschaft bis 2050“* der Kommission und dem
WeiRbuch zur Verkehrspolitik? muss der StralRenverkehrssektor seinen CO,-Ausstof? bis 2050
drastisch reduzieren.

Personenkraftwagen/leichte Nutzfahrzeuge (light duty vehicles, LDV) sind fir einen grof3en
Teil der gesamten Verkehrsemissionen und etwa 13,5 % der CO,-Gesamtemissionen der EU
verantwortlich bzw. etwa 15 %, wenn die Emissionen aus der Kraftstoffversorgung mit
einbezogen werden. Angesichts der erwarteten Vergrof3erung der LDV-Flotte muss fir eine
fortgesetzte wirksame Anwendung verbindlicher CO,-Zielwerte gesorgt werden, damit die
CO,-Emissionen aus dem Stral3enverkehr weiter abgebaut werden konnen.

Der Zwei-Phasen-Ansatz der Verordnungen sieht vor, dass die Kommission bis Ende 2012
die Modalitaten fiir das Erreichen der Ziele fiir 2020 vorschlagt. Vorschlage zur Anderung der
Verordnungen sollten ,moglichst wettbewerbsneutral sowie soziavertraglich  und
nachhaltig® sein. Dazu miissen die Formeln in Anhang | der Verordnungen (Zielwerte fiir
2020) aktualisiert werden. AuRRerdem muss die DurchfUhrbarkeit des Ziels fir leichte

! KOM(2011) 112 endgiiltig.

Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten

und ressourcenschonenden Verkehrssystem, KOM(2011) 144 endgltig.

3 Artikel 13 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 443/2009 und Artikel 13 Absatz 1 der Verordnung (EU)
Nr. 510/2011.
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Nutzfahrzeuge fur 2020 bestétigt werden. Die Modaditéen sind die Aspekte der
Durchfihrung, die die Art und Weise der Ziderflllung betreffen. Wie streng die
Verordnungen fur 2020 sein werden, richtet sich nach ihren Zielvorgaben. Letztere wurden im
Mitentscheidungsverfahren festgelegt und sind von der Uberprifung nicht betroffen.

Die beiden Verordnungen bieten fir die Zeit nach 2020 keine Sicherheit. Die
Automobilindustrie arbeitet jedoch in Planungszyklen, was bedeutet, dass der breite Rahmen
fur die LDV-Konzeption ungeféhr zehn Jahre im voraus bekannt sein muss bzw. dass
ungeféahr funf Jahre zuvor genauere Entscheidungen Uber die Varianten getroffen werden
missen, die dann tatsdchlich produziert werden. Angaben Uber kinftige
Emissionsreduktionen sollten daher unbedingt so frilh vorliegen, dass Planungssicherheit
gewdhrleistet ist.

1.2. Wiewird sich das Problem ohne neue EU-M alinahmen entwickeln?

Ohne Mal3nahmen kénnten die CO,-Ziele fur 2020 fur PKW und fir leichte Nutzfahrzeuge
nicht erreicht werden, und fir die Zeit nach 2015 bzw. 2017 wéren alsdann Uberhaupt keine
Reduktionen erforderlich. Denn keine der beiden Zielvorgaben fur 2020 kann ohne eine
verbindliche Regelung zur Festlegung und Durchfiihrung der Modalitéten fur 2020 Wirkung
zeigen. Dies wiederum setzt voraus, dass die Verordnungen nach dem ordentlichen
Gesetzgebungsverfahren geéndert werden. Ohne weitere Malinahmen der EU dirfte es kaum
weitere CO,-Emissionsreduktionen bei neuen LDV geben. Auch kodnnte nicht mit weiteren
Fortschritten bel der Kraftstoffeffizienz gerechnet werden, da Entwicklungen in der EU und
den USA darauf hindeuten, dass sich der Kraftstoffverbrauch bei LDV ohne gesetzliche
Regelung oder einen hohen Kraftstoffpreisanstieg nur mafdig bessert.

Diese Option des Nichthandelns ist Referenzszenario fur die Folgenabschéatzung und die ihr
zugrunde liegende Modellierung. Ohne neue EU-Mal3nahmen wirden die folgenden
Durchfihrungsergebnisse (Ziele 2020) nicht realisiert:

o ein ungefahr 25 %-iger Ruckgang des LDV -Mineral 6lverbrauchs (d. h. Einsparungen
beim Verbrauch im Wert von ungeféhr 25 Mrd. EUR jahrlich); Energieeinsparungen
bis 2030 in Hohe von etwa 25 Mio. t ROE/Jahr (d. h. Gesamteinsparungen in Hohe
von etwa 160 Mio. t ROE zwischen 2020 und 2030); Gesamtvorteile in Bezug auf
die Energieversorgungssicherheit im Wert von schdtzungsweise 20 Mrd. EUR
zwischen 2020 und 2030;

