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BEGRUNDUNG

1) KONTEXT DES VORSCHLAGS

¢ Griinde und Ziele des Vorschlags

Der Binnenmarkt ist ein Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital sichergestellt werden muss.

Gemidll der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen, dic mit Beschluss
94/69/EG des Rates vom 15. Dezember 1993 iiber den Abschluss des Rahmentiber-
einkommens der Vereinten Nationen iiber Klimainderungen' im Namen der
Europédischen Gemeinschaft angenommen wurde, miissen alle Parteien nationale und
gegebenenfalls regionale Programme mit MaBnahmen zur Einddmmung des
Klimawandels aufstellen und durchfiihren. In diesem Zusammenhang schlug die
Kommission im Januar 2007 vor, dass die EU bis zum Jahr 2020 im Rahmen von
internationalen Verhandlungen eine Senkung der Treibhausgasemissionen der
Industrielinder um 30 % (gegeniiber dem Stand von 1990) anstreben und sich
unabhingig davon fest verpflichten sollte, die Treibhausgasemissionen bis 2020 um
mindestens 20 % (gegeniiber dem Stand von 1990) zu reduzieren’. Dieses Ziel wurde
vom Rat und vom Européischen Parlament gutgeheif3en.

Diese Verpflichtungen bedeuten unter anderem, dass alle Mitgliedstaaten die
Emissionen von Personenkraftwagen erheblich verringern miissen. Das Auto ist fiir
viele Europier ein wichtiger Teil ihres tiglichen Lebens, und die Automobilindustrie
ist in vielen Regionen der EU ein bedeutender Beschiftigungs- und Wachstumsfaktor.
Der Autoverkehr trdgt in erheblichem MaBle zum Klimawandel bei. Etwa 12 % der
Gesamtemissionen des wichtigsten Treibhausgases Kohlendioxid (CO;) in der EU
stammen aus dem Personenkraftverkehr. Durch Verbesserungen bei der
Motorentechnik konnte von 1995 bis 2004 eine Verbesserung der Kraftstoffeffizienz
um 12,4 % erreicht werden. Die Verbesserungen bei der Kraftstoffeffizienz wurden
jedoch in erster Linie durch den steigenden Transportbedarfund die zunehmende
Nachfrage nach groBeren Fahrzeugen wieder ausgeglichen. Wihrend die EU insgesamt
ihre Treibhausgasemissionen im Zeitraum 1990-2004 um etwa 5 % gesenkt hat und die
Emissionen aus anderen Quellen als dem Verkehr zuriickgegangen sind, haben die
CO,-Emissionen aus dem Stralenverkehr um 26 % zugenommen. Trotz wichtiger
Verbesserungen in der Motorentechnik, insbesondere bei der Kraftstoffeffizienz (was
auch einen geringeren CO,-Aussto3 bedeutet), ist aber der Transportbedarf und die
Nachfrage nach groBeren Autos gestiegen, und die Fortschritte haben daher nicht
ausgereicht, um das Gemeinschaftsziel einer Senkung der durchschnittlichen CO,-
Emissionen der Neuwagenflotte auf 120 g/km zu erreichen.

Ziel dieses Vorschlags ist es nun, durch einheitliche Vorschriften, mit denen die
durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagenflotte in der Gemeinschaft bis 2012
auf 130 g/km begrenzt werden, das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes fiir
Personenkraftwagen zu gewéhrleisten. Ohne eine solche Harmonisierung ist die Gefahr
gro3, dass der Binnenmarkt gestort wiirde, weil die Mitgliedstaaten -einseitig
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MaBnahmen treffen, um die Kraftstoffeffizienz von Personenkraftwagen zu verbessern
und die CO;-Emissionen zu verringern. Dieser Vorschlag ist Teil eines
Gesamtkonzepts und wird durch Maflnahmen ergénzt, die eine weitere Verringerung
des CO;-Ausstofles um 10 g/km beiwirken sollen, durch die das in der Mitteilung
KOM(2007) 19 genannte Gemeinschaftsziel von 120 g/km verwirklicht wiirde.

Die Aufstellung von Gemeinschaftszielen fiir neue Personenkraftwagen ist notwendig,
um eine Zersplitterung des Binnenmarktes zu verhindern, die sich aus der Annahme
unterschiedlicher ~Maflnahmen in den einzelnen Mitgliedstaaten ergibe.
Gemeinschaftsziele bieten den Herstellern mehr Planungssicherheit und mehr
Flexibilitdt fiir die Erflillung der geforderten CO,-Verringerung, als dies bei
gesonderten nationalen Reduktionszielen der Fall wire. Bei der Festlegung von
Emissionsnormen muss beriicksichtigt werden, wie sich dies auf die Mirkte und die
Wettbewerbsfdhigkeit der Hersteller auswirkt, indem Innovation gefordert und der
Energieverbrauch verringert wird. Bei der Festlegung dieser Normen muss den
Automobilherstellern in ganz Europa Planungssicherheit geboten werden.

Mit dieser Verordnung sollen der Automobilindustrie Anreize fiir Investitionen in neue
Technologien gegeben werden. Die Verordnung fordert aktiv die Okoinnovation und
tragt kiinftigen Technologieentwicklungen Rechnung. So wird die Wettbewerbsfahig-
keit der europdischen Industrie gestdrkt, und es entstehen mehr hochwertige
Arbeitsplitze.

e Allgemeiner Kontext

Die Kommission hat erstmals 1995 eine Gemeinschaftsstrategie zur Minderung der
CO,-Emissionen von Personenkraftwagen angenommen. Diese Strategie stiitzte sich
auf drei Saulen: Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie zur Senkung der
Emissionen, bessere Informationen fiir die Verbraucher und Forderung sparsamer
Autos durch steuerliche Maflnahmen. 1998 hat sich der Verband europiischer Auto-
mobilhersteller verpflichtet, die durchschnittlichen CO,-Emissionen der verkauften
Neuwagen bis 2008 auf 140 g/km zu senken. 1999 sind auch die Verbdnde der japa-
nischen und der koreanischen Automobilhersteller eine vergleichbare Verpflichtung
zur Senkung der durchschnittlichen CO,-Emissionen verkaufter Neuwagen auf
140 g/km bis 2009 eingegangen.

Am 7. Februar 2007 verabschiedete die Kommission zwei parallele Mitteilungen: eine
Mitteilung iiber die Ergebnisse der Uberpriifung der Strategie der Gemeinschaft zur
Minderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
und eine Mitteilung tiiber ein wettbewerbsfdhiges Kfz-Regelungssystem fiir das
21. Jahrhundert - CARS 21 (,,die Mitteilungen*). In den Mitteilungen wurde darauf
hingewiesen, dass zwar Fortschritte in Richtung auf die Vorgabe von 140 g CO,/km
bis 2008/09 erzielt wurden, das Gemeinschaftsziel von durchschnittlichen CO,-
Emissionen der Neuwagenflotte von 120 g/km bis 2012 jedoch nicht ohne zusétzliche
MaBnahmen erreicht werden konne. Daher wurde in den Mitteilungen vorgeschlagen,
ein Gesamtkonzept zur Erreichung des Gemeinschaftsziels anzunehmen, und es wurde
angekiindigt, die Kommission werde einen Rechtsrahmen zur Verwirklichung des EU-
Ziels vorschlagen mit Schwerpunkt auf obligatorischen Verringerungen der CO,-
Emissionen, damit das Ziel von durchschnittlich 130 g/km fiir die Neuwagenflotte
durch Verbesserungen bei der Motorentechnik sowie eine weitere Verringerung um 10
g CO,/km oder deren Aquivalent, falls dies technisch erforderlich ist, durch andere
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technische Verbesserungen und einen erhdhten Einsatz von Biokrafistoffen erreicht
wird.

In den Mitteilungen wurde auch hervorgehoben, dass der Rechtsrahmen zur Erreichung
des Zielwertes flir die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagenflotte
wettbewerbsneutrale, sozialvertrdgliche und nachhaltige Reduktionsziele gewéhrleisten
sollte, die der Vielfalt der europdischen Automobilhersteller gerecht werden und zu
keiner ungerechtfertigten Verzerrung des Wettbewerbs unter ihnen fiihren. Der
Rechtsrahmen sollte mit dem iibergeordneten Ziel der Erreichung der Kyoto-Ziele
vereinbar sein.

Der Rat ,Wettbewerb®“ unterstiitzte im Mai 2007 ,,den von der Kommission
vorgeschlagenen integrierten Ansatz zur Reduzierung der CO,-Emissionen von
Kraftfahrzeugen®, unterstrich, ,,dass alle Akteure ithren Beitrag zur Verminderung
klimaschédlicher Emissionen leisten miissen™ und betonte ,,die ZweckméBigkeit eines
Regelungsrahmens, der kosteneffizient ist, eine fiir alle finanziell tragbare Mobilitét
sicherstellt und zur Wahrung der weltweiten Wettbewerbsfahigkeit der
Automobilindustrie beitrdgt”. Im Juni 2007 appellierte der Rat ,Umwelt“ an die
Europédische Kommission, so bald wie moglich und noch im Jahr 2007 einen
Rechtsrahmen fiir die Senkung der CO,-Emissionen von Pkw vorzuschlagen.

Im Juni 2007 forderten diese beiden Ratsformationen sowie der Rat ,,Verkehr ..die
Kommission auf, den geplanten Rahmen zur Erreichung des Zielwertes fiir die
durchschnittlichen CO,-Emissionen der in der EU verkauften Neuwagenflotte auf der
Basis einer griindlichen Folgenabschétzung so wettbewerbsneutral wie moglich sowie
sozialvertraglich und nachhaltig zu gestalten. Er sollte so konzipiert sein, dass
sichergestellt ist, dass alle Hersteller ihre Bemiihungen intensivieren, ihre gesamte
Fahrzeugproduktion in kosteneffizienter Weise umweltfreundlicher zu gestalten®.

Das Europdische Parlament begriiite in seiner EntschlieBung vom 24. Oktober 2007
den Plan der Kommission, einen Rechtsrahmen vorzulegen, und schlug die Festlegung
von mit Wirkung von 2011 verbindlichen Emissionszielen vor, um sicherzustellen,
dass die durchschnittlichen CO,-Emissionen von Personenkraftwagen, die ab 2015 auf
den Markt kommen, allein durch technische Verbesserungen an den Fahrzeugen auf
125 g/km gesenkt werden konnen. Das Parlament empfahl, die Reduktionsziele anhand
einer Grenzwertkurve auf Basis der Fahrzeugstandflache (Spurbreite mal Radstand) zu
definieren. Nach Auffassung des Parlaments muss der Prozess im Hinblick auf die
langerfristigen Ziele noch weiter gehen: Die durchschnittlichen CO,-Emissionen der
Neuwagenflotte sollten bis 2020 nur noch 95 g/km und — vorbehaltlich einer
Bestitigung oder Anderung durch die Kommission bis spitestens 2016 — ab 2025
moglicherweise nur noch 70 g/km betragen.

Das Verbraucherverhalten beeinflusst die Gesamtemissionen von Personenkraftwagen.
Deswegen sollten die Verbraucher dariiber informiert werden, ob neue
Personenkraftwagen die Emissionsziele erflillen. Die Kommission wird einen
Anderungsvorschlag annehmen, um die Wirksamkeit der Richtlinie 1999/94/EG iiber
die Bereitstellung von Verbraucherinformationen iiber den Kraftstoffverbrauch zu
verbessern. Die Kfz-Steuer ist ebenfalls ein wirksames Instrument, um die Kaufent-
scheidungen der Verbraucher zu beeinflussen. Gestaffelte Steuern zur Forderung der
Einfiihrung von sparsamen Fahrzeugen mit geringem CO-Ausstol auf dem Markt
konnten zur Verwirklichung des EU-Ziels beitragen. In einem Vorschlag fiir eine
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Richtlinie des Rates iiber die Besteuerung von Personenkraftwagen (KOM(2005) 261)
hat die Kommission diese Mdglichkeit vorgesehen und verlangt, die Steuer anhand der
CO;-Emissionen jedes Fahrzeugs zu staffeln, wobei der Anteil des Steuerautkommens,
das auf der CO,-Komponente beruht, von 25 % auf 50 % steigen soll.

