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Begriindung

HINTERGRUND
1.1. CO:-Emissionen und StraBenverkehr

Angesichts weltweiter Anstrengungen im Kampf gegen eine globale Klimaénderung
und als Unterzeichner des Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber
Klima3nderungen hat sich die Gemeinschaft verpflichtet, die Kohlendioxid-
emissionen (COy-Emissionen) bis zum Jahr 2000 auf dem Stand von 1990 zu
stabilisieren. Die Gemeinschaft ist sich jedoch bewufBt. da3 zur Minderung des
Risikos einer gefahrlichen anthropogenen Stérung des Klimasystems die
Treibhausgasemissionen der Industrieléinder mittelfristig verringert werden miissen.
So hat sich die Gemeinschaft auf der Konferenz der Vertragsparteien des
Rahmeniibereinkommens tiber Klimainderungen im Dezember 1997 in Kyoto
verpflichtet, die " Emissionen einer Gruppe von Treibhausgasen im Zeitraum
von 2008 bis 2012 bezogen auf den Stand von 1990 um 8 % zu verringern. Dieses
Ziel wurde im Protokoll festgeschrieben.

Vor diesem Hintergrund geben die verkehrsbedingten CQ»-Emissionen besonderen
Anlal} zur Sorge. Die CO,-Emissionen von Personenkraftwagen sind fiir etwa die
Halfte aller verkehrsbedingten CO,-Emissionen und ungefdhr 12 % der COn-
Emissionen aus allen Quellen in der EU verantwortlich. Die COs-Emissionen von
Personenkraftwagen werden voraussichtlich in Zukunft stark zunehmen, was das
Engagement der Gemeinschaft im Kampf gegen die Klimainderung zunichte
machen kénnte,

1.2. Die CO»-/Pkw-Strategie der Gemeinschaft

Wihrend bis Mitte der achtziger Jahre ein eindeutiger Trend zu geringeren
Verbrauchswerten bei Personenkraftwagen zu verzeichnen war, ist der
durchschnittliche Kraftstoffverbrauch pro Kilometer seither nahezu unverdndert
geblieben. Die durchschnittlichen spezifischen COs-Emissionen des derzeitigen
Personenkraftwagenbestands werden bei Zugrundelegung des Euromix-Priifzyvkius'
auf ungefihr 170 g/km geschiitzt.

Die Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionern von
Personenkrafiwagen durch Senkung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs.
wie sie von der Kommission® vorgeschlagen und vom Rat® bestitigt wurde, verfolgt
das Ziel, bei neuen Personenkraftwagen bis zum Jahr 2005 (spitestens 2010)
durchschnittliche spezifische CQ,-Emissionen von 120 g’km zu erreichen. Die
CO,-/Pkw-Strategie baut auf drei Sdulen auf: eine Umweltvereinbarung mit den
Herstellern, ein Rahmen fiir Steueranreize und ein System fiir die
Kraftstoffverbrauchsangabe zur Beeinflussung des Verbraucherverhaltens.

tJ
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Festgelegt in der Richtlinie 80/1268/EWG (ABL L 375 vom 31.12.1980, S. 36) tber den Kraftstotf-
verbrauch von Kraftfahrzeugen,

Mitteilung tiber eine Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionen von Personen-
kraftwagen und zur Senkung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs, KOM(95) 689 endg.

Schiulifolgerungen des Rates vom 25. Juni 1996,



In seinen SchluBfolgerungen vom 25. Juni 1996 hat der Rat festgesteilt, dafl die
Finfihrung eines CO;-Uberwachungssystems fiir Neuwagen fiir die Bewertung der
Effizienz der CO;-/Pkw-Strategie von entscheidender Bedeutung ist. Ferner hat der
Rat die Kommission ersucht, regelmaBig tiber die Auswirkungen der CO,-/Pkw-
Strategie auf den Neuwagenmarkt zu berichten. Dariiber hinaus hat der Rat
festgestellt, dal Mafinahmen zur Minderung der CO,-Emissionen mit anderen
Umweltzielen, insbesondere Luftqualititszielen einschliefilich der Probleme des
troposphérischen Ozons und der Versauerung, vereinbar sein missen und die
Verkehrssicherheit nicht beeintrichtigen diirfen.

Die angestrebte Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der durchschnittlichen
CO,-FEmissionen neuer Personenkraftwagen ist ein entscheidender Baustein bel der
Entwicklung der CO,-/Pkw-Strategie der Gemeinschaft. So wird sich mit dem
System unter anderem die richtige Umsetzung etwaiger mit den Automobil-
herstellern getroffener Vereinbarungen zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs
ihrer Fahrzeuge {lberwachen lassen.

Selbst wenn eine derartige Vereinbarung nicht zustande kommt und statt dessen
Rechtsvorschriften erlassen werden, ist ein Uberwachungssystem dennoch
erforderlich. Dies ergibt sich aus der Tatsache, dall die Erreichung des Ziels von
120 g CO»/km nicht nur von technischen Verbesserungen an den Fahrzeugen (z. B.
durch Grenzwerte) abhingt, sondern auch von der kiinftipen Entwicklung des
Neuwagenmarktes. Entwicklungen des Marktes zum Beispiel aufgrund von
Krafistoffverbrauchshinweisen und steuerlichen Mafinahmen miissen genauso
tiberwacht werden wie negative Entwicklungen. Wenn sich beispielsweise bei den
Verbrauchem ein allgemeiner Trend zum "gréfBeren Auto” abzeichnet, kénnten die
Vorteile aus geringeren Emissionen von Personenkraftwagen durch den allgemeinen
Trend zu weniger sparsamen Modellen zunichte gemacht werden.

Unabhingig von der genauen Kombination der Maﬂpahmen, die die CO»-Pkw-
Strategie der Gemeinschaft ausmachen, ist ein Uberwachungssystem darum
unerlafilich.

1.3. Derzeitige Situation

Derzeit gibt es weder ein gemeinschaftsweites System zur Uberwachung der COz-
Emissionen von Neuwagen, noch ist auf einzelstaatlicher Ebene ein derartiges
System errichtet worden. Die Schwierigkeiten bei der Einfilhrung eines solchen
{Iberwachungssystems liegen darin, eine klare Verbindung zwischen Informationen
iiber Verkdufe oder Zulassungen und offiziellen Kraftstoffverbrauchsangaben
herzustelien. '

Verschiedene private Organisationen haben Schitzungen des durchschnittlichen
Krafistoffverbrauchs von Personenkraftwagen auf der Grundlage von
Verkaufszahlen verdffentlicht. So sammelt z. B. der VDA (Verband der Deutschen
Automobilindustrie) seit 1978 Zahlen iber den deutschen Fahrzeugbestand.