o vermiedene Steigerung des Kraftstoffverbrauchs (schrittweise von 27 Mrd. EUR/Jahr
im Zeitraum 2020 und 2025 auf 36 Mrd. EUR/Jahr im Zeitraum 2025-2030);
vermiedene Ausgaben fir Kraftstoffeinfuhren zugunsten von Kapital- und
Technologieinvestitionen, wodurch sich die einheimische Nachfrage erhoht); die
Input-Output-Analyse legt nahe, dass dies einen jdhrlichen BIP-Anstieg um etwa 12
Mrd. EUR und der Lohnkosten um etwa 9 Mrd. EUR nach sich ziehen kann;

o geschétzte Kraftstoffeinsparungen aus der Realisierung der Ziele fur 2020, die die
voraussichtlichen Kosten der Einhaltung mehr als wettmachen. Die Nettokosten fir
die Gesellschaft liegen zwischen ungeféhr minus 80 EUR und 230 EUR je Tonne
vermiedenes CO, bei PKW* und minus 172 EUR und 295 EUR bei leichten
Nutzfahrzeugen. Die Spannbreite richtet sich nach dem Olpreis, der fur die Analyse
bei zwischen 90 und 140 US-Dollar/Barrel angesetzt wurde.

Bel Kostenszenario 2 und einer Neigung von 60 %.
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1.3. Betr offene | nter essentr ager

Zu den von den Verordnungen am stérksten betroffenen Interessengruppen zahlen u. a. die
allgemeine  Offentlichkeit,  Fahrzeugkaufer,  Fahrzeughersteller, Zulieferer  und
Kraftstofflieferanten. Die Auswirkungen auf3ern sich im Wesentlichen wie folgt:

o Die EU-Bevolkerung bekommt zunehmend die Auswirkungen des Klimawandels zu
spuren.
o Fahrzeugkaufern entstehen moglicherweise hthere Fahrzeugkosten und wegen des

geringeren  Kraftstoffverbrauchs  niedrigere  Betriebskosten, wobel  die
Kraftstoffeinsparungen den Anstieg der Fahrzeugpreise aufwiegen.

o Fahrzeughersteller missen der Verpflichtung und der Notwendigkeit nachkommen,
technische Malinahmen zur Verringerung der CO,-Emissionen einzufiihren. Dies
konnte eine Steigerung der Produktionskosten nach sich ziehen und die
Produktpalette beeinflussen und wird den Herstellern die Moglichkeit geben,
Vorreitervorteile zu gewinnen und das Verkaufspotenzial von Fahrzeugen mit
geringem CO,-Ausstol? auch auf anderen Markten zu nutzen.

o Zulieferer durften von einer hoheren Nachfrage nach Spitzentechnologien und der
Moglichkeit des Exportsihrer Produkte auf andere Méarkte profitieren.

o Kraftstofflieferanten werden mit einer geringen Kraftstoffnachfrage rechnen missen.

o Andere Kraftstoff- und Mineraddlverwender durften von niedrigeren Preisen
profitieren.

o Andere THG-emittierende Sektoren als der Verkehrssektor werden weniger unter

Druck stehen, ihre Emissionen weiter zu reduzieren, um angestiegene
V erkehrsemissionen auszugleichen.

2. PRUFUNG DER SUBSIDIARITATSFRAGE

Mit der Annahme der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr.510/2011 auf der
Grundlage des Umweltkapitels des Vertrags (Artikel 175 EG-Vertrag fiur PKW® und
Artikel 192 Absatz 1 AEUV® fiir leichte Nutzfahrzeuge) ist die EU bereits auf diesem Gebiet
tétig geworden. Auch der Binnenmarkt rechtfertigt ein Téatigwerden auf EU- anstatt auf
einzelstaatlicher Ebene, damit EU-weit einheitliche Vorschriften gewahrleistet sind und die
Kosten fur die Hersteller minimiert werden.

3. ZIELE

ALLGEMEINE ZIELE

Gewahrleistung eines hohen Umweltschutzniveaus in der Européischen Union und Leistung
eines Beitrags zur Verwirklichung der Klimaziele der EU durch Verringerung des
Mineral 6lverbrauchs mit dem Ziel, die Energieversorgungssicherheit der EU zu verbessern,
Innovationen zu férdern und die Wettbewer bsfahigkeit der EU-Industrie zu steigern.

> EG-Vertrag, gedndert durch AEUV (siehe FuRRnote 6).
Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union.
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BESONDERE ZIELE

Gewahrleistung der kontinuierlichen und wirksamen Anwendung der Verordnungen Uber
COy-Einsparungen bel Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen in Bezug auf die
Ziele fur 2020.