In der Halbzeitbilanz zum VerkehrsweiBbuch (KOM(2006) 314) wurden die Ziele
Schutz der Umwelt und Gewihrleistung der Energieversorgungssicherheit bestdtigt
und die CO,-Emissionen als eine Herausforderung genannt.

e Bestehende Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet

Empfehlung 1999/125/EG der Kommission iiber die Minderung der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen: http://ec.europa.eu/environment/co2/99125/de.pdf

Empfehlung 2000/303/EG der Kommission iiber die Minderung von CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen (KAMA): http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/site/de/0j/2000/1 _100/1 10020000420de00550056.pdf

Empfehlung 2000/304/EG der Kommission {iber die Minderung von CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen (JAMA): http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/site/de/0j/2000/1 _100/1 10020000420de00570058.pdf

Entscheidung Nr. 1753/2000/EG des Europdischen Parlaments und des Rates zur
Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der durchschnittlichen spezifischen CO,-

Emissionen neuer Personenkraftwagen: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/site/de/0j/2000/1 202/1 20220000810de00010013.pdf

o Vereinbarkeit mit der Politik und den Zielen der Union in anderen Bereichen

Der Vorschlag steht im Einklang mit den drei Pfeilern der Lissabon-Strategie, denn
strengere Anforderungen an CO,-Emissionen und an die Kraftstoffeffizienz diirften die
Entwicklung und Anwendung neuer Umwelttechnologien fordern, was wiederum die
Ausfuhr von Technologie und Fahrzeugen mit hoher Wertschopfung in
Schwellenlénder, in denen Ol knapp ist, fordern und damit hochqualifizierte
Arbeitsplitze in Europa sichern kdnnte.

Der Vorschlag trigt auch zur neuen EU-Strategie fiir nachhaltige Entwicklung bei, die
der Europdische Rat im Juni 2006 verabschiedet hat, denn er fordert eine nachhaltigere
Mobilitdt, was wiederum zur Verwirklichung anderer Ziele der nachhaltigen Entwick-
lung beitragen kann. Besonders eng ist diese Beziehung zwischen den Bereichen
Verkehr, Klimawandel, Gesundheit, Erhaltung der natiirlichen Ressourcen und
Energieverbrauch.

ANHORUNG VON INTERESSIERTEN KREISEN UND FOLGENABSCHATZUNG
e Anhorung von interessierten Kreisen

Anhorungsmethoden, angesprochene Sektoren und allgemeines Profil der Befragten

Im Zusammenhang mit den genannten Mitteilungen fiihrte die Kommission 2005 und
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2006 iiber das Internet eine erste 6ffentliche Konsultation durch. Sie wurde ergénzt
durch die Tétigkeit einer speziellen Arbeitsgruppe, die im Rahmen des Européischen
Programms zur Klimainderung eingesetzt wurde. Auflerdem haben die in der Gruppe
CARS 21 vertretenen Interessengruppen gepriift, welche Rolle die Umweltpolitik und
die CO,-Emissionen bei der Ausarbeitung eines iibergreifenden, integrierten
Regelungsrahmens fiir den Automobilsektor spielen.

Auf dieser Basis wurden die folgenden zusitzlichen Konsultationen sowie eine externe
Studie durchgefiihrt, um mogliche Regelungskonzepte fiir die Reduzierung des CO»-
AusstoBBes von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen zu untersuchen.

- Vom 5. Mai bis 15. Juli 2007 fand eine Online-Konsultation der Offentlichkeit
statt, bei der die Meinungen aller Interessentriger und der Offentlichkeit zur
Umsetzung der iiberarbeiteten Strategie fiir CO, und Personenkraftwagen eingeholt
werden sollten.

- Zur Ergénzung dieser Internet-Konsultation wurde am 11.Juli 2007 eine
offentliche Anhdrung veranstaltet, auf der die von den geplanten Rechtsvorschriften
unmittelbar betroffenen Interessengruppen (Automobilindustrie, Zulieferer, im Um-
weltschutz titige NRO, Sozialpartner, Verbraucher) Gelegenheit hatten, ihre Stand-
punkte darzulegen.

Zusammenfassung der Antworten und Art ihrer Beriicksichticung

Die Ergebnisse der Befragung von Interessengruppen wurden bei der Konzipierung der
vorgeschlagenen Regelung beriicksichtigt. Die Einzelheiten dieser Beriicksichtigung
sind der Folgenabschitzung zu entnehmen, die dem Vorschlag beigefiigt ist.

Die Kommission erhielt 2390 Beitrdge zu der von Mai bis Juli 2007 durchgefiihrten
Internet-Konsultation.  Die  Ergebnisse  sind unter der Internetadresse
http://ec.europa.eu/reducing_co2 emissions_from_cars/index_de.htm zu finden. Der
Anhang der dem Vorschlag beigefiigten Folgenabschitzung enthdlt auBerdem eine
Zusammenfassung dieser Ergebnisse und des vollstindigen Berichts iiber die
offentliche Anhdrung.

¢ Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Relevante wissenschaftliche/fachliche Bereiche

(1) Fachwissen aus der Automobilindustrie, u.a. von Herstellern, und (2)
Fachkenntnisse auf dem Gebiet der Modellierung, die von externen Beratern
eingebracht wurden (Angaben zu Referenzdokumenten und Uberlegungen zur
Modellierung sind Anhang I der Folgenabschitzung zu entnehmen, die dem Vorschlag
beigefiigt ist).

Methodik

Modellierung anhand mathematischer Formeln und Berechnungen auf Basis
statistischer Angaben.

Konsultierte Organisationen/Sachverstindige
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Behorden, Industrie- und Berufsverbénde, Umweltorganisationen,
Verbraucherverbiande sowie externe Berater.

Zusammenfassung der Stellungnahmen und Gutachten

Anhand des Gutachtens des externen Beraters wurde bewertet, wie sich die
verschiedenen politischen Optionen, mit denen sich die Ziele des Vorschlags
verwirklichen lassen, auswirken. Diese Optionen sowie ihre jeweiligen Auswirkungen
sind in der Folgenabschitzung beschrieben, die diesem Vorschlag beigefiigt ist.

Form der Verdffentlichung der Stellungnahmen

Als Beitrag zur Folgenabschédtzung wurde eine Studie durchgefiihrt, die zusammen mit
fritheren  Arbeiten auf den  folgenden = Webseiten zu  finden  ist:
http://ec.europa.eu/environment/co2/co2_studies.htm

http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/index_en.htm

e Folgenabschitzung
Bei der Folgenabschédtzung wurden drei Hauptoptionen untersucht:

Die erste Option war die Festsetzung einer fiir alle Hersteller einheitlichen Grenze der
durchschnittlichen CO,-Emissionen ihrer Neuwagenflotte ab 2012 auf 130 g/km.

Die zweite Option bestand darin, eine lineare Kurve festzulegen, die den von einem
bestimmten Fahrzeug zu erzielenden CO,-Wert in Abhingigkeit von seiner ,,Funktion*
(Masse oder Fahrzeugstandfldche) angibt, so dass neue Personenkraftwagen ab 2012
das Ziel von durchschnittlich 130 g/km erfiillen wiirden.

Die dritte und letzte Option sah vor, den Herstellern eine Reduzierung um einen
bestimmten Prozentsatz vorzuschreiben, welcher der Reduzierung entspricht, die
gegeniiber dem Stand von 2006 erforderlich ist, um 2012 das Ziel von 130 g COy/km
zu erreichen.

Fiir alle drei Optionen wurden auch Flexibilitdtsmechanismen wie die Ermittlung des
Flottendurchschnitts, die Bildung von Pools und der Handel zwischen den Herstellern
gepriift. AuBBerdem wurden verschiedene Durchsetzungsmechanismen untersucht, und
die potenziellen wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Auswirkungen wurden
eingehend gepriift.

Die Folgenabschitzung, die dem Vorschlag beigefiigt ist, enthdlt die ausfiihrliche
Bewertung der verschiedenen Optionen. Sie ist unter folgenden Internetadressen zu
finden: http://ec.europa.eu/environment/co2/co2_home.htm und
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/index_en.htm.

RECHTLICHE ASPEKTE

e Zusammenfassung der vorgeschlagenen Maflinahme

Ziel des Vorschlags ist es, durch die Vorschrift, dass der Durchschnitt der spezifischen
CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen in der Gemeinschaft ab 2012 130 g/km
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nicht tberschreiten darf, das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes fiir
Personenkraftwagen zu gewahrleisten.

Die Kernpunkte des Vorschlags sind Folgende:
- Der Vorschlag gilt fiir Fahrzeuge der Kategorie M1 (Personenkraftwagen).

- Der Vorschlag sieht Zielvorgaben fiir die spezifischen CO,-Emissionen neuer
Personenkraftwagen in der Gemeinschaft in Abhdngigkeit von ihrer Masse vor.

- Der Vorschlag sieht verbindliche Zielvorgaben fiir die spezifischen CO,-Emissionen
vor, die Personenkraftwagen ab 2012 erfiillen miissen. Die Zielvorgaben gelten fiir die
durchschnittlichen spezifischen CO;,-Emissionen in g/km der neuen Personenwagen
jedes Herstellers, die in jedem Kalenderjahr in der EU zugelassen werden. Hersteller
konnen einen Pool bilden, um die Ziele zu erfiillen. Bilden zwei oder mehr Hersteller
einen Pool, so werden sie bei der Beurteilung, ob die Ziele erfiillt werden, wie ein
Hersteller behandelt.

- Die Mitgliedstaaten werden verpflichtet, Daten iiber die in ithrem Hoheitsgebiet neu
zugelassenen Personenkraftwagen zu erfassen und der Kommission zu iibermitteln,
damit diese beurteilen kann, ob die Zielvorgaben eingehalten werden.

- Kann ein Hersteller seine CO,-Zielvorgabe nicht erfiillen, so muss er ab 2012 fiir
jedes Kalenderjahr eine Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung zahlen. Die Uber-
schreitungsabgabe ergibt sich aus der Multiplikation der Zieliiberschreitung in Gramm
COy/km mit der Zahl der neu zugelassenen Fahrzeuge und der in dem betreffenden
Jahr geltenden Emissionsiiberschreitungsabgabe. Die Uberschreitungsabgabe betriigt
20 EUR fiir Emissionen im Jahr 2012, 35 EUR fiir Emissionen im Jahr 2013, 60 EUR
fiir Emissionen im Jahr 2014 und 95 EUR fiir Emissionen im Jahr 2015 und danach.

- Die in der Verordnung aufgestellten Ziele basieren auf den besten zurzeit verfiigbaren
Kenntnissen, insbesondere in Bezug auf die voraussichtliche Entwicklung der
autonomen Gewichtszunahme der Fahrzeugflotte bis 2012.

e Rechtsgrundlage

Artikel 95 EG-Vertrag ist die geeignete Rechtsgrundlage, denn es ist erforderlich, fiir
alle Wirtschaftsakteure auf dem Binnenmarkt gleiche Bedingungen zu schaffen und
gleichzeitig ein hohes Schutzniveau fiir Gesundheit und Umwelt sicherzustellen.

e Subsidiaritiatsprinzip

Das Subsidiaritétsprinzip gelangt zur Anwendung, da der Vorschlag nicht unter die
ausschlieBliche Zustindigkeit der Gemeinschaft fillt.

Die Ziele des Vorschlags konnen von den Mitgliedstaaten aus folgenden Griinden nicht
ausreichend verwirklicht werden:

Die Notwendigkeit, dem Entstehen von Handelshemmnissen im Binnenmarkt
vorzubeugen, der grenziibergreifende Charakter des Klimawandels und die
betrdchtlichen Unterschiede zwischen den durchschnittlichen spezifischen CO;-
Emissionen neuer Personenkraftwagen in den verschiedenen Mitgliedstaaten.Die
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Uberwachung der durchschnittlichen CO,-Emissionen von Neuwagen zeigt nimlich,
dass diese Werte von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat sehr stark variieren (2006 betrug
der durchschnittliche CO,-Ausstol von Neuwagen in Portugal 144 g/km, in Schweden
dagegen 187 g/km). Daher konnten die Mitgliedstaaten keine -einzelstaatlichen
MaBnahmen durchfithren, mit denen der EU-Durchschnitt von 130 g CO»/km erreicht
wiirde.