Das umfassendste Systemn zur Uberwachung der CO.-Emissionen neuer
Personenkraftwagen wurde von der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister
(EKVM) auf der Grundlage der fiinfzehn Lénder umfassenden Datenbank BDSA
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(Base de Données Statistiques Automobiles) entwickelt'. Diese Datenbank mit
statistischen Angaben iiber Kraftfahrzeuge wird vom Ausschull der franzSsischen
Automobilhersteller, dem CCFA (Comité des Constructeurs Frangais
d'Automobiles), verwaltet und aus vielen verschiedenen Quellen gespeist, was
unausweichlich zu Ungenauigkeiten fithrt. Auflerdem deckt sie nicht alle neu
zugelassenen Personenkraftwagen ab (ungefihr 87 % der Neuwagen in den EKVM-
Liandem).

1.4. Konsultation der betroffenen Parteien

Im Rahmen des Entstehungsprozesses des vorliegenden Vorschlags fanden drei
Sitzungen mit Sachverstindigen der Mitgliedstaaten, der Europdischen Konferenz
der Verkehrsminister (EKUM), der Industrie und von Nichtregierungsorganisationen
statt. Es hat umfassende bilaterale Gesprache mit verschiedenen Mitgliedstaaten und
dem Dachverband der Europidischen Automobilhersteller, der ACEA gegeben.
Dabei hat sich herausgestelit, dai das vorgeschlagene COy/Pkw-Uberwachungs-
systemn bei beiden Parteien allgemeine Unterstiitzung findet.

2. DER VORSCHLAG FUR EINE ENTSCHEIDUNG
2.1. Zielsetzung

Die Gemeinschaft hat sich flir die durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen
des Bestands an neuen Personenkraftwagen in der EU ein Ziel von 120 g/km bis
zum Jahr 2005 gesetzt. Auf EU-Ebene besteht derzeit kein System, um diese
durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen neuer Personenkrafiwagen genau
zu Uberwachen. Der Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates verfolgt daher die
folgenden Ziele:

e Bewertung der Wirksaxhkeit der CO,/Pkw-Strategie der Gemeinschaft,

e Bereitstellung von Informationen iiber durch diese Strategie bewirkte
Verinderungen des Personenkraftwagenbestands, die andere Ziele der
Gemeinschaftspolitik, wie beispielsweise die Luftqualitdt und die bodennahen
Ozonwerte, die regionale Versauerung und die Sicherheit im Straflenverkehr,
beeinflussen kdnnten,

s Bewertung der Auswirkungen der CO,/Pkw-Strategie auf den Neuwagenmarkt.
2.2. Artder erfalten Informationen

Der Vorschlag fiir eine Entscheidung sieht ein Uberwachungssystem vor, mit dessen
Hilfe Informationen Uber die spezifischen COa-Emissionen, den Hersteller. den
Kraftstofftyp, die Masse, die Motorleistung und den Hubraum jedes neu
zugelassenen Personenkraftwagens erfalt werden konnen. In seinen Schluf-
folgerungen #duBerte der Rat den Wunsch, dal} jedwedes Uberwachungssystem auf
offiziellen Daten der zustdndigen Behéirden der Mitgliedstaaten beruhen miisse. Der

4. 'Report on the monitoring of fuel consumption and CO. emissions of new cars, Europiische
Verkehrsministerkonferenz, CEMT/CM(97) 17.



Umfang der zu erfassenden Daten ergibt sich daraus, was mit dem
Uberwachungssystem neben der Uberwachung der Fortschritte im Hinblick auf das
Gemeinschaftsziel im Bereich der spezifischen CO,-Emissionen auBerdem noch
erreicht werden soll.

Dabei handelt es sich zunichst um die Bereitstellung von Daten, die eine Bewertung
der Verdnderungen im Neuwagenbestand erlauben, die sich auf andere
umweltpolitische Ziele der Gemeinschaft wie Luftqualitit, Versauerung und
bodennahes Ozon auswirken kénnten. So tragen zum Beispiel die Emissionen von
Fahrzeugen mit Benzinmotoren und Fahrzeugen mit Dieselmotoren in
unterschiedlicher Weise zu diesen Umweltauswirkungen bei, so daf} ein erhohter
Marktanteil des einen oder des anderen Kraftstofftyps Konsequenzen fiir die
Erreichung der Gemeinschaftsziele in der Zukunft haben kénnte.

Zwettens hat der Rat in seinen Schlufifolgerungen vom 25. Juni 1996 die
Kommission eigens ersucht, die Bedeutung des Beitrags jedes einzelnen
Automobilherstellers bei der Vemingerung des Krafistoffverbrauchs zu
beriicksichtigen. Daher ist es sowohl aus der Sicht der Gemeinschaft als auch der
Sicht des Herstellers wichtig, daB das Uberwachungssystem aufzeigen kann, daB
jeder einzelne Hersteller zum Erfolg einer wie auch immer gearteten
Umweltvereinbarung beitrigt.

Drittens lassen sich - wie vom Rat gewiinscht - anhand der gesammelten Daten tber
die CO;-Verteilung, die Masse, die Motorleistung und den Hubraum die
Auswirkungen der CO.-/Pkw-Strategie auf die Beschaffenheit des Neuwagen-
marktes bewerten (z. B. Ermittlung von Tendenzen wie einer geringeren Gréfle der
Fahrzeuge). Derartige Informationen konnten auch bei der Bewertung der méglichen
Auswirkungen auf die Sicherheit im Straflenverkehr, den zukinftigen Kraftstoff-
bedarf, die Wettbewerbssituation der Automobilindustrie usw. niitzlich sein.

Das vorgeschlagene Uberwachungssystem erméglicht eine genauere Bewertung der
Emissionswerte filr die ganze Autoflotte. Dies unterstiitzt die Mitgliedstaaten in der
Bewertung solcher Emissionen im Rahmen der Entscheidung 93/389/EWG des
Rates liber ein Gemeinschaftssystem zur ﬂberwachung von CO,-Emissionen und
anderen Treibhausgasen in der Gemeinschafts.

2.3. Beschreibung des vorgeschlagenen ﬁbervyachungssystems

Die Funktionstiichtigkeit des vorgeschlagenen Systems hingt davon ab, daB die
zustdndigen Behérden in den Mitgliedstaaten die entsprechenden Daten sammeln.
Fir ein gegebenes Kalenderjahr sind die fahrzeugspezifischen Daten der neu
zugelassenen  Fahrzeuge zu sammein und einfache Rechenoperationen
durchzufiihren (z. B. Berechnung der durchschnittlichen spezifischen Emissionen
fiir verschiedene Fahrzeuggruppen). Die so zusammengetragenen Daten sind dann
an die Kommission weiterzuleiten, die sie wiederum mit anderen Daten auf EUJ-
Ebene zusammenfithrt und anschlieBend einen Jahresbericht verdffentlicht. Die
Informationen aus der Uberwachung stehen Verbrauchern und Einrichtungen, die ihr
Interesse bekunden, selbstverstindlich zur Verfiigung.

5

ABIL L 167 vom 9.7.1993, S. 31.
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Alle fiir das vorgeschlagene Uberwachungssystem erforderlichen Daten werden zum
vorgeschlagenen Umsetzungstermin  aufgrund  bestehender oder geplanter
Gemeinschaftsvorschriften tber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhingern® zur Verfiigung stehen. Die Daten aus den verschiedenen
Mitgliedstaaten diirften vergleichbar sein, da alle Typgenehmigungsbehdrden die
Anforderungen der bestehenden einschligigen Gemeinschaftsvorschriften erfiillen
miissen. Es wird nicht erforderlich sein, weitere Daten zu erheben.