OPERATIONELLE ZIELE

e Gewahrleistung der Durchfihrbarkeit des CO,-Ziels fur leichte Nutzfahrzeuge bis 2020.

e Gewdhrleistung, dass die Umweltvorteile der CO,-Ziele fir PKW/leichte Nutzfahrzeuge
bis 2020 auf kostenwirksame Weise realisiert werden.

e Gewahrleistung, dass die Modalitaten fir das Erreichen der Ziele fur 2020 keine
inakzeptablen gesellschaftlichen Auswirkungen haben.

e Gewahrleistung, dass die Modalitaten fir das Erreichen der Ziele fur 2020 keine
unerwinschten Wettbewer bsauswirkungen fir die europaische Automobilindustrie haben.

e Gewahrleistung einer hinreichenden Scherheit fir die Automobilindustrie in Bezug auf
kinftige CO,-Auflagen fir PKW und leichte Nutzfahr zeuge.

e Wo immer mdglich Minimierung des Verwaltungsaufwands und der Kosten im
Zusammenhang mit den Verordnungen fur die KMU.

4. POLITISCHE OPTIONEN
4.1. Herausar beitung politischer Optionen

Fir die Herausarbeitung politischer Optionen wurde ein breiter Ansatz verfolgt. Die Optionen
betreffen Fragen im Zusammenhang mit den Vorschriften und ihrer Durchfihrung sowie
Fragen, die bei den Untersuchungen zur Analyse mdglicher Ansétze zur Verbesserung der
Rechtswirksamkeit geprift wurden. Die folgenden Aspekte wurden analysiert:

a) Option des Nichthandelns,
b) Best&tigung der Durchfihrbarkeit des Ziels 2020 fir leichte Nutzfahrzeuge;

c) fur jede Modalitdt zum Erreichen der Ziele fur PKWI/leichte Nutzfahrzeuge wurden
verschiedene Optionen gepriift:

- die die Grenzwertkurve bildenden unterschiedlichen Nutzwertparameter, Formen
und Neigungen

- Abgaben wegen Emissionsiiberschreitung (keine Anderung oder Anpassungen)
- Ausnahmen (keine Weiterfuhrung, Weiterfiihrung oder Anpassungen)
- Okoinnovationen (Auslaufenlassen oder Verlangerung)

- Einfuhrungszeit (keine Einfuhrungszeit fur die Ziele fir 2020 oder Einbeziehung
einer Einfuhrungszeit)

- Beguinstigungen (keine Verlangerung, Verlangerung oder Anderung der Regelung)
- »Banking“ und ,, Borrowing*

- Kombinieren der Ziele fir PKW/leichte Nutzfahrzeuge

- Gewichtung der Kilometerleistung
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- fahrzeugbedingte Grenzen

d) Vereinfachung und Verringerung des V erwaltungsaufwands
€) Anpassung an den neuen Prifzyklus

f) Form und Verbindlichkeit der Regelung ab 2020

4.2. Schlussfolgerungen der vorlaufigen Optionspr tfung

Die vorgenannten Fragen wurden einer vorlaufigen Prifung unterzogen, fir diein erster Linie
externe Studien und Beitrage der Interessentrager herangezogen wurden.

(@ Nichthandeln

Diese Option gilt as Referenzszenario und bedeutet, dass die Ziele fur PKW/leichte
Nutzfahrzeuge fur 2020 nicht realisiert werden, weil keine Modalitdten fur ihr Erreichen
festgelegt wurden. Diese Option wird verworfen, weil sie den allgemeinen, besonderen und
operationellen Zielen zuwiderlauft.

(b) Bestétigung der Durchfihrbarkeit des Ziels 2020 fur leichte Nutzfahrzeuge

Die Emissionsdaten fir 2010 zeigen, dass die zum Erreichen des Ziels fur 2020 erforderliche
Reduktion ohne grél3ere technologische Veranderung wesentlich kleiner geworden ist. Die
durchschnittlichen CO,-Emissionen im Jahr 2010 sind gegenuiber 2007 bei allen Segmenten
leichter Nutzfahrzeuge gesunken, wenn auch je nach Klasse in unterschiedlichem Mal3e. Die
aktualisierten Kostenkurven zeigen im Vergleich zur Analyse von 2009 ein grofReres
Reduktionspotenzial und geringere Kosten. Der fur die Reduktion verfligbare Zeitrahmen
stimmt mit dem Entwicklungszeitrahmen Uberein. Folglich wird der Schluss gezogen, dass
das Ziel fur 2020 realisierbar ist.