Die Ziele des Vorschlags konnen aus folgenden Griinden besser durch MaBBnahmen der
Gemeinschaft erreicht werden:

Harmonisierte MaBnahmen zur Reduzierung der Klimaauswirkungen von
Personenkraftwagen lassen sich am besten durch Rechtsvorschriften auf
Gemeinschaftsebene verwirklichen. Die Festlegung von Zielvorgaben fiir die CO»-
Emissionen von Personenkraftwagen auf Gemeinschaftsebene verhindert -eine
Fragmentierung des Binnenmarktes. Sie bietet den Herstellern auch mehr Flexibilitdt
bei der Verwirklichung der verlangten CO,-Reduzierungen bei allen Fahrzeugen ihrer
Neuwagenflotte in der Gemeinschaft, als bei spezifischen Strategien fiir
einzelstaatliche Reduzierungsziele moglich wiére.

Die Gemeinschaft verfolgt schon seit langem das Ziel, die durchschnittlichen CO,-
Emissionen von Neuwagen in der Gemeinschaft zu senken. Der Rat und das
Européische Parlament haben die Kommission aufgefordert, einen Vorschlag fiir eine
diesbeziigliche Rechtsvorschrift vorzulegen.

Der Geltungsbereich des Vorschlags ist darauf begrenzt, fiir die Hersteller
Zielvorgaben fiir die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagenflotte von
130 g/km aufzustellen. Es werden keine ergéinzenden MaB3nahmen (Anforderungen an
die Werbung, steuerliche Anreize) vorgeschrieben, die die Mitgliedstaaten treffen
konnen und die zu dem iibergeordneten Ziel der Reduzierung des CO,-Ausstofles von
Autos beitragen konnten, selbst wenn sie alleine nicht ausreichen wiirden, um das Ziel
von 130 g COy/km zu erreichen.

Der Vorschlag steht daher mit dem Subsidiaritdtsprinzip im Einklang.

¢ Grundsatz der VerhaltnismafBigkeit

Der Vorschlag entspricht aus folgenden Griinden dem Grundsatz der
VerhiéltnismiBigkeit:

Er geht nicht iiber das MafB} hinaus, das notwendig ist, um die Ziele — das Funktionieren
des Binnenmarktes und ein hohes Umweltschutzniveau — zu erreichen.

Der Vorschlag steht in angemessenem Verhéltnis zu dem iibergeordneten Ziel der EU,
die Kyoto-Ziele zu erreichen, und enthilt wettbewerbsneutrale, sozialvertragliche und
nachhaltige Reduktionsziele, die der Vielfalt der europédischen Automobilhersteller
gerecht werden und zu keiner ungerechtfertigten Verzerrung des Wettbewerbs unter
ithnen fiihren.

Der Vorschlag baut auf einem bereits bestehenden Uberwachungssystem auf, das
eingerichtet wurde, um die Umsetzung der Strategie fiir CO, und Personenkraftwagen
zu verfolgen.
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4)

S)

e Wahl des Instruments
Vorgeschlagenes Instrument: Verordnung.
Andere Instrumente wiéren aus folgenden Griinden nicht angemessen:

Die Verordnung wurde erarbeitet, da die Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie
fiir ungeeignet gehalten werden, um im Rahmen der iiberarbeiteten Strategie fiir CO,
und Personenkraftwagen (Rechtsrahmen zur Umsetzung des Gesamtkonzepts) weitere
Fortschritte zu erzielen.

Eine Verordnung gilt als das zweckmifBige Rechtsinstrument, weil damit eine sichere
Einhaltung gewéhrleistet ist, ohne dass die Mitgliedstaaten sie in ihre eigene
Gesetzgebung umzusetzen brauchen. Das Gemeinschaftsziel gilt fiir die gesamte
Gemeinschaft. Daher muss eine einheitliche Vorgehensweise in allen Mitgliedstaaten
sichergestellt werden. Ein harmonisiertes Vorgehen ist auch erforderlich, um
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden, die den Binnenmarkt beeintrichtigen
konnten.

AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Wenn der Vorschlag angenommen ist, werden fiir seine Umsetzung Mittel auf EU-
Ebene bendtigt, um iliberwachen zu konnen, ob die Hersteller ihre Ziele zur CO;-
Reduzierung einhalten, und um erforderlichenfalls die in der Verordnung vorgesehene
Uberschreitungsabgabe erheben zu kénnen, die in den allgemeinen EU-Haushalt
einflieBen wird.

WEITERE ANGABEN

e Aufhebung geltender Rechtsvorschriften

Durch die Annahme des Vorschlags werden bestehende Rechtsvorschriften
aufgehoben.

o Uberpriifungs-/Revisions-/Verfallsklausel
Der Vorschlag enthilt eine Uberpriifungsklausel.
e Europdischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fiir den Europdischen
Wirtschaftsraum und sollte deshalb auf den EWR ausgeweitet werden.

10
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2007/0297 (COD)
Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen im Rahmen des
Gesamtkonzepts der Gemeinschaft zur Verringerung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 95,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’,

gemiB dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Ziel dieser Verordnung ist die Festsetzung von Emissionsnormen flir in der
Gemeinschaft zugelassene Neuwagen, die das reibungslose Funktionieren des
Binnenmarktes gewihrleisten und einen Beitrag zu dem Gesamtkonzept der
Gemeinschaft zur Verringerung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeugen leisten.

(2) Der Binnenmarkt ist ein Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital sichergestellt werden muss. Die
Gemeinschaft hat im Automobilsektor einen gut funktionierenden Binnenmarkt
geschaffen, der eine solide Grundlage fiir den ungehinderten innergemeinschaftlichen
Handel mit Erzeugnissen der Automobilindustrie bietet. Die CO,-Zielvorgaben sollten
harmonisiert werden, um unterschiedliche Anforderungen in den Mitgliedstaaten zu
vermeiden, die Errungenschaften des Binnenmarktes zu wahren, den freien Verkehr
von Personenkraftwagen innerhalb der Gemeinschaft zu gewéhrleisten und ein hohes
Umweltschutzniveau sicherzustellen.

’ ABLC[...]vom[...],S.[...]
4 ABLC[...]vom[...],S.[...]
> ABLC[...]vom[...],S.[...]
6 ABLC[...]vom[...],S.[...]
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3)

4)

)

(6)

(7

Gemill der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen, dic mit Beschluss
94/69/EG des Rates vom 15. Dezember 1993 iiber den Abschluss des Rahmeniiber-
einkommens der Vereinten Nationen iiber Klimaénderungen’ im Namen der
Europédischen Gemeinschaft angenommen wurde, miissen alle Parteien nationale und
gegebenenfalls regionale Programme mit MaBnahmen zur Einddmmung des
Klimawandels aufstellen und durchfithren. In diesem Zusammenhang schlug die
Kommission im Januar 2007 vor, dass die EU bis zum Jahr 2020 im Rahmen von
internationalen Verhandlungen eine Senkung der Treibhausgasemissionen der
Industrielinder um 30 % (gegeniiber dem Stand von 1990) anstreben und sich
unabhingig davon fest verpflichten sollte, die Treibhausgasemissionen bis 2020 um
mindestens 20 % (gegeniiber dem Stand von 1990) zu reduzieren®. Dieses Ziel wurde
vom Rat und vom Europdischen Parlament gutgeheif3en.

Diese Verpflichtungen bedeuten unter anderem, dass alle Mitgliedstaaten die
Emissionen von Personenkraftwagen erheblich verringern miissen. Strategien und
Mafnahmen sollten von den Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft in allen Wirt-
schaftssektoren der Gemeinschaft und nicht nur in den Sektoren Industrie und Energie
durchgefiihrt werden, um die notwendigen umfangreichen Reduktionen herbeizufiih-
ren. Der Straenverkehr ist der zweitgrofSte Treibhausgasverursacher in der EU und
seine Emissionen steigen weiter. Wenn die Klimafolgen des Straenverkehrs weiter
zunehmen, werden sie die Reduzierungen untergraben, die in anderen Sektoren zur
Bekdmpfung des Klimawandels erreicht werden.

Die Aufstellung von Gemeinschaftszielen fiir neue Personenkraftwagen ist notwendig,
um eine Zersplitterung des Binnenmarktes zu verhindern, die sich aus der Annahme
verschiedener  Mallnahmen in den einzelnen  Mitgliedstaaten  ergibe.
Gemeinschaftsziele bieten den Herstellern mehr Planungssicherheit und mehr
Flexibilitdt fiir die Erfiillung der geforderten CO,-Verringerung, als dies bei
gesonderten nationalen Reduktionszielen der Fall wire. Bei der Festlegung von
Emissionsnormen muss beriicksichtigt werden, wie sich dies auf die Mérkte und die
Wettbewerbsfahigkeit der Hersteller auswirkt, welche direkten und indirekten Kosten
sich fiir die Wirtschaft ergeben und welche Vorteile in Form von Anreizen fiir
Innovation und einer Verringerung des Energieverbrauchs damit verbunden sind.

Diese Verordnung baut auf ein gut eingespieltes Verfahren der Messung und
Uberwachung der CO,-Emissionen der Automobilhersteller auf europiischer Ebene
gemil der Entscheidung Nr. 1753/2000/EG des Europidischen Parlaments und des
Rates vom 22.Juni 2000 zur Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der
durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen’ auf, und
es ist wichtig, dass die verlangten CO,-Reduzierungen so festgelegt werden, dass fiir
die Automobilhersteller in ganz Europa in Bezug auf ihre Neuwagenflotte in der
Gemeinschaft weiterhin Berechenbarkeit und Planungssicherheit gegeben sind.

Die Kommission hat erstmals 1995 eine Gemeinschaftsstrategie zur Minderung der
CO,-Emissionen von Personenkraftwagen angenommen'’. Diese Strategie stiitzte sich
auf drei Séulen: Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie zur Senkung der

ABL L 33 vom 7.2.1994, S. 11.
KOM(2007) 2.

ABL L 202 vom 10.8.2000, S. 1.
KOM(95) 689 endg.
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(8)

)

(10)

Emissionen, bessere Informationen fiir die Verbraucher und die Férderung sparsamer
Autos durch steuerliche Maflnahmen.

1998 hat sich der Verband europdischer Automobilhersteller (ACEA) verpflichtet, die
durchschnittlichen CO,-Emissionen der verkauften Neuwagen bis 2008 auf 140 g/km
zu senken, 1999 sind auch der Verband der japanischen Automobilhersteller (JAMA)
und der Verband der koreanischen Automobilhersteller (KAMA) eine Verpflichtung
zur Senkung der durchschnittlichen CO,-Emissionen verkaufter Neuwagen auf
140 g/km bis 2009 eingegangen. Diese Verpflichtungen hat die Kommission in ihrer
Empfehlung 1999/125/EG vom 5. Februar 1999 iiber die Minderung der CO,-
Emissionen von Personenkraftwagen'' (ACEA), ihrer Empfehlung 2000/303/EG vom
13. April 2000 iiber die Minderung von CO,-Emissionen von Personenkraftwagen
(KAMA)"? und ihrer Empfehlung 2000/304/EG vom 13. April 2000 iiber die
Minderung von CO,-Emissionen von Personenkraftwagen (JAMA)'"? anerkannt.

Am 7. Februar 2007 verabschiedete die Kommission zwei parallele Mitteilungen: eine
Mitteilung iiber die Ergebnisse der Uberpriifung der Strategie der Gemeinschaft zur
Minderung der CO,-Emissionen von  Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen'* und eine Mitteilung iiber ein wettbewerbsfihiges Kfz-
Regelungssystem fiir das 21. Jahrhundert - CARS 21'°. In den Mitteilungen wurde
darauf hingewiesen, dass zwar Fortschritte in Richtung auf die Vorgabe von
140 g COyx/km bis 2008/09 erzielt worden sind, das Gemeinschaftsziel von
120 g COy/km bis 2012 jedoch nicht ohne zusdtzliche Maflnahmen erreicht werden
konne.