Aus den Reaktionen, die die Kommission auf ihre Anfragen erhalten hat, ist zu
entnehmen, daB3 in den meisten, wenn nicht in allen Mitgliedstaaten zentralisierte _
elektronische Datenbanken itber Fahrzeugzulassungen gefiihrt werden, in denen ein
grofier Teil der fiir das vorgeschlagene Uberwachungssystem erforderlichen
Informationen enthalten sind. Die Informationen in den Zulassungsdateien sind
entweder den Konfonmtatsbeschelmoungen oder den Typgenehmigungsunterlagen
entnommen (siehe unten).

Die dem vorgeschlagenen Uberwachungssystem zugrundeliegenden Informationen
sind von den zustindigen Behdrden in den Mitgliedstaaten zusammenzutragen. In
vielen Fillen handelt es sich dabei um die offiziellen Stellen, die filr die Sammlung
von Fahrzeugzulassungsdaten zustindig sind. Die Fahrzeugzulassungssysteme in
den verschiedenen Mitgliedstaaten weisen gewisse Unterschiede auf. Der
vorliegende Vorschlag fiir eine Entscheidung zielt jedoch nicht auf eine
Harmonisierung dieser Systeme, sondern lediglich darauf ab, die Informationen zu
nutzen, die in diesen Systemen derzeit gespeichert werden. In den meisten Fillen
werden geringfiligige Verbesserungen der Systeme nétig sein, um eine Speicherung
und Abfrage der Informationen zu erméglichen, die erforderlich sind, derzeit aber
nicht gesammelt werden, und um die Qualitit dieser Daten sicherzustellen.

Bei der Sammlung der fiir die Uberwachung nétigen Daten soll ein flexibler Ansatz
verfolgt werden. Vorzugsweise sind die Konformititsbescheinigungen als Daten-
quelle heranzuziehen, jedoch 148t die Entscheidung auch andere Vorgehensweisen
zu, wenn sie nachweislich zu gleichwertigen FErgebnissen fiihren. Die
Mitgliedstaaten werden verpflichtet, nur die Daten zu sammeln, die fiir die Ziele
eines CO,-/Pkw-Uberwachungssystems unerlaflich sind, damit Anpassungen an den
einzelstaatlichen Fahrzeugzulassungssystemen moglichst gering gehalten werden. Es
ist bekannt, daf3 fiir einen geringen Prozentsatz der Fahrzeuge, die jedes Jahr
zugelassen werden, mdglicherweise keine Daten iiber die CO,-Emissionen zur
Verfiigung stehen, weil diese Fahrzeuge dem europdischen Typgenehmigungs-
verfahren nicht unterliegen. Dies ist z. B. dann der Fall, wenn Fahrzeuge in geringer
Stiickzahl hergestellt, privat in die EU eingefithrt oder als Selbstbausatz verkauft
werden. Es ist nicht zu erwarten, daB diese Fahrzeuge den durchschnittlichen
spezifischen COz-Emissionswert in Europa erheblich beeinflussen.

2.4. Finanzielle Auswirkungen

Die Mitgliedstaaten sind aufgefordert worden, die Kosten fiir die Einfilhrung des
vorgeschlagenen Uberwachungssystems zu schitzen. Dies wird jedoch dadurch

6 Richtlinie 70/156/EWG (ABI. L 42 vom 23.2.1970, S. 1); zuletzt gedindert durch Richtlinie 96/27/EG
(ABL L 169 vom $.7.1996, 5. 1).



erschwert, daB einige Mitgliedstaaten aus innenpolitischen Griinden bereits
MaBnahmen zur Verbesserung ihres Zulassungssystems eingeleitet haben (z. B. zur
Erhebung von Fahrzeugerwerbssteuem und Kraftfahrzeugsteuern in Abhdngigkeit
von den Fahrzeugemissionen). Durch den vor kurzem versffentlichten Vorschlag
zur Hanmonisierung der Zulassungsbescheinigungen innerhalb der Gemeinschaft’
werden moglicherweise ebenfalls einige Mitgliedstaaten dazu angeregt, ihr
Zulassungssystem zu dndern.

Nach den Angaben der Mitgliedstaatern, die geantwortet haben, bewegen sich die
Kosten im Zusammenhang mit diesen Anderungen in einem Bereich von 17 000 bis
125 000 ECU, wobei die meisten Mitgliedstaaten Kosten im unteren Bereich
angeben. Dieselben Mitgliedstaaten geben ferner jihrliche laufende Kosten fiir die
Anwendung des Uberwachungssystems an, die sich in einem Bereich von 1 000 bis
42 000 ECU bewegen. Insgesamt werden die Kosten fiir die Einfihrung eines
CO,-/Pkw-Uberwachungssystems in allen fiinfzehn Mitgliedstaaten auf einen Betrag
swischen 500 000 und 1 Million ECU geschitzt. Die jahrlichen laufenden Kosten
bewegen sich den Schitzungen zufolge leicht darunter.

2.5. Fahrzeug-Typgenehmigung

Die fir die Anwendung des vorgeschlagenen Uberwachungssystems nétigen
Informationen werden aus dem bestehenden EG-Typgenehmigungsverfahren fiir
Kraftfahrzeuge bezogen. Die Messung der spezifischen CO,-Emissionen ist ein
wesentlicher Bestandteil des Typgenehmigungsverfahrenss.

Als Teil des Antrags auf Erteilung einer Fahrzeug-Typgenehmigung hat der
Hersteller eine Beschreibungsmappe mit den technischen Einzelheiten des
Fahrzeugtyps vorzulegen. Sobald eine Typgenehmigung erteiit worden ist, stellt die
Typgenehmigungsbehdrde, bei der der urspriingliche Antrag gestellt worden ist,
einen Typgenehmigungsbogen aus. Aulerdem werden die Beschreibungsunteriagen
mit allen technischen Angaben zur Typgenehmigung an alle anderen
einzelstaatlichen Typgenehmigungsbehdrden in der Gemeingchaft ibermittelt.

Gem#B den Bestimmungen des Artikels 6 der Richtlinie 70/156/EWG in der
Fassung der Richtlinie 92/53/EWG’ hat der Hersteller in seiner Eigenschaft als
Inhaber einer Fahrzeug-Typgenehmigung jedem Neufahrzeug eine Konformitits-
bescheinigung beizulegen. Ferner ist in Artikel 7 derselben Richtlinie folgendes
festgelegt: Jeder Mitgliedstaat ermdglicht die Zulassung bzw. gestattet den Verkauf
oder die Inbetricbnahme von neuen Fahrzeugen hinsichtlich ihrer Bau- und
Wirkungsweise dann und nur dann, wenn sie mit einer gilitigen Ubereinstimmungs-
bescheinigung versehen sind. Eine solche Konformitdtsbescheinigung bezieht sich
auf ein bestimmtes Fahrzeug und enthilt alle fiir die Umsetzung der vorliegenden
Entscheidung erbeblichen Daten. Die Kommission hat eine Richtlinie'® zur
Anderung der Richtlinie 70/156/EWG erlassen, die sicherstellen wird, daf} die

Mitteilung  Ober  Zulassungsdokumente  fir  Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger,
KOM(97) 248 endg.