(© Modalitaten fir das Erreichen der Ziele fir PKW/leichte Nutzfahrzeuge

Die gepruften Modalitéten sind keine sich ausschlief3enden Alternativen, mit Ausnahme der
Einfuhrungszeit und des ,Bankings’ und ,, Borrowings‘, die méglichst nicht kombiniert
werden sollten. Deshalb wurde fur jede Modalitét eine Reihe alternativer politischer Optionen
fur die Ziele in Abschnitt 3 geprdift.

Bestimmte Optionen betreffend den Nutzwertparameter, die Neigung der Grenzwertkurve,
Ausnahmeadnderungen und die Vereinfachung wurden ndher gepriift. Auf3erdem wurde der
Schluss gezogen, dass die Regelung fir Okoinnovationen mdglicherweise beibehalten werden
sollte. Was die Abgaben wegen Emissionsiiberschreitung anbelangt, so liegen diese zurzeit
Uber den Grenzkosten fur leichte Nutzfahrzeuge und entsprechen insgesamt gesehen den
durchschnittlichen Grenzkosten fur PKW. Da das Ziel fur leichte Nutzfahrzeuge weniger
strikt ist als das PKW-Ziel und es durchaus Uberschneidungen zwischen groRReren PKW und
leichten Nutzfahrzeugen geben kann, wird der Schluss gezogen, dass die Abgaben in
derzeitiger H6he belbehalten werden sollten.

Die Fragen der Einfuhrungszeiten und Beglnstigungen wurden nicht ndher geprift. Bei
ersteren wurde dies angesichts der derzeitigen Entwicklung der Neuwagenemissionen und da
absehbar ist, dass das algemeine Ziel bis 2020 erreicht sein wird, nicht als notwendig
erachtet. Aulerdem wilrden zusétzliche Zwischenziele die Zielerfullung fir die
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Fahrzeughersteller aufgrund des Flexibilitatsverlustes kostspieliger machen. Eine nach 2020
endende Einfuhrungszeit wirde die Ambition der Verordnung untergraben und geringere
COx-Einsparungen zur Folge haben. Sie wirde auch die Rechtssicherheit fur die
Automobilindustrie beeintréchtigen, die darauf bedacht ist, frihere Investitionen in CO,-
reduzierende Technologien wieder einzufahren. Diese Argumente sind noch stichhaltiger fur
leichte Nutzfahrzeuge, fur die das Ziel fur 2020 einfacher und kostengiinstiger zu erreichen
ist. Begunstigungen fir emissionsschwache PKW und leichte Nutzfahrzeuge werden aufgrund
ihrer potenziellen negativen Auswirkungen auf das Erreichen des Gesamtziels verworfen.
Dieser Ansatz untergrébt die notwendigen Bemihungen bel konventionellen Fahrzeugen, die
auf diese Weise mehr ausstof3en dirfen, und mindert die allgemeine Kostenwirksamkeit der
Maldnahme. Er lauft auerdem dem Ziel der Technologieneutraitét zuwider. Diese
unerwlnschten Auswirkungen lassen sich mit einem niedrigen Multiplikator und durch
Begrenzung der Zahl der betreffenden Fahrzeuge jedoch begrenzen.

Weitere Modalitéten, die in den geltenden Verordnungen nicht vorkommen, beispielsweise
fur das ,Banking® und ,Borrowing”, das Kombinieren der Ziele fur PKW und leichte
Nutzfahrzeuge, die Gewichtung der Kilometerleistung und fahrzeugbedingte Grenzen, werden
ebenfalls nicht ndher untersucht, da sie entweder zu komplex sind, den Zielen der
Planungssicherheit und der Gewahr des Erreichens der Umweltziele zuwiderlaufen, zu mehr
Verwaltungsaufwand fuhren und dem einen oder anderen Hersteller unverhatnismalige
Einhaltungskosten aufbiirden oder weil keine ausreichenden und robusten Daten Uber die
Kilometerleistung verschiedener Fahrzeugsegmente vorliegen.

(d) Vereinfachung und Verringerung des V erwaltungsaufwands

Eine potenzielle Vereinfachung der geltenden Verordnungen und Verringerung des
Verwaltungsaufwands wurden in Bezug auf die folgenden Vorschriften geprift: Verringerung
der Zahl der Modalitéten, Vereinfachung der Durchfihrungsvorschriften, Vereinfachung der
Vorschriften fur KMU und Mikro-KMU. Mit einer Vorabprifung politischer Optionen lasst
sich die Zahl der Modalitaten verringern. Durchfihrungsvorschriften lassen sich grofitenteils
im Zuge der darin vorgesehenen Uberpriifung vereinfachen. Die Vereinfachung der KMU-
Regelung durch Einfihrung einer De-minimis-Schwelle und die Verringerung des
Verwaltungsaufwands beim Ausnahmeverfahren durch mehr Flexibilitdt wurden jedoch naher

gepruft.