In den Mitteilungen wurde ein Gesamtkonzept zur Erreichung des Gemeinschaftsziels
von 120 g COx/km bis 2012 vorgeschlagen, und es wurde angekiindigt, dass die
Kommission einen Rechtsrahmen zur Verwirklichung des Gemeinschaftsziels
vorschlagen wird mit Schwerpunkt auf obligatorischen Verringerungen der CO»-
Emissionen, damit das Ziel von durchschnittlich 130 g/km fiir die Neuwagenflotte
durch Verbesserungen bei der Motorentechnik erreicht wird. In Einklang mit dem
Ansatz, der im Rahmen der Selbstverpflichtungen der Hersteller gewdhlt wurde,
umfasst dies die Aspekte, die bei der Messung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen gemidl der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europiischen
Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 iber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und
Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu Reparatur- und
Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge'® beriicksichtigt werden. Eine weitere CO,-
Reduzierung um 10 g/km oder deren Aquivalent, falls dies technisch erforderlich ist,
wird durch andere technische Verbesserungen und einen erhdhten Einsatz von
Biokraftstoffen erreicht. Da auch das Verbraucherverhalten Auswirkungen auf die
Gesamtemissionen von Personenkraftwagen hat, sollten die Verbraucher dariiber
informiert werden, ob neue Personenkraftwagen die in dieser Verordnung
festgesetzten Emissionsziele erfiillen.

K(1999) 107, ABL L 40 vom 13.2.1999, S. 49.
K(2000) 803, ABL L 100 vom 20.4.2000, S. 55.
K(2000) 801, ABL L 100 vom 20.4.2000, S. 57.
KOM(2007) 19 endg.

KOM(2007) 22 endg.

ABL L 171 vom 29.6.2007, S. 1.
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(1D

(12)

(13)

(14)

(15)

Der Rechtsrahmen zur Erreichung des Zielwertes fiir die durchschnittlichen CO»-
Emissionen der Neuwagenflotte sollte wettbewerbsneutrale, sozialvertrdgliche und
nachhaltige Reduktionsziele gewihrleisten, die der Vielfalt der europiischen
Automobilhersteller gerecht werden und zu keiner ungerechtfertigten Verzerrung des
Wettbewerbs unter ihnen fithren. Der Rechtsrahmen sollte mit dem Gesamtziel der
Verwirklichung der Kyoto-Ziele der EU vereinbar sein und durch andere, eher
nutzungsbezogene Instrumente wie gestaffelte Kfz- und Energiesteuern ergéinzt
werden.

Damit die Vielfalt des Automarkts und seine Fahigkeit, unterschiedlichen Wiinschen
der Verbraucher gerecht zu werden, erhalten bleibt, sollten die CO;-Ziele fiir
Personenkraftwagen in linearer Abhéngigkeit von der Funktion der Fahrzeuge
festgesetzt werden. Der am besten geeignete Parameter zur Beschreibung dieser
Funktion ist die Masse, da sie in einer aussagekréftigen Korrelation zu den derzeitigen
Emissionen steht und somit zu realistischeren und wettbewerbsneutralen Zielvorgaben
fithren wiirde und da die Masse bekannt ist. Es sollten jedoch auch Daten zu dem
alternativen Parameter flir die Funktion, der Fahrzeugstandfliche (Produkt aus
Spurweite und Radstand) erfasst werden, um léngerfristige Bewertungen des auf der
Funktion basierenden Konzepts zu erleichtern. Bei der Festsetzung der Ziele sollte die
voraussichtliche Entwicklung der Masse von Neuwagen bis 2012 beriicksichtigt
werden, und potenzielle Anreize, die Fahrzeugmasse zu erhéhen, um von einem
hoheren CO,-Grenzwert zu profitieren, sollten vermieden werden. Daher sollte bei der
Festsetzung der Ziele fiir 2012 die mdgliche kiinftige Entwicklung der autonomen
Massenzunahme von Fahrzeugen, die von den Herstellern in der EU gebaut und auf
dem EU-Markt verkauft werden, beriicksichtigt werden. SchlieBlich sollten durch die
Differenzierung der Zielvorgaben Emissionsminderungen bei allen
Fahrzeugkategorien gefordert werden, wobei anerkannt wird, dass bei schwereren
Fahrzeugen groflere Emissionsminderungen erzielt werden konnen.

Mit dieser Verordnung sollen der Automobilindustrie Anreize fiir Investitionen in
neue Technologien gegeben werden. Die Verordnung fordert aktiv die Okoinnovation
und trdgt kiinftigen Technologieentwicklungen Rechnung. So wird die
Wettbewerbsfahigkeit der europidischen Industrie gestirkt, und es entstehen mehr
hochwertige Arbeitsplétze.

Damit die Zielvorgaben mit dem Konzept der Strategie der Kommission fiir CO, und
Personenkraftwagen, insbesondere in Bezug auf die Selbstverpflichtungen der
Herstellerverbdnde, in Einklang stehen, sollten sie fiir neue Personenkraftwagen
gelten, die in der Gemeinschaft zum ersten Mal zugelassen werden und die, mit
Ausnahme eines befristeten Zeitraums, um Missbrauch vorzubeugen, zuvor nicht
auBerhalb der Gemeinschaft zugelassen waren.

Die Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
5. September 2007 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und
selbststéndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge'’ enthilt einen einheitlichen
Rahmen mit Verwaltungsvorschriften und allgemeinen technischen Anforderungen fiir
die Genehmigung aller Neuwagen in ihrem Geltungsbereich. Fiir die Anwendung

ABI. L 263 vom 9.10.2007, S. 1.
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(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

2

(22)

dieser Verordnung sollte die Stelle zustidndig sein, die auch fiir simtliche Aspekte des
Typgenehmigungsverfahrens nach jener Richtlinie und fiir die Sicherstellung der
Ubereinstimmung der Produktion zusténdig ist.

Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung, fiir die besondere Vorschriften fiir die
Typgenehmigung gelten, einschlielich Fahrzeuge, die fiir gewerbliche Zwecke
hergestellt werden und in denen in Einklang mit der Gemeinschaftspolitik zugunsten
Behinderter ein Rollstuhl benutzt werden kann, sollten vom Geltungsbereich dieser
Verordnung ausgeschlossen werden.

Den Herstellern sollte die Flexibilitit geboten werden, selbst zu entscheiden, wie sie
die Zielvorgaben gemif3 dieser Verordnung erfiillen wollen, und es sollte erlaubt
werden, dass die CO;-Zielvorgaben nicht fiir jeden einzelnen Personenkraftwagen,
sondern flir den Durchschnitt der Neuwagenflotte eines Herstellers gelten. Die
Hersteller sollten daher verpflichtet werden sicherzustellen, dass die
durchschnittlichen spezifischen Emissionen aller in der Gemeinschaft zugelassenen
Neuwagen, fiir die sie verantwortlich sind, den Durchschnitt der Emissionsziele fiir
diese Wagen nicht iiberschreiten.

Um diese Flexibilitit zu ermoglichen, kdnnen sich die Hersteller fiir die Zwecke der
Erflillung ihrer Zielvorgaben geméf dieser Verordnung auf offener, transparenter und
diskriminierungsfreier Basis zu Pools zusammenschlieBen. Eine Vereinbarung iiber
den Zusammenschluss zu einem Pool sollte nicht langer als fiinf Jahre giiltig sein, darf
jedoch erneuert werden. Bilden mehrere Hersteller einen Pool, so sollten ihre
Zielvorgaben gemidl3 dieser Verordnung als erfiillt gelten, wenn die durchschnittlichen
Emissionen des Pools insgesamt die flir den Pool gesetzten Emissionsziele nicht
tiberschreiten.

Um sicherzustellen, dass die Ziele dieser Verordnung erfiillt werden, ist ein solider
Durchsetzungsmechanismus erforderlich.

Die spezifischen Kohlendioxidemissionen neuer Personenkraftwagen werden in der
Gemeinschaft in einheitlicher Weise nach der in der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
vorgesehenen Methodik gemessen. Um den mit der Regelung verbundenen
Verwaltungsaufwand zu minimieren, sollte ihre Einhaltung anhand der von den
Mitgliedstaaten erfassten und der Kommission gemeldeten Angaben iiber
Neuwagenzulassungen in der Gemeinschaft beurteilt werden. Damit die fiir diese
Beurteilung verwendeten Angaben vergleichbar sind, sollten die Bestimmungen fiir
ithre Erfassung und Meldung mdglichst harmonisiert werden.

GemidB der Richtlinie 2007/46/EG legt der Hersteller jedem neuen
Personenkraftwagen eine  Ubereinstimmungsbescheinigung  bei, und die
Mitgliedstaaten  gestatten die Zulassung und die Inbetriecbnahme neuer
Personenkraftwagen nur dann, wenn eine giiltige Ubereinstimmungsbescheinigung
vorliegt. Die von den Mitgliedstaaten erfassten Daten sollten mit der vom Hersteller
erteilten Ubereinstimmungsbescheinigung fiir den Personenkraftwagen in Einklang
stehen.

Die Einhaltung der in dieser Verordnung festgesetzten Ziele durch die Hersteller ist
auf Gemeinschaftsebene zu beurteilen. Die Hersteller, deren durchschnittliche spezifi-
sche CO,-Emissionen die gemifB dieser Verordnung zuldssigen Werte iiberschreiten,
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(23)

(24)

(25)

(26)

27)

(28)

sollten ab 2012 fiir jedes Kalenderjahr eine Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung
zahlen. Die Hohe der Uberschreitungsabgabe sollte sich danach bemessen, wie weit
die Hersteller iiber dem Zielwert liegen. Sie sollte auch im Laufe der Zeit steigen. Als
hinreichender Anreiz, Malnahmen zur Verringerung der spezifischen CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen zu treffen, sollte die Abgabe die Technologiekosten
widerspiegeln. Die Betrdge der Emissionsiiberschreitungsabgabe sollten als
Einnahmen fiir den Haushalt der Europdischen Union angesehen werden.

Die Verordnung sollte die vollstindige Anwendung der Wettbewerbsregeln der
Gemeinschaft nicht beriihren.

Da die Reduzierung der CO,-Emissionen Prioritdt genief3t, sollte die Durchfiihrung
dieser  Verordnung  auf  Gemeinschaftsebene  durch  das  bestehende
Finanzierungsinstrument der Gemeinschaft fiir die Umwelt (LIFE+) geméf den
Vorschriften und Bedingungen unterstiitzt werden, die fiir die Verordnung (EG)
Nr. 614/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Mai 2007 {iber das
Finanzierungsinstrument fiir die Umwelt (LIFE+)'® gelten.

Die zur Durchfiihrung dieser Verordnung erforderlichen Mafinahmen sollten geméaf
dem Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28.Juni 1999 zur Festlegung der
Modalititen  fir die  Ausiibung der der Kommission {bertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse'® beschlossen werden.

Der Kommission sollte insbesondere die Befugnis iibertragen werden, im Lichte der
Erfahrung mit der Anwendung dieser Verordnung die Vorschriften fiir die Uber-
wachung und Dateniibermittlung zu dndern, Verfahren fiir die Erhebung der Abgabe
wegen Emissionsiiberschreitung einzufithren und die Durchfiihrungsbestimmungen fiir
die Verbesserung der Ausnahmeregelung fiir unabhidngige Hersteller anzunehmen, die
in kleiner Stiickzahl Spezialfahrzeuge herstellen. Da es sich hierbei um MaBnahmen
allgemeiner Tragweite handelt, die eine Anderung von nicht wesentlichen
Bestimmungen dieser Verordnung und eine Ergénzung dieser Verordnung durch die
Hinzufligung von neuen nicht wesentlichen Bestimmungen bewirken, sollten diese
MaBnahmen nach dem Regelungsverfahren mit Kontrolle gemidl Artikel Sa des
Beschlusses 1999/468/EG erlassen werden.

Der Vereinfachung wund Rechtsklarheit halber sollte die Entscheidung
Nr. 1753/2000/EG aufgehoben werden.

Da die Ziele der beabsichtigten Maflnahme von den Mitgliedstaaten einzeln nicht
erreicht werden konnen und daher wegen der Tragweite und Wirkung der
vorgeschlagenen Maflnahmen besser auf Gemeinschaftsebene zu erreichen sind, kann
die Gemeinschaft in Einklang mit dem Subsidiarititsprinzip nach Artikel 5 EG-
Vertrag tdtig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
VerhéltnismaBigkeitsprinzip geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die Erreichung
dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus -

ABI. L 149 vom 9.6.2007, S. 1.
ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Geéndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200 vom
22.7.2006, S. 11).
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Ziele

Diese Verordnung enthélt Anforderungen an die CO,-Emissionsleistung neuer Personenkraft-
wagen, die das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes sicherstellen und das Gesamt-
ziel der EU verwirklichen sollen, demzufolge die durchschnittlichen CO,-Emissionen der
Neuwagenflotte bei 120 g/km liegen sollten. Der in der Verordnung festgelegte, durch
Verbesserungen bei der Motorentechnik zu erreichende CO,-Emissionsdurchschnitt fiir neue
Personenkraftwagen von 130 g/km wird geméf der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 und ihrer
Durchfiihrungsvorschriften gemessen. Im Rahmen des Gesamtkonzepts der Gemeinschaft
wird diese Verordnung durch zusétzliche Malnahmen ergénzt, die 10 g CO,/km entsprechen.