Richtlinié 80/1268/EWG (ABL L 375 vom 31.12.1980, S. 36), gedndert durch die Richt-
linie 93/1 16/EG (ABL L. 329 vom 30.12.1993, S. 39).

ABL L 225 vom 10.8.1592, 8. 1.
Richtlinie ............ der Kommission, ABL L ... vom ......ceveeees , 5. ...



-7 - Brucksache 667/98

Konformititsbescheinigung den Wert der spezifischen CQ,-Emissionen noch vor
dem Zeitpunkt enthilt, zu dem das vorgeschlagene Uberwachungssystem wirksam
werden soll.

Der Hersteller kann den Fahrzeugtyp in Varianten und Versionen unterteilen, wobei
die entsprechenden technischen Daten ebenfalls in der Beschreibungsmappe und den
Beschreibungsunterlagen enthalten sein miissen. Typ, Variante und Version werden
durch ein einheitliches Numerierungssystem bezeichnet. Aufierdem gibt der
Hersteller pro Version nur einen offiziellen Wert fiir die CO,-Emissionen an. Das
vorgeschlagene Uberwachungssystem soll nur mit "versionsspezifischen"” Daten
arbeiten. Die Konformitatsbescheinigung enthilt nur versionsspezifische Daten.

Hinsichtlich des Differenzierungsgrades innerhalb eines bestimmten Fahrzeugtyps
(z. B. Anzahl der angegebenen verschiedenen Versionen) gehen die Hersteller
unterschiedlich vor. Innerhalb einer bestimmten Version kdnnen sich die Fahrzeuge
hinsichtlich ihrer CO,-Emissionen unterscheiden; zum Zwecke der Typgenehmi-
gung gibt der Hersteller jedoch den ungiinstigsten Wert fiir die CO,-Emissionen an.
Dieser Wert ist in der Konformititsbescheinigung enthalten. Es liegt auf der Hand,
dal} die Genauigkeit des Wertes fiir die durchschnittlichen CO,-Emissionen eines
bestimmten Fahrzeugtyps mit der Anzahl der vom Hersteller angegebenen
Versionen steigt. Eine genauere Unterscheidung in der Zukunft kénnte auch dazu
fuhren, dafl die Minderung der durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen des
Neuwagenbestands eines Herstellers gegeniiber der derzeitigen Situation deutlicher
heraustritt. Dies bestitigt die Forderung, daB ein Uberwachungssystem mit
"versionsspezifischen Daten" arbeiten muf.

Wenn die Hersteller ihre Fahrzeugtypen in Zukunft genauer unterscheiden, so kann
das flir die einzelstaatlichen Fahrzeugzulassungssysteme zu einem technischen
Mehraufwand fiihren, was insbesondere die Mitgliedstaaten berticksichtigen
miissen, die planen, ihre Systeme in naher Zukunft zu verbessern.

2.6. Priifzyklen und CO;-Messungen

Vor 1997 wurden die Messungen des Kraftstoffverbrauchs und der CO;-Emissionen
von Personenkraftwagen unter Zugrundelegung des in der Richtlinie 80/1268/EWG
festgelegten "Euromix”-Priifzyklus vorgenommen. Dieser Zyklus wurde durch den
kombinierten/erweiterten Stadtfahrzyklus (Combined Urban/Enhanced Urban Drive
Cycle, "ECE + EUDC") abgelést, der bei der Messung der Abgasemissionen von
Personenkraftwagen angewendet wird'!. Ein Richtlinienvorschlag'? wird jedoch,
sofern er angenommen wird, den fiir die Messung von Abgasemissionen
angewendeten ECE-Priifzyklus #indern sowie fiir neue Fahrzeugtypen mit dem
1. Januar 2000 und fir alle Neuwagen mit dem 1. Januar 2001 neue
Bezugskraftstoffe einfithren. Der fiir die Messung der CO,-Emissionen festgelegte
Priifzyklus wird jedoch unverdndert bleiben. Aus diesem Grund beabsichtigt die
Kommission, Vorschlidge zur An_derung der Rechtsvorschriften vorzulegen, um

' Festgelegt in Richtlinie 91/44I/EWG (ABL L 242 vom 30.8.1991, S. 1) zur Anderung der

Richtlinie 70/220/EWG (ABL L 76 vom 6.4.1970, S. 1) tiber MaBnahmen gegen die Verunreinigung
der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen.

Mitteilung betreffend die kilnftige Strategie zur Bekdmpfung der Luftverunreinigung durch den
StraBenverkehr unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des Auto-Ol-Programms, KOM(96) 248 endg,
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sicherzustellen, daB® sowohl die Abgasemissionen als auch die CO,-Emissionen nach
dem 1. Januar 2000 nach demselben Priifverfahren bestimmt werden.

Infolge der Anderung des derzeitigen ECE-Fahrzyklus werden die bei der
Typgenehmigung gemessenen (und im Rahmen des CO,-Uberwachungssystems
verwendeten) durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen ansteigen. Dieser
Anstieg wird sich nach vorldufigen Schitzungen in einer Groflenordnung von 3 %
bewegen. Da das in dem Vorschlag fiir eine Entscheidung vorgesehene
Uberwachungssystem ab dem 1. Januar 2000 angewendet werden soll, wird dieser
Anstieg der spezifischen CQ,-Emissionen wahrscheinlich erfaBit werden, so daf} es

wichtig ist, sich seine Ursache bewul}t zu machen. '

2.7. Betroffene Kraftstot_‘fé

Eine wichtige Voraussetzung fir die richtige Anwendung des Uberwachungs-
systems ist die Genauigkeit und Kohérenz der von den Mitgliedstaaten gesammelten
Daten. Dies hat der Rat erkannt und gefordert, daf} jedes System auf offiziellen
Daten beruhen miisse, die von den zustindigen Behorden in den Mitgliedstaaten zu
sammeln seien.

Mit dem vorstehenden Grundsatz der Kohirenz werden somit Daten ausgeschlossen,
die nicht mit Standardkraftstoffen und nach der gesamten Gemeinschaft
gemeinsamen Verfahren gemessen worden sind. Daraus ergibt sich, daf sich das
Uberwachungssystem auf Daten beschrinkt, die gemiB den Gemeinschafts-
vorschriften iiber die Typgenehmigung gesammelt worden sind. Diese Vorschriften
betreffen zur Zeit nur Fahrzeuge mit Benzin- und Dieselmotoren; in Zukunft sollen
jedoch auch Druck-Erdgas (CNG) und Flissiggas (LPG) einbezogen werden. Die
Kommission wird Anderungen zu dieser Entscheidung vorlegen, sofern und sobald
die Vorschriften iiber die Typgenehmigung auf weitere Kraftstoffe ausgedehnt
werden. Es wird davon ausgegangen, dall anfangs nur wenige gasangetriebene
Fahrzeuge das Typgenehmigungsverfahren durchlaufen, so dafl die Auswirkungen
auf die durchschnittlichen CO;-Emissionen des Neuwagenbestands gering sein
werden.