(e Anpassung an den neuen Prifzyklus

In Bezug auf die Anpassung an den neuen Prufzyklus ist die Kommission aufgrund der
Verordnungen schon heute erméchtigt, diese an ein neues Prifungsverfahren anzupassen. Da
das Uberarbeitete Prifungsverfahren jedoch wohl kaum vor Inkrafttreten der gednderten
Verordnungen angenommen wird, ist diese Anpassung zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdglich.
Um Unsicherheiten so gering wie mdglich zu halten, konnte ins Auge gefasst werden, die
Grundsétze und das Verfahren, nach denen die Rechtsvorschriften kiinftig angepasst werden,
im Grundriss festzuhalten. Dies wirde den Herstellern mehr Sicherheit geben und die Kosten
der Zielerfullung senken.

® Form und Verbindlichkeit der Regelung ab 2020

In Bezug auf die Regelung fur die Zeit nach 2020 empfiehlt es sich, eine konsultative
Mitteilung herauszugeben, die die Analyseergebnisse der Kommission zu alternativen
Regelungsansdtzen  enthdlt und das  voraussichtliche  jeweils  erforderliche
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Verbindlichkeitsniveau fiir kiinftige CO,-Grenzwerte illustriert. Kiinftige Anderungen des
Regelungsansatzes und die verbindliche Vorgabe des Umfangs der Emissionsreduktion
wirden in einer zweiten legislativen Phase erfolgen.

4.3. Optionen fir eine genauere Analyse

Die folgenden Optionen wurden einer genauen Prifung tberzogen.
PKW-spezifische Optionen:

- Nutzwertparameter — Masse und Fahrzeugstandflache

- Nutzwertfunktion - linear

- Neigung der Grenzwertkurve — 60 % bis 100 %

- Anderungen der Ausnahmen: De-minimis-Regel, Anderung der Ausnahmeregelung
fur Nischenhersteller

- Vereinfachung und Verringerung des Verwaltungsaufwands im Zusammenhang mit
den Ausnahmeregelungen

Soezifische Optionen fur leichte Nutzfahrzeuge:
- Nutzwertparameter — Masse und Fahrzeugstandflache

— Nutzwertfunktion - Linearkurve fur Masse und nicht lineare Kurve fir die
Standfl&che

- Neigung der Grenzwertkurve — 80 % bis 100 %
- Anderungen der Ausnahmen: De-minimis-Regel

- Vereinfachung und Verringerung des Verwaltungsaufwands im Zusammenhang mit
den Ausnahmeregelungen

5. FOLGENABSCHATZUNG

Die politischen Optionen wurden anhand der Ziele bewertet, wobei sichergestellt wurde, dass
sie der Vorgabe gerecht werden, dass die Anderungen ,, moglichst wettbewerbsneutral sowie
sozialvertréglich und nachhaltig” sein sollten.

Auswirkung der Optionen in Bezug auf die Nutzwertpar ameter

Fir PKW ergab die Analyse einen geringen Kostenvorteil bei Ubergang von Masse zu
Standfléche, da beim Parameter Masse nicht geniigend Anreize fir Gewichtsreduzierungen
bestehen. Bel der Masse ergibt sich zwar eine gleichméldigere Verteilung Uber die
Fahrzeugsegmente, die relative Preissteigerung bei kleineren Fahrzeugen ist jedoch
entsprechend hoéher. Wird die Standfléache als Nutzwertparameter zugrunde gelegt, gibt es
weniger fasche Anreize fir eine Anderung des Fahrzeugdesigns, sofern die
Grenzwertfunktion nicht zu stell ist. Die Standflache als Parameter wirde
Gewichtsreduzierungen as Option fur die Zielerfullung fordern, vor allem im Hinblick auf
potenzielle kiinftige Ziele fur die Zeit nach 2020. Eine Anderung des Nutzwertparameters
wirde dem Ziel der Planungssicherheit nicht gerecht, da Fahrzeughersteller den Pfad ihrer
Ziderflllung bis 2020 mit hoher Wahrscheinlichkeit am bisherigen Parameter ausgerichtet
haben.
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Aufgrund der Problematik fur die Hersteller, eine Anderung innerhalb von drei Jahren
vorzunehmen, sowie des erhdhten Risikos falscher Anreize und der Notwendigkeit einer nicht
linearen Grenzwertfunktion ist die Standflache als Parameter fur leichte Nutzfahrzeuge
weniger erwinscht als die Masse. Auch sind die Herstellungskosten und Preissteigerungen
weniger gleichmédig vertellt. Die Planungssicherheit wére auch in diesem Fal
kompromittiert, vor allem aufgrund der kurzen Zeitspanne zwischen den beiden Zielen.