Artikel 2
Geltungsbereich

Diese Verordnung gilt fiir Kraftfahrzeuge der Kategorie M; gemédl der Definition in
Anhang II der Richtlinie 2007/46/EG mit einer Bezugsmasse von hochstens 2610 kg
und Fahrzeuge, auf die die Typgenehmigung gemdll Artikel 2 Absatz2 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 erweitert wurde (,,Personenkraftwagen®), die in der
Gemeinschaft erstmals zugelassen werden und zuvor nicht auBlerhalb der
Gemeinschaft zugelassen waren (,,neue Personenkraftwagen®).

Eine vorherige Zulassung auflerhalb der Gemeinschaft weniger als drei Monate vor
der Zulassung in der Gemeinschaft wird nicht beriicksichtigt.

Die Verordnung gilt nicht fiir Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung gemaf3
der Definition in Anhang II Teil A Nummer 5 der Richtlinie 2007/46/EG.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

(a)

(b)

(c)

,durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen: fiir einen Hersteller der
Durchschnitt der spezifischen CO;-Emissionen aller neuen
Personenkraftwagen, deren Hersteller er ist;

,Ubereinstimmungsbescheinigung*: die Bescheinigung nach Artikel 18 der
Richtlinie 2007/46/EG™;

,Hersteller: die Person oder Stelle, die gegeniiber der Genehmigungsbehdrde
fiir alle Belange des EG-Typgenehmigungsverfahrens geméfl der Richtlinie
2007/46/EG sowie fiir die Sicherstellung der Ubereinstimmung der Produktion
verantwortlich ist;

20

ABI. L 263 vom 9.10.2007, S. 1.

17

DE



DE

(d)

(e)

®

,Masse: die in der Ubereinstimmungsbescheinigung angegebene und in
Anhang I Abschnitt 2.6 der Richtlinie 2007/46/EG definierte Masse eines
Fahrzeugs mit Aufbau in fahrbereitem Zustand;

»spezifische CO,-Emissionen®: die gemél3 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
gemessenen und als CO,-Massenemission (kombiniert) in der
Ubereinstimmungsbescheinigung angegebenen Emissionen eines
Personenkraftwagens;

»Zielvorgabe fiir spezifische Emissionen™: fiir einen Hersteller der
Durchschnitt der spezifischen CO,-Emissionen geméd3 Anhang I fiir alle neuen
Personenkraftwagen, deren Hersteller er ist, oder, wenn dem Hersteller eine
Ausnahme nach Artikel 9 gewihrt wird, die spezifischen CO,-Emissionen in
Einklang mit dieser Ausnahme.

Fiir die Zwecke dieser Verordnung gelten Hersteller als verbunden, wenn es sich um
verbundene Unternehmen handelt. ,,Verbundene Unternehmen® sind

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

Unternehmen, bei denen Partner eines Vertrags zwischen einem oder mehreren
Unternehmen unmittelbar oder mittelbar

1) iiber mehr als die Hélfte der Stimmrechte verfiigt oder

i) mehr als die Hélfte der Mitglieder des Aufsichtsrats, des Verwaltungsorgans
oder der zur gesetzlichen Vertretung berufenen Organe bestellen kann
oder

iii) das Recht hat, die Geschifte des Unternehmens zu fiihren;

Unternehmen, die bei einem Vertragspartner unmittelbar oder mittelbar die
unter Buchstabe a genannten Rechte oder Einflussmoglichkeiten haben;

Unternehmen, bei denen ein unter Buchstabe b genanntes Unternehmen
unmittelbar oder mittelbar die unter Buchstabe a genannten Rechte oder
Einflussmoglichkeiten hat;

Unternehmen, bei denen ein Vertragspartner zusammen mit einem oder
mehreren der unter den Buchstaben a, b oder ¢ genannten Unternehmen, oder
bei denen zwei oder mehr der letztgenannten Unternehmen gemeinsam die
unter Buchstabe a genannten Rechte oder Einflussmoglichkeiten haben;

Unternehmen, bei denen die in Buchstabe a genannten Rechte oder
Einflussmoglichkeiten gemeinsam ausgeiibt werden von

1) den Partnern eines solchen Vertrags oder ihren jeweiligen in den Buchstaben
a bis d genannten verbundenen Unternehmen oder

il) einem oder mehreren Partnern eines solchen Vertrags oder einem oder
mehreren ihrer jeweiligen in den Buchstaben a bis d genannten
verbundenen Unternehmen und einem oder mehreren Dritten.

18

DE



DE

Artikel 4
Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen

Jeder Hersteller von Personenkraftwagen stellt fiir das am 1. Januar 2012 beginnende
Kalenderjahr und fiir jedes folgende Kalenderjahr sicher, dass seine durchschnittlichen
spezifischen CO,-Emissionen die gemdf Anhang 1 festgesetzte Zielvorgabe fiir die
spezifischen CO;,-Emissionen nicht iiberschreiten oder, bei Herstellern denen eine Ausnahme
nach Artikel 9 gewdhrt wurde, dieser Ausnahme entsprechen.

Artikel 5
Pools

1. Hersteller, denen keine Ausnahme nach Artikel 9 gewéhrt wurde, kdnnen einen Pool
bilden, um ihren Verpflichtungen gemif3 Artikel 4 nachzukommen.

2. Die Vereinbarung iiber die Bildung eines Pools kann sich auf ein oder mehrere
Kalenderjahre beziehen, solange die Gesamtlaufzeit jeder Vereinbarung flinf
Kalenderjahre nicht iiberschreitet, und ihr ist spitestens am 31. Dezember des ersten
Kalenderjahres beizutreten, fiir das die Emissionen gepoolt werden sollen. Hersteller,
die einen Pool bilden, iibermitteln der Kommission Folgendes:

(a) Angabe der Hersteller, die dem Pool angehoren sollen;

(b) Ernennung eines Herstellers zum Poolmanager, der als Kontaktstelle fiir den
Pool fungiert und fiir die Zahlung etwaiger Abgaben wegen Emissions-
iiberschreitung verantwortlich ist, die dem Pool gemiB3 Artikel 7 auferlegt
werden konnen; und

(c) Nachweis, dass der Poolmanager in der Lage ist, seinen Verpflichtungen
gemil} Buchstabe b nachzukommen.

3. Erfullt der vorgeschlagene Poolmanager die Anforderungen gemiB Absatz 2
Buchstabe ¢ nicht, so teilt die Kommission den Herstellern dies mit.

4. Die Hersteller, die einem Pool angehdren, setzen die Kommission gemeinsam von
jedem Wechsel des Poolmanagers oder jeder Anderung seines Finanzstatus, soweit
dies seine Fdhigkeit beeintrdchtigen konnte, die Anforderungen gemifl Absatz 2
Buchstabe ¢ zu erfiillen, sowie von jeder Anderung der Poolzusammensetzung oder
von der Auflosung des Pools in Kenntnis.

5. Die Hersteller konnen Vereinbarungen iiber die Poolbildung treffen, sofern diese
Vereinbarungen mit den Artikeln 81 und 82 EG-Vertrag in Einklang stehen und
jedem Hersteller, der beantragt, in den Pool aufgenommen zu werden, eine offene,
transparente  und  diskriminierungsfreie = Beteiligung unter  wirtschaftlich
angemessenen Bedingungen moglich ist. Ohne die allgemeine Giiltigkeit der EU-
Wettbewerbsregeln fiir solche Pools einzuschrinken, sorgen alle Poolmitglieder
insbesondere dafiir, dass im Kontext der Vereinbarung iiber die Poolbildung auBler
den nachstehend genannten keine Daten oder Informationen ausgetauscht werden:

1) durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen;
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i1) Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,-Emissionen;
ii1) Gesamtzahl der zugelassenen Fahrzeuge.
Absatz 5 gilt nicht, wenn alle Hersteller eines Pools verbundene Unternehmen sind.

Aufler im Falle der Mitteilung nach Absatz 3 werden die Hersteller, die einem Pool
angehoren, zu dem die einschldgigen Angaben der Kommission libermittelt wurden,
fiir die Zwecke dieser Verordnung als ein Hersteller behandelt.

Artikel 6
Uberwachung und Meldung der durchschnittlichen Emissionen

Jeder Mitgliedstaat erfasst fiir das am 1. Januar 2010 beginnende Jahr und fiir jedes
folgende Jahr geméd AnhangIl Teil A die Angaben iiber alle neuen
Personenkraftwagen, die in seinem Hoheitsgebiet zugelassen werden.

Die Mitgliedstaaten ermitteln bis zum 28. Februar 2011 und in jedem folgenden Jahr
die in Anhang II Teil B genannten Daten fiir das vorangegangene Kalenderjahr und
iibermitteln sie der Kommission. Die Daten werden in dem in Anhang II Teil C
festgelegten Format iibermittelt.

Auf Verlangen der Kommission libermittelt der Mitgliedstaat auch das vollstindige,
gemil Absatz 1 erfasste Datenmaterial.

Die Kommission filihrt ein zentrales Verzeichnis der von den Mitgliedstaaten gemif
diesem Artikel gemeldeten Daten und berechnet bis spétestens 30. Juni 2011 und in
jedem folgenden Jahr vorldufig fiir jeden Hersteller Folgendes:

(a) die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen im vorangegangenen
Kalenderjahr in der Gemeinschaft;

(b) die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen im vorangegangenen
Kalenderjahr; und

() die Differenz zwischen seinen durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
im vorangegangenen Kalenderjahr und seiner Zielvorgabe in demselben Jahr.

Die Kommission teilt jedem Hersteller ihre vorldufige Berechnung fiir ihn mit. Die
Mitteilung enthélt fiir jeden Mitgliedstaat Angaben zur Anzahl der zugelassenen
neuen Personenkraftwagen und zu ihren spezifischen CO,-Emissionen.

Das Verzeichnis ist o6ffentlich einsehbar.

Die Hersteller konnen der Kommission innerhalb von zwei Monaten nach Mitteilung
der vorlaufigen Berechnung geméfl Absatz 4 etwaige Fehler bei den Daten mitteilen,
wobei anzugeben ist, in welchem Mitgliedstaat der Fehler aufgetreten sein soll.

Die Kommission priift die Mitteilungen der Hersteller und kann die vorldufigen

Berechnungen geméifl Absatz 4 bis zum 30. September entweder bestdtigen oder
dndern und bestdtigen.
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Gelangt die Kommission auf der Grundlage der Berechnungen gemaf3 Absatz 5 zu
der Auffassung, dass die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen eines
Herstellers im Kalenderjahr 2010 oder 2011 seine Zielvorgabe fiir die spezifischen
Emissionen fiir das betreffende Jahr iibersteigen, so setzt sie den Hersteller davon in
Kenntnis.

Die Mitgliedstaaten bestimmen eine zustindige Behdrde fiir die Erfassung und
Ubermittlung der Uberwachungsdaten gemill dieser Verordnung und setzen die
Kommission spétestens sechs Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung davon in
Kenntnis.

Die Kommission kann nach dem Verfahren gemédl Artikel 12 Absatz 2
Durchfiihrungsvorschriften fiir die Uberwachung und Dateniibermittlung nach dem
vorliegenden Artikel und iiber die Anwendung von Anhang II erlassen.

Die Kommission kann Anhang II im Lichte der mit der Anwendung dieser
Verordnung gewonnenen Erfahrung éndern. Diese MaBnahmen zur Anderung von
nicht wesentlichen Bestimmungen dieser Verordnung werden nach dem in Artikel 12
Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Artikel 7
Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung

Ubersteigen die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers
im Kalenderjahr 2012 oder einem folgenden Kalenderjahr die Zielvorgabe fiir die
spezifischen Emissionen des Herstellers in dem betreffenden Jahr, so erhebt die
Kommission von ihm bzw., im Falle eines Pools, vom Poolmanager eine Abgabe
wegen Emissionsiiberschreitung.