Die Einbeziehung von Elektrofahrzeugen ist aufgrund der schwierigen Bewertung
der Vorteile ihrer Benutzung hinsichtlich der durch sie entstehenden COs-
Gesamtemissionen problematisch. Obwohl ihre CO;-Auspuffemissionen gleich null
sind, kénnen die auf die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs bezogenen Emissionen
betrdchtlich sein und sich aufgrund der sehr unterschiedlichen Strukturen der
Stromerzeugungsindustrie in den verschiedenen Mitgliedstaaten der Gemeinschaft
stark voneinander unterscheiden.

2.8. Qualitiitssicherung der Daten

Die Mitgliedstaaten sind fiir die Stichhaltigkeit und Genauigkeit der von ihnen
gesammelten Daten verantwortlich. Im Rahmen des vorgeschlagenen Uber-
wachungssystems werden nur offizielle Daten der Mitgliedstaaten verwendet, die
entweder auf den Typgenehmigungsunterlagen oder auf der Konformitits-
bescheinigung beruhen. Zusitzlich sind bestimmte Kriterien fiir die Benutzung
dieser Datenquellen festgelegt worden.




-9 - Urucksache 667/98

Dennoch gibt es verschiedene potentielle Fehlerquellen, auf die in dem Vorschlag
hingewiesen wird. Dabei handelt es sich insbesondere um die Moglichkeit des
menschlichen Versagens in Form einer fehlerhaften Ubertragung von Daten aus den
im Papierformat.vorliegenden Typgenehmigungsunterlagen auf den elektronischen
Datentrdger, einer falschen Auswahl der "versionsspezifischen” Daten aus
elektronischen Datenbanken mit Typgenehmigungsinformationen, einer fehlerhafien
Ubertragung von Daten aus der im Papierformat vorliegenden Konformitits-
bescheinigung in die elektronische Zulassungsdatei bei der Fahrzeugzulassung und
einer Ubertragung von falschen Daten durch die Hersteller und Héndler bei der
automatisierten Fahrzeugzulassung. Die Mitgliedstaaten werden aufgefordert
werden, diese Fehlerquellen weitestgehend zu reduzieren und die Qualitdt der von
ihnen gesammelten Daten zu bewerten. Die Genauigkeit dieser Daten ist von gréfiter
Bedeutung, da sie sowohl zur Bewertung der Wirksamkeit der CO,-/Pkw-Strategie
der Gemeinschaft als auch der Anstrengungen der Automobilhersteller im Hinblick
auf die Minderung der CO,-Emissionen des Neuwagenbestands herangezogen
werden. Die < Kommission wird die einwandfreie Arbeitsweise des
Uberwachungssystems in jedem Fall bewerten und gegebenenfalls Mafinahmen zu
deren Verbesserung vorschlagen.

2.9. Kraftfahrzeugzulassungssysteme in den Mitgliedstaaten

Die vorgeschlagene Entscheidung zielt nicht darauf ab, die Fahrzeugzulassungs-
systeme der verschiedenen Mitgliedstaaten zu harmonisieren, sondern auf diesen
aufzubauen, um einigermaBen zuverlassige Daten fiir Uberwachungszwecke zu
erhalten. Indirekt wird die Anwendung des Uberwachungssystems jedoch
mdglicherweise die Anpassung einiger Zulassungssysteme erforderlich machen. Die
nachstehend beschriebenen Fahrzeugzulassungssysteme der verschiedenen Mitglied-
staaten unterscheiden sich zum Teil erheblich voneinander. Die in den
einzelstaatlichen Zulassungsdatenbanken enthaltenen Daten sind in Tabelle ]
zusammengefafit.

2.9.1 Osterreich

Ein Kunde muf} der zustindigen regionalen Stelle eine Konformitdtsbescheinigung
vorlegen, um einen neuen Pkw zuzulassen. Die regionalen Behdrden leiten die
Daten dann an das Innenministerium (und das statistische Zentralamt)} weiter, wo in
einer zentralisierten Datenbank eine Zulassungsdatei angelegt wird. Osterreich hat
vor kurzem eine neue Fahrzeugerwerbssteuer eingefiihrt, die auf der Grundlage des
Kraftstoffverbrauchs und spdter auch der spezifischen COz-Emissionen berechnet
wird. Dieser Umstand diirfte zur Genauigkeit und Qualitat der zu Uberwachungs-
zwecken gesamimneilten Daten beitragen.

2.9.2 Belgien

Hier besteht ein zentralisiertes Pkw-Zulassungssystem, wobei die in die
Zulassungsdateien einzutragenden Daten aus den Typgenehmigungsunterlagen
entnommen werden. Bel privat eingefithrten Fahrzeugen wird jedoch die
Konformitétsbescheinigung verwendet, falls diese vorliegt.
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2.9.3  Ddnemark

Dinemark verfiigt iiber ein elektronisches System fiir die Zulassung von Pkw. Es
werden verwaltungstechnische Anderungen erwogen, um die Einbeziehung des
Kraftstoffverbrauchs in die elektronische Zulassungsdatei zu erméglichen, der dann
als Grundlage fiir die Berechnung einer Kraftfahrzeugsteuer verwendet werden wird.
Die Zulassungsdaten werden den Typgenehmigungsunterlagen entnommen,
andernfalls wird auf die Konformititsbescheinigung in Verbindung mit einer
Fahrzeugiiberprifung zuriickgegriffen. :

294, Finnland

Die Zulassung neuer Pkw wird on-line bei Organisationen wie z.B. offiziellen
Priifstellen durchgefiihrt. Es besteht bereits eine Datenbank mit versionsspezifischen
Fahrzeugzulassungsdaten. Die Angaben werden einer Datenbank mit Typ-
genehmigungsdaten entnommen oder durch eine Fahrzeugiiberpriifung ermittelt. Die
Konformitidtsbescheinigung dagegen wird nicht verwendet.

2.9.5 Frankreich

Die Einrichtung der Zulassungsdatei und die Ausstellung der Zulassungsbescheini-
gung erfolgen auf Antrag bei Vorlage der Konformititsbescheinigung durch den
Fahrzeughalter bei der zustidndigen Behdrde der verschiedenen Departements. Alle
Zulassungsdateien werden in einer zentralen Fahrzeugzulassungsdatenbank
gespeichert, die versionsspezifische Informationen enthilt. Diese versionsspezifi-
schen Angaben werden aus einer Datenbank mit Typgenehmigungsdaten abgerufen,
wobei die Typen-, Varianten- und Versionsnummern aus der vom Fahrzeughalter
vorgelegten Konformititsbescheinigung verwendet werden.