In Bezug auf Innovationen dirfte es keine Auswirkungen auf die Strategien zur Erreichung
der Ziele fur 2020 (PKW und leichte Nutzfahrzeuge) geben, auRer be der
Gewichtsreduzierung. Hier gibt es beim Nutzwertparameter Masse Unterschiede zwischen
den Optionen. Die Wahl des Nutzwertparameters fir PKW oder leichte Nutzfahrzeuge gilt,
was die Wettbewerbsfahigkeit der EU-Industrie angeht, als neutral und dirfte auch keine
Folgen fur Handel und KMU haben.

Die verschiedenen gepriiften Nutzwertparameter haben keine direkten Umweltauswirkungen,
sofern bestimmte Voraussetzungen erfullt sind. Bis auf hohere relative Preissteigerungen bel
Kleinwagen mit Masse als Parameter gibt es keine gesell schaftlichen Auswirkungen. Dies gilt
jedoch nicht fir leichte Nutzfahrzeuge.

Auswirkungen der Optionen in Bezug auf die Neigung

Bel PKW ist eine Neigung von Uber 100 % unerwiinscht, da dadurch falsche Herstelleranreize
entstehen und die Durchschnittskosten mit zunehmender Neigung bei beiden Parametern
steigen. Mit Masse as Parameter diurfte sich bei einer Neigung von weniger als 100 %
- ausgehend von den Daten von 2009 - das ernste Risiko falscher Anreize vermeiden lassen.
Die hoheren absoluten Kosten verteilen sich relativ gleichmaldig auf die verschiedenen
Fahrzeugsegmente. Relative Preissteigerungen sind jedoch bei kleinen PKW hoher as bel
grof3en und ein geringerer Neigungswert mindert diesen Effekt. Eine geringere Neigung tragt
auch dazu bei, die fehlende Gewichtung der Kilometerleistung auszugleichen.

Bei leichten Nutzfahrzeugen liegt die fir eine massebasi erte Funktion vorzuziehende Neigung
der Grenzwertkurve unter Kosten- und Verteilungsgesichtspunkten zwischen 80 % und
100 %. Bel der Standfléche als Parameter sind die Kosten am niedrigsten bel einer Neigung
von 110 %; eine derart steile Neigung durfte jedoch falsche Anreize fir eine Vergrofderung
der Standflache fuhren, weshalb eine Neigung um 100 % zu bevorzugen ist.

Die Neigungen bei PKW und leichten Nutzfahrzeugen werden sich voraussichtlich kaum auf
Innovationen, Wettbewerbsfahigkeit, Handel oder KMU auswirken. Da es in Bezug auf die
far 2020 zugrunde zu legende Neigung keine friheren Erwartungen gibt, ist die
Planungssicherheit nicht betroffen.

Die Prufung der die Neigung betreffenden politischen Optionen hat ergeben, dass die
Umweltauswirkungen minimal sind. Es gibt potenzielle sekundére und verhaltensbedingte
Auswirkungen, die darauf zurtckzufihren sind, dass sich die Kilometerleistung der
Fahrzeuge nicht ganz gleichmalig Uber die Flotte verteilt. Aus 6kologischer Sicht wére daher
bei PKW eine niedrigere Neigung wunschenswert. Fur leichte Nutzfahrzeuge ist dies nicht
relevant. Unter gesellschaftlichen Gesichtspunkten hat die Neigung der PKW-Kurve einen
Verteilungseffekt auf die relativen Neuwagenpreise. Eine niedrigere Neigung ware daher
erwinscht. Bei leichten Nutzfahrzeugen, die zumeist fir gewerbliche Zwecke verwendet und
aufgrund ihres Nutzwertes gekauft werden, wird mit derartigen Auswirkungen nicht
gerechnet.
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Ausnahmen

Es empfiehlt sich, die Reduktionsbemiihungen, die Nischenherstellern abverlangt werden, zu
aktualisieren, um weitere Reduktionen nach 2015 sicherzustellen. Dies steht in Einklang mit
dem Ziel der Wettbewerbsneutralitét, da unter diese Ausnahmeregelung fallende Hersteller
aufgrund der Obergrenze von 300 000 Zulassungen bis zu 2,5 % des PKW-Marktes der EU
innehaben konnen, bevor sie der normalen CO,-Regelung unterworfen werden. Die CO»-
Auflagen fur Nischenhersteller hétten keine direkten Auswirkungen auf die KMU. Die
Umweltauswirkungen werden positiv sein, da die Hersteller ihre Emissionen verringern
mussen.