Die Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung geméfl Absatz 1 wird nach folgender
Formel berechnet:

Uberschreitung x  Anzahl neuer Personenkraftwagen x Abgabe wegen
Emissionsiiberschreitung gemall Absatz 3.

Dabei ist:

,,Uberschreitung“: die positive Anzahl Gramm je Kilometer, um die die durchschnitt-
lichen spezifischen Emissionen des Herstellers dessen Zielvorgabe fiir die
spezifischen Emissionen in dem Kalenderjahr {iibersteigen, gerundet auf drei
Dezimalstellen; und

,»Anzahl neuer Personenkraftwagen*: die Anzahl der neuen Personenkraftwagen,
deren Hersteller er ist und die in dem Jahr zugelassen wurden.

Die Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung betrigt

(a) fir im Kalenderjahr 2012 die Zielvorgabe iiberschreitende Emissionen:

20 Euro;
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(b) fir im Kalenderjahr 2013 die Zielvorgabe {iberschreitende Emissionen:

35 Euro;
() fir im Kalenderjahr 2014 die Zielvorgabe {iberschreitende Emissionen:
60 Euro; und
(d) fir im Kalenderjahr 2015 die Zielvorgabe {iberschreitende Emissionen:
95 Euro.
4. Die Kommission legt die Methoden fiir die Erhebung der Uberschreitungsabgabe

gemil Absatz 1 fest.

Diese MaBnahmen zur Anderung von nicht wesentlichen Bestimmungen dieser
Verordnung durch Hinzufiigung werden nach dem in Artikel 12 Absatz 3 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

5. Die Betrige der Emissionsiiberschreitungsabgabe gelten als Einnahmen fiir den
Haushalt der Europédischen Union.

Artikel 8
Veroffentlichung der Leistungen der Hersteller

1. Die Kommission verdffentlicht bis spdtestens 31. Oktober 2011 und in jedem
folgenden Jahr eine Liste, in der fiir jeden Hersteller Folgendes angegeben ist:

(a) seine Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen fiir das vorangegangene
Kalenderjahr;

(b)  seine durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen im vorangegangenen
Kalenderjahr;

() die Differenz zwischen seinen durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
im vorangegangenen Kalenderjahr und seiner Zielvorgabe in dem Jahr; und

(d) die  durchschnittlichen  spezifischen = CO;-Emissionen aller  neuen
Personenkraftwagen in der Gemeinschaft im vorangegangenen Kalenderjahr.

2. Ab 31. Oktober 2013 wird in der gemdl Absatz 1 verdffentlichten Liste auch
angegeben, ob der Hersteller die Anforderungen des Artikels4 filir das
vorangegangene Kalenderjahr erfiillt hat.

Artikel 9
Ausnahmeregelung fiir unabhingige Hersteller von in kleinen Stiickzahlen gebauten
Spezialfahrzeugen
1. Ein Hersteller kann eine Ausnahme von der gemidB Anhangl berechneten

Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen beantragen, wenn

(a) er fiir weniger als 10 000 neue Personenkraftwagen verantwortlich ist, die je
Kalenderjahr in der Gemeinschaft zugelassen werden, und
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(b) er nicht mit einem anderen Hersteller verbunden ist.

Ein Antrag auf eine Ausnahme geméif Absatz 1 kann sich auf hochstens fiinf
Kalenderjahre beziehen. Der Antrag wird an die Kommission gerichtet und enthalt
Folgendes:

(a) Name des Herstellers und Kontaktperson,

(b) Nachweis, dass der Hersteller fiir eine Ausnahme gemil3 Absatz 1 in Betracht
kommt,

() Angaben zu den Personenkraftwagen, die er herstellt, einschlieBlich Masse und
spezifische CO,-Emissionen dieser Personenkraftwagen, und

(d) eine Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen, die mit dem
Reduktionspotenzial des Herstellers, einschlieBlich des technologischen
Potenzials zur Reduzierung seiner spezifischen CO,-Emissionen, in Einklang
steht.

Ist die Kommission der Auffassung, dass der Hersteller fiir die Ausnahme geméif
Absatz 1 in Betracht kommt und dass die vom Hersteller vorgeschlagene Zielvorgabe
fiir die spezifischen Emissionen mit seinem Reduktionspotenzial, einschlielich des
technologischen Potenzials zur Reduzierung seiner spezifischen CO,-Emissionen, in
Einklang steht, so gewihrt sie dem Hersteller eine Ausnahme. Die Ausnahme gilt ab
1. Januar des auf den Antrag folgenden Jahres.

Ein Hersteller, dem eine Ausnahme nach diesem Artikel gewéhrt wurde, unterrichtet
die Kommission unverziiglich liber jede Anderung, die sich auf die Voraussetzungen
fiir die Gewdhrung der Ausnahme auswirkt oder auswirken konnte.

Ist die Kommission aufgrund einer Mitteilung gemdll Absatz 4 oder aus anderen
Griinden der Auffassung, dass der Hersteller nicht mehr fiir die Ausnahme in
Betracht kommt, so hebt sie die Ausnahme mit Wirkung vom 1. Januar des
folgenden Kalenderjahrs auf und unterrichtet den Hersteller dartiber.

Ist die Kommission der Auffassung, dass der Hersteller das in seinem Antrag
dargestellte Programm zur Emissionsreduzierung nicht umsetzt, so kann sie die
Ausnahme autheben.

Die Kommission kann Durchfiihrungsbestimmungen zu den Absdtzen1 bis 6
erlassen, in denen auch die Auslegung der Voraussetzungen fiir die Gewéhrung einer
Ausnahme, der Inhalt der Antrdge sowie der Inhalt und die Beurteilung der
Programme zur Reduzierung der spezifischen CO,-Emissionen geregelt werden
konnen.

Diese MaBnahmen zur Anderung von nicht wesentlichen Bestimmungen dieser
Verordnung durch Hinzufiigung werden nach dem in Artikel 12 Absatz 3 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.
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Artikel 10
Uberpriifung und Berichterstattung

1. Die Kommission legt dem Europidischen Parlament und dem Rat im Jahr 2010 einen
Bericht dariiber vor, inwieweit das Gesamtkonzept der Gemeinschaft zur
Verringerung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen umgesetzt wurde.

2. Im Jahr 2010 untersucht die Kommission anhand der nach der Entscheidung
Nr. 1753/2000/EG iibermittelten Daten, ob von 2006 bis 2009 bei necuen
Personenkraftwagen eine Massendnderung von iiber oder unter 0 zu beobachten war.

Hat sich die Masse der neuen Personenkraftwagen geédndert, so wird die Zahl fiir den
autonomen Massenzuwachs in Anhang I durch den Durchschnitt der jdhrlichen
Massenénderung der Kalenderjahre 2006 bis 2009 ersetzt.

Diese Anderung von nicht wesentlichen Bestimmungen dieser Verordnung wird nach
dem in Artikel 12 Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

3. Die Kommission iiberpriift die technische Entwicklung mit dem Ziel, gegebenenfalls
die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 {iber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen
zu dndern.

Artikel 11
Informationen fiir die Verbraucher

Die Hersteller tragen dafiir Sorge, dass ab 1. Januar 2010 auf allen Kennzeichnungen und
Werbeplakaten, in allen Werbeunterlagen und in sdmtlichen Schriften gemafl den Artikeln 3,
5 und 6 der Richtlinie 1999/94/EG angegeben wird, inwieweit die spezifischen CO,-Emis-
sionen des beworbenen Personenkraftwagens von der gemidB3 Anhang I bestimmten Ziel-
vorgabe fiir die spezifischen Emissionen des betreffenden Personenkraftwagens abweichen.

Artikel 12
Ausschuss

1. Die Kommission wird von dem durch Artikel 8 der Entscheidung 93/389/EWG
eingesetzten Ausschuss unterstiitzt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 5 und 7 des
Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

Der Zeitraum nach Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG wird auf drei
Monate festgesetzt.

3. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten Artikel 5a Absétze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.
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Artikel 13
Gemeinschaftsfinanzierung

Die Durchfithrung dieser Verordnung auf Gemeinschaftsebene wird durch das bestehende
Finanzierungsinstrument der Gemeinschaft fiir die Umwelt (LIFE+) gemdl den Vorschriften
und Bedingungen unterstiitzt, die fiir die Verordnung (EG) Nr. 614/2007 gelten.

Artikel 14
Aufhebung
Die Entscheidung Nr. 1753/2000/EG wird mit Wirkung vom 1. Januar 2010 aufgehoben.

Die Artikel 4, 9 und 10 jener Entscheidung bleiben jedoch in Kraft, bis die Kommission dem
Europdischen Parlament einen Bericht iiber die Uberwachungsdaten fiir das Kalenderjahr
2009 vorgelegt hat.

Artikel 15
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am dritten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Briissel, den [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments — Im Namen des Rates

Der Prdsident Der Prdsident
[-] [...]
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ANHANG I
ZIELVORGABE FUR DIE SPEZIFISCHEN CO,-EMISSIONEN

1. Die zulédssigen spezifischen CO,-Emissionen, gemessen in Gramm je Kilometer,
werden fiir jeden neuen Personenkraftwagen nach folgender Formel festgelegt:

Zulassige spezifische CO,-Emissionen = 130 +a x (M - My)

Dabei ist:

M = Masse des Kraftfahrzeugs in Kilogramm (kg)

M= 1289,0 x f

f=(1+AMI°

Autonome Massenzunahme (Autonomous mass increase AMI) =0 %
a=0,0457

2. Die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen fiir einen Hersteller in einem
Kalenderjahr wird berechnet als Durchschnitt der in dem Kalenderjahr zuldssigen
spezifischen Emissionen jedes neuen Personenkraftwagens, dessen Hersteller er ist.
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ANHANG 11
UBERWACHUNG UND MELDUNG DER EMISSIONEN

TEIL A — Erfassung von Angaben iiber neue Personenkraftwagen und Ermittlung von Daten

fiir die CO,-Uberwachung

Die Mitgliedstaaten erfassen fiir das am 1. Januar 2010 beginnende Jahr und fiir
jedes folgende Jahr die folgenden Angaben iiber neue Personenkraftwagen, die in
threm Hoheitsgebiet zugelassen werden:

(a) Hersteller,

(b) Typ, Variante und Version;

(c) spezifische CO,-Emissionen (g/km);

(d) Masse (kg);

(e) Radstand (mm); und

63} Spurweite (mm).
Die Angaben gemiB Absatz 1 sind der Ubereinstimmungsbescheinigung fiir den
betreffenden Personenkraftwagen zZu entnehmen. Sind in der

Ubereinstimmungsbescheinigung  fiir einen Personenkraftwagen sowohl eine
Mindest- als auch eine Hochstmasse angegeben, so verwenden die Mitgliedstaaten
fiir die Zwecke dieser Verordnung nur die Héchstmasse.

Die Mitgliedstaaten stellen fiir das am 1. Januar 2010 beginnende Jahr und fiir jedes
folgende Jahr nach den in Teil B beschriebenen Methoden fiir jeden Hersteller

Folgendes fest:

(a)

(b)
(©)
(d)

die Gesamtzahl der in ihrem Hoheitsgebiet zugelassenen neuen
Personenkraftwagen;

die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen geméf Teil B Nummer 7;
die durchschnittliche Masse gemédf Teil B Nummer §;
fiir jede Variante jeder Version jedes Typs eines neuen Personenkraftwagens:

1) die Gesamtzahl der in ihrem Hoheitsgebiet zugelassenen neuen
Personenkraftwagen geméf Teil B Nummer 7;

i1) die spezifischen CO,-Emissionen;
ii1) die Masse;

iv) die Fahrzeugstandfliche des Wagens gemif Teil B Nummer 9.
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TEIL B - Verfahren zur Ermittlung der Daten fiir die CO,-Uberwachung neuer

Personenkraftwagen

Die fiir die CO,-Uberwachung erforderlichen Daten, die die Mitgliedstaaten gemif
Teil A Nummer 3 feststellen miissen, werden nach den im vorliegenden Teil
beschriebenen Verfahren ermittelt.

Anzahl zugelassener neuer Personenkraftwagen (V)

Die Mitgliedstaaten stellen die Anzahl N der in ithrem Hoheitsgebiet in dem
betreffenden Uberwachungsjahr zugelassenen neuen Personenkraftwagen fest.

Durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen (S,,.)

Zur Berechnung der durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen aller neuen
Personenkraftwagen, die im Uberwachungsjahr im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats erstmals zugelassen werden, (Sa.) wird die Summe der spezifischen
CO,-Emissionen jedes einzelnen neuen Personenkraftwagens S durch die Anzahl der
neuen Personenkraftwagen N dividiert.

Swe=(1/N)xZ§
Durchschnittliche Masse neuer Personenkraftwagen

Zur Berechnung der durchschnittlichen Masse aller neuen Personenkraftwagen, die
im Uberwachungsjahr im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats erstmals zugelassen
werden, (M,,) wird die Summe der Masse jedes einzelnen neuen
Personenkraftwagens M durch die Anzahl der neuen Personenkraftwagen N dividiert.

Mye=(1/ Ny xZ M
Verteilung nach Varianten neuer Personenkraftwagen

Fiir jede Variante jeder Version jedes Typs eines neuen Personenkraftwagens sind
die Anzahl der erstmals zugelassenen Personenkraftwagen, die Masse der Fahrzeuge,
die spezifischen CO,-Emissionen und die Fahrzeugstandfldche zu erfassen.

Fahrzeugstandfliche

Zur Berechnung der Fahrzeugstandfliche des Personenkraftwagens wird der
Radstand mit der Spurweite des Wagens multipliziert.
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TEIL C — Format fiir die Ubermittlung von Angaben

Die Mitgliedstaaten melden die in Teil A Nummer 3 genannten Angaben fiir jedes
Jahr und fiir jeden Hersteller in den folgenden Formaten:

— Aggregierte Daten:
Jahr:
Gesamtzahl | Durchschnitt- | Durch-
zugelassener | liche spezifi- | schnitt-  Durchschnitt-
Hersteller neuer Perso- sche CO»- liche liche Fahrzeug-
nenkraft- Emissionen Masse  standfliche (m?)
wagen (g/km) (kg)
(Hersteller 1)
(Hersteller 2)
Alle Hersteller
insgesamt
— Nach Herstellern aufgeschliisselte Angaben
Neu- Spezifi- Fahr-
zulas- sche Mas- | zeug-
Jahr Hersteller Fahr- Version | Variante | Fabrik | Handels- sungen CO,- se stand-
zeugtyp marke name . Emis- N
insge- . (kg) | flache
sarnt sionen (m?)
(g/km)
Jahr (Name (Name (Name (Name
1 Hersteller 1) Fahrzeug- | Version Variante
typ ) D D
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ ) D 2)
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ ) 2) D
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ ) 2) 2)
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ 2) D D
(Name (Name (Name
Jalhr Hegs\iZﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ 2) D 2)
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ 2) 2) D
(Name (Name (Name
Jalhr Hefs\i:ﬁlei 1 Fahrzeug- | Version Variante
typ 2) 2) 2)
Jahr (Name
1 Hersteller 1)
Jahr (Name
1 Hersteller 1)
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Jahr (Name Her-
1 steller 1)
Jahr (Name Her-
1 steller 1)
Jahr (Name Her-
1 steller 1)
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FINANZBOGEN

1. BEZEICHNUNG DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS
Vorschlag fiir eine Verordnung des Européiischen Parlaments und des Rates zur
Minderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen
2. ABM/ABB-RAHMEN
Politikbereich(e) und Tatigkeit(en):
0703 - Umsetzung der Umweltpolitik
3. HAUSHALTSLINIEN
3.1. Haushaltslinien (operative Linien sowie Linien fiir entsprechende technische
und administrative Unterstiitzung (vormalige BA-Linien)), mit Bezeichnung:
07 01 04 01: LIFE+ (Finanzierungsinstrument flir die Umwelt — 2007 bis 2013) —
Verwaltungsausgaben - Rubrik 2)
07 03 07: LIFE+ (Finanzierungsinstrument flir die Umwelt — 2007 bis 2013) -
Rubrik 2
3.2 Dauer der Mafinahme und ihrer finanziellen Auswirkungen:
Die Mafinahme (Verordnung des Europidischen Parlaments und des Rates zur
Minderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen) soll 2010 in Kraft treten.
Im Zeitraum 2010 bis 2013 werden die operativen Ausgaben vom
Finanzierungsinstrument LIFE+ gedeckt.
3.3. Haushaltstechnische Merkmale
Beitrige von Rubrik des
Hau.sl}alts- Art der Ausgaben Neu EFTA-Beitrag Bewerber- mehr_! ahri-
linie - gen Finanz-
lindern
rahmens
21
07010401 NOA NGM Nein Nein Ja Nr. 2
07 03 07 NOA GM Nein Nein Ja Nr. 2
2 Nichtgetrennte Mittel
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4. RESSOURCEN IM UBERBLICK
4.1. Mittelbedarf

4.1.1.  Uberblick iiber die erforderlichen Verpflichtungsermdchtigungen (VE) und
Zahlungsermdchtigungen (ZE)

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ab- 2015 Insge-
schnitt und samt
Art der Ausgaben 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | Folge
jahre

Operative Ausgaben®

Verpflichtungs- 2.1 . 0,400 | 0,200 | 0,200 | 0,300 | 0,300 | 0,300 | 1,700
erméichtigungen (VE) o

Zahlungserméachtigungen b 0,240 | 0,200 | 0,240 | 0,260 | 0,280 | 0,480 | 1,700
(ZE)

Im Héchstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben®

Technische und - - - - - - -
administrative 8.2.4. ¢
Unterstiitzung (NGM)

HOCHSTBETRAG

Verpflichtungs- 0,400 | 0,200 | 0,200 | 0,300 | 0,300 | 0,300 | 1,700

v atc
erméichtigungen

Zahlungsermiichtigungen b+c | 0,240 | 0,200 | 0,240 | 0,260 | 0,280 | 0,480 | 1,700

Im Hochstbetrag nicht enthaltene Verwaltungsausgaben

Personal- und Nebenkosten 0,351 | 0,351 | 0,351 | 0,585 | 0,585 [ 0,585 | 2,808

(NGM) 8.2.5. d

Sonstige im Hochstbetrag 0,125 | 0,095 | 0,065 | 0,068 | 0,068 | 0,068 | 0,489
nicht enthaltene

Verwaltungskosten, aufler | 8.2.6. e

Personal- und Nebenkosten

(NGM)

Geschiitzte Gesamtkosten fiir die Finanzierung der Mafinahme

VE insgesamt, atc | 0,876 | 0,646 | 0,616 | 0,953 | 0,953 | 0,953 | 4,997
einschliefllich +d+

Personalkosten e

Ausgaben, die nicht unter Kapitel xx 01 des betreffenden Titels xx fallen.
Ausgaben, die unter Artikel xx 01 04 des Titels xx fallen.
2 Ausgaben, die unter Kapitel xx 01 fallen, auBer solche bei Artikel XX 01 04 oder xx 01 05.
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ZE
einschliefllich
Personalkosten

insgesamt, b+c | 0,716 | 0,646 | 0,656 [ 0,913 | 0,933 | 1,133 | 4,997
+d+
€

Angaben zur Kofinanzierung

Sieht
Einric

der Vorschlag eine Kofinanzierung durch die Mitgliedstaaten oder sonstige
htungen vor (bitte auflisten), so ist in der nachstehenden Tabelle die

voraussichtliche Hohe der entsprechenden Beitrdge anzugeben (beteiligen sich
mehrere Einrichtungen an der Kofinanzierung, so konnen Zeilen in die Tabelle
eingefligt werden):

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Kofinanzierung durch n+5
und
Jahr | n+l n+2 |n+3 |n+4 |Folge | Insge-
n jahre | samt
........................ f
VE insgesamt, | a+c
einschliefflich +d+
Kofinanzierung e+f

4.1.2.  Vereinbarkeit mit der Finanzplanung

M  Der Vorschlag ist mit der derzeitigen Finanzplanung bis 2013 vereinbar.

00 Der Vorschlag macht eine Anpassung der betreffenden Rubrik des
mehrjéhrigen Finanzrahmens erforderlich.

00 Der Vorschlag erfordert mdglicherweise eine  Anwendung  der
Interinstitutionellen Verein.]:)amng25 (z.  B. Inanspruchnahme des
Flexibilitatsinstruments oder Anderung des mehrjdhrigen Finanzrahmens).

4.1.3.  Finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen
M  Der Vorschlag hat keine finanziellen Auswirkungen auf die Einnahmen.
O  Folgende finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen sind zu erwarten:
in Mio. EUR (1 Dezimalstelle)
Stand Stand nach der Mafinahme
vor der
Haushaltslinie Einnahmen Mal3- [Jahr | [n+1] | [n+2] | [n+3] | [n+4] | [n+5]
nahme n] 2
[Jahr n-
1]

25

26 Wenn di

Siehe Nummer 19 und 24 der Interinstitutionellen Vereinbarung.

e Dauer der MaBnahme mehr als 6 Jahre betrégt, sind weitere Spalten anzufiigen.
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a) Einnahmen nominal

b) Verdnderung A

Die Verordnung ist so ausgelegt, dass eine bestmdgliche Einhaltung durch alle Hersteller
sichergestellt ist. Daher wird nicht erwartet, dass die in Artikel 7 vorgesehenen
Uberschreitungsabgaben zu Einnahmen fiihren. Sollten durch die Umsetzung der Vorschriften
des genannten Artikels jedoch Einnahmen erzielt werden, so werden sie in den allgemeinen
EU-Haushalt einflieBen. In der dem Vorschlag beigefiigten Folgenabschidtzung sind
Uberschreitungsabgaben in unterschiedlicher Hohe zugrunde gelegt.

4.2.

5.1.

5.2.

DE

Personalbedarf (Vollzeitiquivalent - Beamte, Zeitbedienstete und externes
Personal) - Einzelheiten hierzu sieche Abschnitt 8.2.1

Jihrlicher Bedarf 2010 2011 2012 2013 2014 2015
und
Folge-
jahre
Personalbedarf insgesamt | 3 3 3 5 5 5
MERKMALE UND ZIELE

Kurz- oder lingerfristig zu deckender Bedarf:

Hauptziel dieser Verordnung ist es, bis 2012 eine Begrenzung der durchschnittlichen
CO,-Emissionen der Neuwagenflotte auf 130 g/km zu erreichen. Dies ist Teil eines
Gesamtkonzepts und wird durch MafBnahmen erginzt, die weitere 10 g CO,/km
beitragen werden, so dass das Gemeinschaftsziel von 120 g CO,/km entsprechend
der Mitteilung der Kommission iiber die Uberpriifung der Strategie fiir CO, und
Personenkraftwagen vom 7. Februar 2007 (KOM(2007) 19) erreicht werden kann.

Durch die Gemeinschaftsintervention bedingter Mehrwert, Kohirenz des
Vorschlags mit anderen Finanzinstrumenten sowie mogliche Synergieeffekte:

Die Gemeinschaft verfolgt schon seit langem das Ziel, die durchschnittlichen CO,-
Emissionen von Neuwagen in der Gemeinschaft zu senken. Der Rat und das
Européische Parlament haben die Kommission aufgefordert, einen Vorschlag fiir
eine diesbeziigliche Rechtsvorschrift vorzulegen. Die Ziele des Vorschlags konnen
von den Mitgliedstaaten wegen der Notwendigkeit, dem Entstehen von
Handelshemmnissen im Binnenmarkt vorzubeugen, wegen des grenziibergreifenden
Charakters des Klimawandels und wegen der betriachtlichen Unterschiede zwischen
den durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen in
den verschiedenen Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden. Die
Festlegung von Zielvorgaben fiir die CO,-Emissionen von Personenkraftwagen auf
Gemeinschaftsebene bietet den Herstellern auch mehr Flexibilitit bei der
Verwirklichung der CO,-Reduzierungen bei allen Fahrzeugen ihrer Neuwagenflotte
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5.3.

54.

in der Gemeinschaft, als bei spezifischen Strategien fiir einzelstaatliche
Reduzierungsziele moglich wire.