2.9.6 Deutschiond

In Deutschland gibt es eine zentrale Datenbank mit Fahrzeugzulassungs-

~informationen. Die Angaben werden den Typgenehmigungsunterlagen entnommen;
dabei werden jedoch die technischen Daten fiir mehrere #hnliche Versionen im
Sinne der Typgenehmigungsvorschriften in der Datenbank zusammengefafBt. Die
technischen Angaben fiir "jede zusammengefalite Version" werden den regionalen
Zulassungsbehdrden (Zustindigkeitsbereich der Linder) iibermittelt, die dem
Antragsteller bei Vorlage der vom Hersteller oder Importeur ausgestellten
"deutschen Konformititsbescheinigung”, des Fahrzeugbriefs, ein Zulassungs-
dokument, den Fahrzeugschein, ausstellen, sofern der Hindler bzw. der Importeur
aufgrund einer bestehenden Typgenehmigung vom Kraftfahrzeugbundesamt dazu
berechtigt ist.

2.9.7 Griechenland

Die Informationsstelle des Verkehrsministeriums verfiigt tiber eine zentrale elektro-
nische Datenbank mit Fahrzeugzulassungsdaten. Die Daten in den Zulassungs-
dateien werden einer Datenbank mit Typgenehmigungsinformationen entnommen,
wenn bel einer der zustidndigen regionalen Behérden ein Antrag auf Zulassung fiir
ein Fahrzeug gestellt wird. Bevor ein Fahrzeug zugelassen werden kann, werden die
Informationen in der Typgenehmigungsdatei mit den Daten in der Konformititsbe-
scheinigung abgeglichen, wobei der Zugriff auf die Typgenehmigungsdatenbank
unter Verwendung der Typen-, Varianten- und Versionsnummern erfolgt.
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298 Iriand

Die fiir die Zulassung neuer Pkw notwendigen technischen Angaben werden von
den Vertragshdndlemn auf elektronischem Wege {ibermittelt und in einer zentralen
Datenbank gespeichert. Dabei handelt es sich im wesentlichen um die in der
Konformititsbescheinigung enthaltenen Daten. Ein Zulassungsantrag fiir ein neues
Fahrzeug wird on-line bei einer O&rtlichen Stelle gestellt. Dabei werden die
erforderlichen Daten aus der zentralen Datenbank entnommen und in eine
Zulassungsdatei eingefiigt.

289 [ltalien

Uber das Fahrzeugzulassungssystem in Italien sind keine Informationen iibermittelt
worden.

2.9.10 Luxemburg

Hier besteht eine =zentrale elektronische Datenbank mit Daten iiber Pkw-
Zulassungen. Die Daten werden in der Regel aus den vom Hersteller bereitgestellten
Typgenehmigungsunterlagen oder aber aus der Konformitdtsbescheinigung
entnermmen, die jedem Neuwagen beigefiigt ist. Derzeit werden nur die Daten
gespeichert, die zur Berechnung und Erhebung der jihrlichen Kraftfahrzeugsteuer
bendtigt werden.

2.8.11 Niederlande

Die bestehende Datenbank fiir Fahrzeugzulassungen in den Niederlanden wird in
den kommenden 1-2 Jahren ersetzt. Derzeit enthdlt eine von der zentralen
Zulassungsbehérde gefiihrte Datenbank versionsspezifische Angaben. die auf den
Typgenehmigungsunteriagen beruhen. Der Importeur (Hersteller/Héndler) eines
Neufahrzeugs beantragt bei der zentralen Zulassungsbehdrde die Ausstellung eines
Zulassungsscheins, indem er dieser auf elektronischem Wege bestimmte Daten aus
der Konformititsbescheinigung dbermittelt. Der Zulassungsschein wird dem
Héndler zugeschickt und schiiefllich dem Kéaufer des Neuwagens ausgehindigt.

2.9.12 Portugal

Hier besteht eine zentraje Datenbank mit Zulassungsinformationen. Diese werden
den Konformitdtsbescheinigungen entnommen.

2.9.13 Spanien

Fiir die Erstellung einer elekironischen Zulassungsdatei bei der Fahrzeugzulassung
verwenden die Verkehrsbehérden der einzelnen Provinzen Informationen aus einem
"Technischen Priifbogen” (der auf der Konformititsbescheinigung beruht). Die
Generaldirektion Verkehr fithrt eine zentralisierte Datenbank mit den einzelnen
Zulassungsdateien.

2.9.14 Schweden

Bei der Zulassung ecines neuen Pkw werden Daten aus der Konformitits-
bescheinigung entnommen und bei der Erstellung einer Zulassungsdatei fiir das
Neufahrzeug verwendet. Alle Zulassungsdateien werden in einer zentralen
elektronischen Datenbank gespeichert.
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2.9.15 Vereinigtes Konigreich

Hier besteht eine zentrale elektronische Datenbank fiir Fahrzeugzulassungen. Es
werden Informationen zu den Typgenehmigungen verwendet, obwohl keine Daten
aus Datenbanken "entnommen" werden. Fiir nicht konventionelle Fahrzeuge wird
die Konformititsbescheinigung verwendet. Das Zulassungssystem wird gegenwirtig
auf den neuesten Stand gebracht, so dafBl eine automatische Dateneingabe durch den
Hersteller/Handler (im Grunde eine elektronische Fassung der Konformitits-
bescheinigung) sowie die on-line-Erstellung einer Zulassungsbescheinigung beim
Hindler méglich werden. Bis 1999 sollen 90 % der Erstzulassungen auf diese Weise

durchgefiihrt werden. :

BEGRUNDUNG DES VORSCHLAGS IM HINBLICK AUF DAS SUBSIDIARITATSPRINZIP

a) Welche Ziele werden angesichis der Verpflichtungen der Gemeinschaft mit der
geplanten Mafinalvme verfolgt?

In der Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der COs-Emissionen neuer
Personenkraftwagen ist als Ziel ein durchschnittlicher Wert von 120 g'km CO; fiir
die Emissionen aller in der Gemeinschaft verkauften Neuwagen vorgesehen. Dieses
Ziel ist bis zum Jahr 20035 (spétestens 2010) zu erreichen.

Fiir die Bewertung der Effektivitit der Gemeinschaftsstrategie ist ein System zur
Uberwachung der durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen erforderlich.
Dies hat der Rat in seinen SchluBfolgerungen vom 25. Juni 1996 bestitigt.

b) Ist die Gemeinschaft fiir die geplante Mafinahme ausschlieflich oder
gemeinsam mit den Mitgliedstaaten zustindig?

Gemeinsame Zustdndigkeit, Artikel 130s.

¢) Inwieweit betrifft das Problem die Gemeinschaft (z. B. wie viele Mitgliedstaaten
sind betroffen, und wie wurde bisher vorgegangen)?