Auswirkungen der Vereinfachung und Verringerung des Verwaltungsaufwands

Die Einfihrung einer De-minimis-Schwelle fur Hersteller kleiner Stiickzahlen oder der
Ausschluss von KMU-Herstellern konnten ins Auge gefasst werden. Geringerer
Verwaltungsaufwand fur die Unternehmen (schétzungsweise etwa 25 000 EUR/Hersteller)
und die Kommission (etwa 10 000 EUR je Antrag) wirde wirtschaftliche Vorteile bringen, da
sich en notwendiges Ausnahmeverfahren vermeiden liefe. Es gdbe marginae
Umweltauswirkungen in Form niedrigerer Emissionsreduktionen bei PKW und leichten
Nutzfahrzeugen. Die gesellschaftlichen Auswirkungen durften gering sein.

Die Vereinfachung des Verwaltungsverfahrens in diesen Féallen wirde den Prifungsprozess
reibungsloser machen. Von der Vereinfachung werden keine signifikanten Umwelt- und
gesellschaftlichen  Auswirkungen erwartet. Aufller den Vorteilen fiur die unmittelbar
betroffenen  Unternehmen  durfte sich die De-Minimis-Schwelle nicht  auf
Wettbewerbsfahigkeit, Handel, KMU oder Innovationen auswirken.

6. VERGLEICH DER OPTIONEN

Die Durchfihrbarkeit des Ziels fur 2020 von 147 g/km fir leichte Nutzfahrzeuge wird
bestétigt.

In den Tabellen 1 und 2 sind die Bewertungsergebnisse fir die wirtschaftlichen, 6kologischen
und gesell schaftlichen Auswirkungen der verschiedenen Modalitéten zusammengefasst.

Nach der Analyse sollte folgenden Optionen der Vorzug gegeben werden:

o Nutzwertparameter sollte bei PKW und leichten Nutzfahrzeugen weiterhin die Masse
sein.

o Die Grenzwertkurve sollte weiterhin linear sein.

o Die Neigung der Kurve sollte bet PKWs um die 60% und be leichten
Nutzfahrzeugen 100 % betragen.

o Ausnahmeregelungen  konnen  angepasst werden, um  Kleinsthersteller

auszuschlief3en. Zur Verringerung des Verwaltungsaufwands sollte das Verfahren
aulerdem vereinfacht werden.

o Die Reduktionsbemtihungen von Nischenherstellern sollten aktualisiert werden, um
den durchschnittlichen Reduktionsvorgaben fir die Industrie Rechnung zu tragen.

o Abgaben wegen Emissionstiberschreitungen sollten bel 95 EUR je g und Fahrzeug
beibehalten werden.
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7. UBERWACHUNG UND BEWERTUNG

Die Kernindikatoren fur den Fortschritt sind an die Entwicklung der durchschnittlichen neuen
Flotten (PKW und leichte Nutzfahrzeuge) geknupft. Sie decken Daten tber die spezifischen
CO,-Emissionen und den Nutzwert ab. Letzterer wird erfasst fur den Fall, dass eine
Nutzwerténderung eine kunftige Anpassung der Nutzwertkurve erforderlich macht. Andere
Nutzwertparameter wie Standflache oder Nutzlast werden auf Eignung Uberwacht.

Dariiber hinaus wird die Kommission Informationen Uber die Zahl der Ausnahmeantrage und

die von den Herstellern vorgeschlagenen Reduktionsziele sowie Informationen Gber die Zahl
der Okoinnovationsantrége und gewahrten Beglnstigungen fir Okoinnovationen einholen.
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Tabelle 1 Vergleich der Auswirkungen der verschiedenen Optionen fir die Modalitéten - PKW

Modalitaten Optionen Vorteile Nachteile
M asse Rechtssicherheit — keine Anderung gegeniber der geltenden | Hoheres Risiko falscher Anreize als bei Standfl&che als Parameter.
O Verordnung. Nicht ganz technologie-neutral, da Gewichtsreduzierung im Nachteil.
o GleichmaRigere K ostenverteilung zwischen Segmenten. Durchschnittliche Zusatzkosten fir den Hersteller betragen ungeféhr
% 2% mehr as bei Verwendung der Standfléche als Parameter, da
s Gewichtsreduzierung nicht belohnt wird.
%3 Standflache Durchschnittliche Zusatzkosten fiir den Hersteller betragen ungefahr | Keine  Rechtssicherheit — Anderung gegeniiber der geltenden
= 2 % weniger alsbei Verwendung der Masse als Parameter. Verordnung.
pd Bietet mehr Anreize fir die Gewichtsreduzierung. Ungleichméliigere K ostenverteilung zwischen Segmenten.
Anpassungskosten aufgrund der Anderung des Nutzwertparameters.
v Neigung Gering_f[]gig niedrigere Ge_samtkosten. _ Tat_séchliche K ostenstei gerung je Fahrzeug weniger gleichméfiig
= <100% Vermeidung des ernsten Risikos falscher Anreize. zwischen Segmenten verteilt.
x Ausgleich fir fehlende Gewichtung der Kilometerleistung.
o} Positive Wirkung in Bezug auf CO,- und Schadstoffemissionen
R insgesamt.
§ Gesdllschaftlich ausgewogener (geringere relative Preissteigerung
o bei Kleinwagen).
g Neiqun Tatsachliche Kostensteigerung je Fahrzeug gleichmaidiger zwischen | Geringfuigig hdhere Gesamtkosten.
= S 10%% 9 Segmenten verteilt. Hoheres Risiko falscher Anreize.
= Gesellschaftlich weniger ausgewogen (hdhere relative Preissteigerung
'%3 bei Kleinwagen).
S Weniger Verwaltungsaufwand fir KMU und die Kommission. Marginale Verringerung von Emissionseinsparungen.
~ De-Minimis-
g 5 Schwelle
3 E
<