Ziele, erwartete Ergebnisse und entsprechende Indikatoren im Rahmen der
ABM-Methodik:

Der Vorschlag verfolgt die nachstehenden allgemeinen Ziele:

- Gewdihrleistung eines hohen Umweltschutzniveaus in der Europdischen Union
und Beitrag zu den Kyoto-Zielen der EU,

- Verbesserung der Energieversorgungssicherheit der EU,

- Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Automobilindustrie und
Forderung der Erforschung kraftstoffeffizienter Technologien.

Das besondere Ziel des Vorschlags ist die Einddmmung der Klimafolgen und die
Verbesserung der Kraftstoffeffizienz von Personenkraftwagen, indem die
durchschnittlichen CO,-Emissionen von Neuwagen auf 130 g/km gesenkt werden.
Dieser Durchschnittswert ist der Indikator, an dem die Umsetzung des Vorschlags
gemessen wird.

Durchfiihrungsmodalititen (indikative Angaben):
M  Zentrale Verwaltung
M  direkt durch die Kommission
O indirekt im Wege der Befugnisiibertragung an:
0  Exekutivagenturen

O  die von den Gemeinschaften geschaffenen Einrichtungen im Sinne
von Artikel 185 der Haushaltsordnung

O  einzelstaatliche offentliche Einrichtungen bzw. privatrechtliche
Einrichtungen, die im 6ffentlichen Auftrag titig werden

O Geteilte oder dezentrale Verwaltung
O  mit Mitgliedstaaten
L0 mit Drittlindern

U Gemeinsame Verwaltung mit internationalen Organisationen (bitte
auflisten)

Bemerkungen:
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6. UBERWACHUNG UND BEWERTUNG
6.1.  Uberwachungssystem

Der Vorschlag baut auf einem bereits bestehenden Uberwachungssystem auf, das eingerichtet
wurde, um die Umsetzung der Strategie fiir CO, und Personenkraftwagen zu verfolgen. Es
stiitzt sich auf die Daten, die die Mitgliedstaaten der Kommission iiber die Zulassungen von
Neuwagen und deren Merkmale, einschlieBlich der spezifischen CO,-Emissionen,
iibermitteln.

Die von der Kommission zum Zwecke der Umsetzung der Verordnung geschlossenen
Vertriige miissen die Uberwachung und Finanzkontrolle durch die Kommission (bzw. von ihr
bevollmichtige Personen) und die Rechnungspriifung durch den Rechnungshof, die
erforderlichenfalls auch Kontrollen vor Ort umfassen, gewihrleisten.

6.2. Bewertung
6.2.1. Ex-ante-Bewertung:

Siehe die diesem Vorschlag als Arbeitspapier der Kommission beiliegende
Folgenabschitzung. Die Auswirkungen aller vorgeschlagenen Maflnahmen wurden
aus wirtschaftlicher, sozialer und dkologischer Sicht beurteilt.

6.2.2. Mafinahmen im  Anschluss an  Zwischen-/Ex-post-Bewertungen  (unter
Zugrundelegung friiherer Erfahrungen):

6.2.3.  Modalititen und Periodizitdt der vorgesehenen Bewertungen:

Die MaBinahme wird gemiB Artikel 10 tiberpriift.

7. BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN

Umfassende Anwendung der internen Kontrollnormen Nr. 14, 15, 16, 18, 19, 20 und 21 sowie
der Grundsitze der Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1605/2002 des Rates {iiber die
Haushaltsordnung fiir den Gesamthaushaltsplan der Européischen Union.

Die Kommission gewihrleistet bei der Durchfithrung der nach diesem Vorschlag finanzierten
MaBnahmen den Schutz der finanziellen Interessen der Gemeinschaft durch
Praventivmafinahmen gegen Betrug, Korruption und sonstige rechtswidrige Handlungen
durch wirksame Kontrollen und Einziehung rechtsgrundlos gezahlter Betrdge sowie - bei
Feststellung von UnregelmdfBigkeiten - durch wirksame, angemessene und abschreckende
Sanktionen gemiB der Verordnung (EG, Euratom) Nr. 2988/95 des Rates, der Verordnung
(EG) Nr. 2185/96 des Rates und der Verordnung (EG) Nr. 1073/1999 des Européischen
Parlaments und des Rates.

Um Betrug bei der Umsetzung von Artikel 7 zu verhindern, ist gemidf3 Artikel 6 und den
diesbeziiglichen Bestimmungen in Anhang II ein solides System fiir die Uberwachung und
Ubermittlung von Daten vorzusehen. Gemif Artikel 6 Absatz 8 kann die Kommission fiir die
Uberwachung und Ubermittlung von Daten Leitlinien festlegen, die die Mitgliedstaaten
einhalten miissen.
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RESSOURCEN IM EINZELNEN

Ziele des Vorschlags und Finanzbedarf

Verpflichtungserméchtigungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ziele, Maflnahmen und Art der Durch- Jahr 2010 Jahr 2011 Jahr 2012 Jahr 2013 Jahr 2014 Jahr 2015 und INSGESAMT
Outputs (bitte angeben) Outputs chnitts Folgejahre
kosten
Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge-
Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt-
kosten kosten kosten kosten kosten kosten kosten
OPERATIVES ZIEL Nr. 1 —
Umsetzung des
Uberwachungs- und
Meldesystems
MafBinahme 1 - Erfassung
und Analyse von Daten
Uberpriifung der Entwick- | Studie 0,20 1 0,200 1 0,20
lung der Masse neuer Perso-
nenkraftwagen (Artikel 10)
Erfassung und Analyse der | Service und IT- | 0,20 1 0,200 1 0,200 1 0,200 1 0,300 1 0,300 1 0,300 6 1,500
eingegangenen Daten - | System
zentrales Datenregister
GESAMTKOSTEN 0,400 0,200 0,200 0,300 0,300 0,300 1,700
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8.2

Verwaltungskosten

8.2.1.  Art und Anzahl des erforderlichen Personals
Art der Zur Verwaltung der MaBBnahme einzusetzendes, vorhandenes und/oder
Stellen zusitzliches Personal (Stellenzahl/Vollzeitiquivalent)
2010 2011 2012 2013 2014 2015
Beamte oder | A*/AD 2 2 2 4 4 4
Bedienstete
auf Zeit”’ | B*, 1 1 1 1 1 1
(XX 0101) | C*/AST

Aus Artikel XX 01 02
finanziertes Personal®®

Sonstiges, aus Artikel
XX 01 04/05 finanziertes
Personal®’

INSGESAMT 3 3 3 5 5 5

8.2.2.

8.2.3.

Beschreibung der Aufgaben, die im Zuge der vorgeschlagenen Mafinahme
auszufiihren sind

Zu den wichtigsten Aufgaben in den ersten Jahren (2010-2012) gehort die
Konsolidierung ~ der  Uberwachungsregelung, wobei den  Mitgliedstaaten
entsprechende  Anleitungen geboten werden und auf die bisherigen
Uberwachungstitigkeiten der Mitgliedstaaten aufgebaut wird, die mit der (durch die
vorliegende Verordnung aufzuhebende) Entscheidung Nr. 1753/2000/EG eingefiihrt
wurden. Dariiber hinaus fiihrt die Kommission ein zentrales Verzeichnis der
gemeldeten Daten, sie teilt den Automobilherstellern die von den Mitgliedstaaten
iiber sie gemeldeten Daten mit, macht diese Daten 6ffentlich zugédnglich und gibt ab
2011 einen jihrlichen Uberwachungsbericht heraus. Eine weitere Aufgabe ist ab
2013 die Erhebung der Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung.

Zuordnung der Stellen des damit betrauten Statutspersonals

O derzeit fiir die Verwaltung des Programms, das ersetzt oder verlangert werden
soll, zugewiesene Stellen

0  im Rahmen des JSP/HVE-Verfahrens fiir das Jahr n vorab zugewiesene Stellen

Die Kosten hierfiir sind NICHT im Hochstbetrag enthalten.
Die Kosten hierfiir sind NICHT im Hochstbetrag enthalten.
Die Kosten hierfiir sind im Hochstbetrag enthalten.
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im Rahmen des anstehenden neuen JSP/HVE-Verfahrens anzufordernde
Stellen

innerhalb des fiir die Verwaltung zustindigen Dienstes neu zu verteilende
vorhandene Stellen (interne Personalumsetzung)

fiir das Jahr n erforderliche, jedoch im Rahmen des JSP/HVE-Verfahrens fiir
dieses Jahr nicht vorgesehene neue Stellen
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8.2.4. Sonstige im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben (XX 01 04/05 -
Verwaltungsausgaben)
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Haushaltslinie Jahr
2015
(Nummer und Bezeichnung) Jahr Jahr Jahr Jahr Jahr INSGE-
2010 2011 2012 2013 2014 und SAMT
Folge-
jahre
1 Technische und administrative
Unterstiitzung (einschlieBlich
Personalkosten)
Exekutivagenturen®’
Sonstige technische und administrative
Unterstiitzung
- intra muros
- extra muros
0 0 0 0 0 0
Technische und administrative 0
Unterstiitzung insgesamt

8.2.5.

Im Hochstbetrag nicht enthaltene Personal- und Nebenkosten

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2015 und
Art des Personals 2010 2011 2012 2013 2014 Folge-
jahre
Beamte und Bedienstete auf
Zeit (XX 01 01) 0351  |0351 |0351 |0585 |0585 | 0585
Aus Artikel XX 0102
finanziertes Personal (Hilfs-
kréfte, ANS, Vertragspersonal
usw.)
(Angabe der Haushaltslinie)
Personal- und Nebenkosten
insgesamt (NICHT im
Héchstbetrag enthalten) 0,351 0,351 0,351 0,585 0,585 0,585

30

DE

Hier ist auf den Finanzbogen zum Griindungsrechtsakt der Agentur zu verweisen.
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Berechnung - Beamte und Bedienstete auf Zeit

Hierbei sollte - soweit zutreffend - auf Abschnitt 8.2.1 Bezug genommen werden.

Das Standardgehalt fiir einen Beamten oder Bediensteten auf Zeit (sieche Abschnitt 8.2.1)
betriagt 0,117 Mio. EUR.

Berechnung - Aus Artikel XX 01 02 finanziertes Personal

Hierbei sollte - soweit zutreffend - auf Abschnitt 8.2.1 Bezug genommen werden.

8.2.6. Sonstige nicht im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2015
und 2010 -
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 Folge 2015
jahre
XX 01021101 - Dienstreisen 0,005 | 0,005 | 0,005 | 0,008 | 0,008 | 0,008 | 0,039
XX 0102 11 02 - Sitzungen & Konferenzen 0,060 | 0,030 [ 0,030 | 0,030 | 0,030 | 0,030 | 0,210
XX 0102 11 03 — Ausschiisse®! 0,060 | 0,060 | 0,030 | 0,030 | 0,030 | 0,030 | 0,240
XX 010211 04 - Studien & Konsultationen
XX 0102 11 05 - Informationssysteme
2 Gesamtbetrag der  sonstigen
Ausgaben fiir den Dienstbetrieb
(XX 010211)
3 Sonstige Ausgaben administrativer
Art (Angabe mit Hinweis auf die
betreffende Haushaltslinie)
Gesamtbetrag der  Verwaltungs-
ausgaben ausgenommen Personal- und
Nebenkosten (NICHT im Hochstbetrag 0,125 10,095 1 0,065 | 0,068 | 0,068 | 0,068 0,489
enthalten)

31

Angabe des jeweiligen Ausschusses sowie der Gruppe, der dieser angehort.
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Berechnung - Sonstige nicht im Hochstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben

Von 2010 bis 2012 fiinf Dienstreisen im Jahr zu je 1000 EUR, ab 2013 acht Dienstreisen im
Jahr.

Fir die ersten zwei Jahre sind zweimal jdhrlich Sitzungen des gemdl der Verordnung
eingesetzten Regelungsausschusses vorgesehen, danach soll eine Sitzung im Jahr stattfinden
(Kosten je Sitzung: 30 000 EUR).

Fiir 2010 sind zwei Sachverstidndigensitzungen zu bestimmten Themen in Zusammenhang mit
der Umsetzung der Verordnung vorgesehen, danach eine Sitzung im Jahr (Kosten je Sitzung
30 000 EUR).

Der Bedarf an Humanressourcen und Verwaltungsmitteln wird mit den Mitteln gedeckt, die
der zustindigen GD im Rahmen des jéhrlichen Haushaltsverfahrens in Abhingigkeit von den
verfiigbaren Mitteln zugeteilt wurden.
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