Mit der CO,-/Pkw-Strategie der Gemeinschaft wird ein Gemeinschaftsziel vertoligt,
weshalb fiir die Bewertung der Effektivitit der CO,-/Pkw-Strategie eine
Uberwachung auf Gemeinschaftsebene erforderlich ist. Derzeit gibt es kein System,
das eine Uberwachung der spezifischen CQ,-Emissionen von Neuwagen auf EU-
Ebene gestatten wiirde. Daten von ausreichender Genauigkeit und Zuverldssigkeit,
die fiir ein solches Uberwachungssystem nétig sind, werden lediglich von den
Mitgliedstaaten gesammelt. Betroffen sind alle Mitgliedstaaten. Aus diesern Grund
ist eine Beteiligung jedes einzelnen Mitgliedstaates erforderlich, damit ein
gemeinschaftsweites Uberwachungssystem erfolgreich arbeiten kann.

d) Sind Mafinahmen aunf Gemeinschafisebene oder auf einzelstaatlicher Ebene
am erfolgversprechendsten?

Aufgrund der Art des gesetzten Ziels ist eine Koordinierung auf Gemeinschafts-
ebene erforderlich. Die Verantwortung fiir die Sammlung, Speicherung und
Ubermittlung der entsprechenden Daten verbleibt bei den Mitgliedstaaten. Die
vorgeschlagene Entscheidung sieht lediglich das Zusammentragen der Daten auf
EU-Ebene vor.
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e) Welchen Nutzen bringt die geplante Gemeinschaftsmafinahme und was wire
der Preis eines Nichttitigwerdens?

- 13 -

Der Hauptnutzen der geplanten MaBBnahme besteht darin, daf} sich mit ihrer Hilfe die
Effektivitit der GemeinschaftsmaBnahmen im Hinblick auf die Minderung der
spezifischen CO»-Emissionen von Neufahrzeugen bewerten ldf3t. Der Preis eines
Nichttitigwerdens ist schwer zu beziffern; fest steht jedoch, daBl ein Scheitern der
MafBnahmen zur Minderung dieser Emissionen die Gefahr einer anthropogenen
Stérung des Klimas vergroBert. Eine Bemessung des Nutzens aus der Einfilhrung
eines CO,-/Pkw-Uberwachungssystems gestaltet sich duflerst schwierig. Tatsichlich
ist es jedoch die einzige Méoglichkeit, Fortschritte im Hinblick auf das COj-
Emissionsziel der Gemeinschaft fiir Personenkraftwagen zu dokumentieren.

Die Mitgliedstaaten sind aufgefordert worden, die Kosten fiir die Einfithrung des
vorgeschlagenen Uberwachungssystems zu schitzen. Nach den Angaben der
Mitgliedstaaten, die geantwortet haben, bewegen sich die Kosten im Zusammenhang
mit diesen Anderungen in einem Bereich von 17 000 bis 125 000 ECU, wobei die
meisten Mitgliedstaaten Kosten im unteren Bereich angeben. Dieselben
Mitgliedstaaten geben ferner jdhrliche laufende Kosten fiir die Anwendung des
Uberwachungssystems an, die sich in einem Bereich von 1000 bis 42 000 ECU
bewegen. Insgesamt werden die Kosten fiir die Einfithrung eines CO;-/Pkw-
Uberwachungssystems in allen fiinfzehn Mitgliedstaaten auf einen Betrag zwischen
500 000 und t Million ECU geschitzt. Die jahrlichen laufenden Kosten bewegen
sich den Schétzungen zufolge leicht darunter.

) Welche Handlungsmdoglichkeiten hat die Gemeinschaft (Empfehiung,
Sfinanzielle Unterstiitzung, Rechitsvorschriften, gegenseitige Anerkennung ...)?

Fir eine erfolgreiche Anwendung des Uberwachungssystems miissen alle
Mitgliedstaaten der Kommission jéhrlich ein Mindestmal} an Daten vorlegen. Eine
Empfehlung oder finanzielle Unterstiitzung bieten keine ausreichende Gewihr, dafl
dies tatsdchlich geschieht. Mit dem Vorschlag soll sichergestellt werden, dal} die
Mitgliedstaaten der Kommission bestimmte Daten iibermitteln. Eine
Harmonisierung der einzelstaatlichen Rechtsvorschriften ist nicht angestrebt.

Aus diesem Grund bietet sich eine Entscheidung oder eine Richtlinie an.
Erfahrungen mit bestehenden Gemeinschaftsvorschriften in #hnlich gelagerten
Fillen deuten darauf hin, daf} eine Entscheidung die am besten geeignete Form ist!3.

g) Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, eder geniigt eine Richtlinie mit
allgemeinen Zielen, wobei die Einzelheiten der Umsetzung den Mitgliedstaaten
iiberlassen bleiben?

Wie unter Buchstabe f) erldutert, soll die vorgeschlagene Entscheidung sicherstellen,
dal bestimmte Daten auf Gemeinschaftsebene zur Verfligung stehen. Das

13

{a) Entscheidung des Rates 97/101/EG zur Schaffung eines Austausches von Informationen und Daten
aus den Netzen und Einzelstationen zur Messung der Lufiverschmutzung in den Mitgliedstaaten
(ABL L 35 vom 5.2.1997, 5.14); (b) Entscheidung des Rates 93/385%/EWG iber ein System zur
Beobachtung der Emissionen von CO; und anderen Treibhausgasen in der Gemeinschaft (ABL L 167
vom $.7.1993, 5, 31).
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" (Jberwachungssystem verlangt relativ  spezielle Informationen, die aus

vergleichbaren Quellen stammen miissen, damit sichergestellt ist, daf} die Angaben
aus den verschiedenen Mitgliedstaaten kohérent und von vergleichbarer Genauigkeit
sind. Eine Harmonisierung der einzelstaatlichen Zulassungssysteme dagegen ist
nicht beabsichtigt. Filr eine einwandfreie Anwendung des Uberwachungssystems ist
es lediglich erforderlich, daB diese Zulassungssysteme ein Minimum an Daten mit
einem ausreichenden Genauigkeitsgrad erfassen. Die Mitgliedstaaten bleiben in der
Anwendung ihres innerstaatlichen Zulassungssystems weitgehend frei.

INHALT DES VORSCHLAGS
4.1. Artikel 1

In Artikel 1 werden die Mitgliedstaaten aufgefordert, ein System zur Uberwachung
der durchschnittlichen spezifischen COz-Emissionen neuer Personenkraftwagen in
ihrem Gebiet einzurichten. Dieses System bezieht sich nur auf Personenkraftwagen,
die zum ersten Mal innerhalb der EU zugelassen werden.

4.2. Artikel 2

Dieser Artikel enthilt die Begriffsbestimmungen flir eine Reihe von Begriffen, die
in der vorgeschlagenen Entscheidung verwendet werden.

4.3. Artikel 3

In Verbindung mit Anhangl wird in diesem Artikel dargelegt, welche
fahrzeugspezifischen Daten jeweils von dea Mitgliedstaaten fiir die Verwendung im
CO,-Pkw-Uberwachungssystem zu sammein sind. Ferner wird in diesem Artikel
angegeben, welchen Verpflichtungen die Mitgliedstaaten im Hinblick auf die
Stichhaltigkeit und Qualitit der von ihnen gesammelten Daten unterliegen.

4.4. Artikel 4

In diesem Artikel ist festgelegt, welche Daten der Kommission zu ibermitteln sind.
Die Aufbereitung erfordert einige einfache Rechenoperationen mit den einzelnen
fahrzeugspezifischen Daten, die im vorangegangenen Kalenderjahr gesammelt
worden sind. Diese Rechenoperationen werden in Anhang III erldutert.