DE
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Aktualise Wetjbewerbsneutral er. H@here Kosten fir H_ersteller, die von der Ausnahmeregelung flr
rung der Geringfuigig hohere CO,-Einsparungen. Nischenhersteller profitieren.
Ausnahme-
regelung fur
Nischen-
hersteller
Tabelle 2 Vergleich der Auswirkungen der verschiedenen Modalitéten fir leichte Nutzfahrzeuge
M odalitate Politische Vorteile Nachteile
n Optionen
M asse Rechtssicherheit — keine Anderung gegeniber der geltenden | Durchschnittliche Zusatzkosten fiir den Hersteller geringfiigig hoher als
Verordnung. bei Verwendung der Standfléche als Parameter, vor alem bei Neigungen
Gleichméfdigere Kostenverteilung zwischen Segmenten. von Uber 100 %.
o Begrenzte falsche Anreize zur Steigerung der Masse. Nicht ganz technologie-neutral, da Gewichtsredu-zierung im Nachteil.
g Standflache Durchschnittliche Zusatzkosten fiir den Hersteller geringfiigig | Keine Rechtssicherheit — Anderung gegeniber der geltenden
= niedriger bel Verwendung der Standfléche als Parameter, bei | Verordnung; voraussicht-liche héhere Anpassungs-kosten aufgrund des
s Neigungen von tiber 80 % Dreijahresabstands zwischen den Zielen.
o) Mehr Anreize fir die Gewichts-reduzierung. Erfordert eine nichtlineare Grenzwertfunktion.
E Ungleichméal3igere Kostenverteilung zwischen Segmenten.
> Fir einige Hersteller besonders hohe Kostenzunahme bei Ubergang zur
Standfléche a's Parameter.
Leichter zu manipulieren als Masse, kann jedoch durch eine Form oder
Neigung der Grenzwertkurve begrenzt werden.
Neigung- Mi.ni mgl&s Risiko falscher Anrei ze bei_ beiden Funktiqnen. _ Bei Npi gungen von 60 %-80 % hdchste Kosten bei standfléchenbasierter
® <100% Bel Neigungen von 80 %-100 % niedrigste Kosten bei massebasierter | Funktion.
> Funktion. Neigungen von weniger als 80 % bewirken ungleichmalige Verteilung
%’ 2 Niedrigste und am gleichmaigsten verteilte Kosten bei einer | der Kosten zwischen Segmenten.
2% Neigung um 100 % und massebasierter Funktion.
3 E Neiaun Niedrigere Kosten bei standflachenbasierter Funktion bei einer | Erhohtes Risiko falscher Anreize bel beiden Parametern.
S & >1e'0%l(’)' % 9 Neigung von tber 100 %. Hoéchste Kosten und ungleichméaigste Verteilung zwischen Segmenten
) Gleichmaiigere Verteilung zwischen Segmenten bei | bel masse-basierter Funktion und einer Neigung von Uber 110 %.
standflachenbasierter Funktion und einer Neigung von Gber 110 %.
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Ausnahmen

De-Minimis-
Schwelle

Weniger Verwaltungsaufwand fir KMU und die Kommission.

Marginale Reduktion der Emissionseinsparungen.

DE

14

DE



	1. PROBLEMDEFINITION
	1.1. Art des Problems
	1.2. Wie wird sich das Problem ohne neue EU-Maßnahmen entwickeln?
	1.3. Betroffene Interessenträger

	2. PRÜFUNG DER SUBSIDIARITÄTSFRAGE
	3. ZIELE
	4. POLITISCHE OPTIONEN
	4.1. Herausarbeitung politischer Optionen
	4.2. Schlussfolgerungen der vorläufigen Optionsprüfung
	4.3. Optionen für eine genauere Analyse

	5. FOLGENABSCHÄTZUNG
	6. VERGLEICH DER OPTIONEN
	7. ÜBERWACHUNG UND BEWERTUNG