Die Daten sind der Kommission in einem bestimmten Format zu {ibermitteln, das in
Anhang [V beschrieben wird. Es wird vorgeschlagen, daB3 den Mitgliedstaaten eine
Frist von drei Monaten pach Ablauf jeden Kalenderjahres eingerdumt wird,
innerhalb der die Daten der Kommission zu {ibermitteln sind, wobei diese Frist fiir
das erste Jahr auf sechs Monate verldngert wird

4.5. Artikel 5
In diesem Artikel werden die Mitgliedstaaten lediglich aufgefordert, eine fiir die

Sammiung und Ubermittlung der Uberwachungsdaten verantwortliche Stelle zu
bestimmen und diese der Komumission mitzuteilen.
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4.6. Artikel 6

Nach diesem Artikel haben die Mitgliedstaaten die Kommission dariiber zu
unterrichten, wie sie den Anforderungen der Entscheidung nachkommen wollen.

4,7. Artikel 7

Mit diesem Artikel wird die Kommission verpflichtet, bis zum 31. Dezember 2003
iiber die Arbeitsweise des Uberwachungssystems zu berichten.

4.8. Artikel 8

In diesem Artikel wird die Absicht der Kommission zum Ausdruck gebracht, dem
Rat jihrlich einen Bericht tiber die von den Mitgliedstaaten {ibermittelten Daten zu
vorzulegen.

4.9. Artikel 9

Dieser Artikel besagt, daB die Entscheidung des Rates an die Mitgliedstaaten
gerichtet ist.

4.10. AnhangI

Dieser Anhang enthilt eine Beschreibung der von den Mitgliedstaaten zu
sammelnden Informationen. Ferner gibt er an, welchen Quellen diese Daten zu
entnehmen sind.

4.11. AnhangII

In diesem Anhang werden die Bedingungen geregelt, die bei der Heranziehung
bestimmter anderer Datenquellen als der Konformitétsbescheinigung fiir die Zwecke
des vorgeschlagenen Uberwachungssystems zu beachten sind. Fermer wird auf
verschiedene potentielle Fehlerquellen hingewiesen.

4.12. Anhang III

Dieser Anhang beschreibt, welche mathematischen Berechnungen mit den von den
Mitgliedstaaten gesammelten Daten vorzunehmen sind, bevor sie der Kommission
tbermittelt werden.

4.13. Anhang IV

Dieser Anhang beschreibt das Format, in dem die Uberwachungsdaten der
Kommission zu {ibermitteln sind.
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Vorschlag fiir eine

BESCHLUSS DES RATES

zur Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der durchschnittlichen
spezifischen Kohlendioxid-Emissionen neuer Personenkrafrwagen

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestlitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 130 s Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission'4,
nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses!s,

gemdfl dem Verfahren des Artikeis 189 ¢ EG-Vertrag in Zusammenarbeit mit dem
Europdischen Parlament!s,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1) Die Gemetnschaft erkennt an, daB die Konzentrationen von Treibhausgasen in der
Atmosphire auf einem Stand zu stabilisieren sind, der eine gefihrliche
anthropogene Stérung des Klimasystems verhindert.

(2) Die Gemeinschaft hat sich als Unterzeichner des Rahmeniibereinkommens der
Vereinten Nationen iiber Klimainderungen verpflichtet, die Emissionen von
Kohlendioxid (CO,) bis zum Jahr 2000 auf dem Stand von 1990 zu stabilisieren.

(3) Die Gemeinschaft hat auf der Konferenz der Unterzeichnerstaaten des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber Klimainderungen im
Dezember 1997 in Kyoto dem im Protokoll festgeschriebenen Ziel zugestimmt,
die Emissionen einer Gruppe von Treibhausgasen in der Gemeinschaft im
Zeitraum von 2008 bis 2012 gegeniiber dem Stand von 1990 um 8 % zu
vermindern.

(4) Mit der Entscheidung 93/389/EWG des Rates!” wurde ein System zur
Uberwachung der Emissionen von Kohlendioxid (CO,) und anderen
Treibhausgasen in der Gemeinschaft errichtet.

(5) Angesichts der Bedeutung der Personenkraftwagen als CO,-Emissionsquelle, hat
die Gemeinschaft in der Mitteilung der Kommission vom 20. Dezember 19958
eine Strategie zur Minderung der CQ,-Emissionen von Personenkraftwagen und
zur Senkung des durchschnittlichen Krafistoffverbrauchs entwickelt.

4 ABL

I3 ABL

Stellungnahme des Europ#ischen Parlaments vom ... (ABL. ...); Gemeinsamer Standpunkt des Rates
vom ... (ABL ...); Entscheidung des Europiischen Parlaments vom ... (ABL ...

17 ABL L 167 vom 9.7.1993, S. 31.

18 KOM(95) 689 endg.
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(6) Die spezifischen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen werden in der
Gemeinschaft auf einer einheitlichen Grundlage nach dem Verfahren der
Richtlinie 80/1268/EWG  des Rates vom 16 Dezember 1980 tber die
Kohiendioxidemissionen und den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen”,
zuletzt gedndert durch die Richtlinie 93/116/EG der Kommission™, gemessen.

(7)  Um die Wirksamkeit der in der Mitteilung der Kommission vom 20. Dezem-
ber 1995 genannten Strategie der Gemeinschaft zu iiberpriifen, ist es erforderlich,
Verfahren fitr die Uberwachung der spezifischen CO,-Emissionen neuer
Personenkraftwagen festzulegen.

(8) Die Mitgliedstaaten soliten nur offizielle Daten sammeln, die geémdf den
Bestimmungen liber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeug-
anhanger in der Richtlinie 70/156/EWG des Rates?!, zuletzt gedndert duxch die
Richtlinie 98/14/EG der Kommission??, ethoben worden sind.

(9)  Nach der Richtlinie 70/156/EWG hat der Hersteller jedem Neufahrzeug eine
Konformititsbescheinigung beizulegen. Die Mitgliedstaaten ermdglichen die
Zulassung und gestatten die Inbetriebnahme neuer Personenkraftwagen dann und
nur dann, wenn sie mit einer giltigen Konformitatsbescheinigung versehen sind.

(10) Die Entscheidung zielt nicht darauf ab, die Fahrzeugzulassungssysteme der
verschiedenen Mitgliedstaaten zu harmonisieren, sondern auf diesen aufzubauen,
um sicherzustellen, daff Daten in einem Umfang zur Verfligung stehen, der die
Funktionstiichtigkeit eines Gemeinschaftssystems —zur Uberwachung  der
durchschnittlichen spezifischen COz-Emissionen mneuer Personenkraftwagen
gewihrleistet.

(11) Das Uberwachungssystem sollte nur fiir diejenigen Personenkraftwagen gelten,
die zum ersten Mal in der Gemeinschaft zugelassen werden und die zuvor nicht
anderswo zugelassen waren -

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Mit dieser Entscheidung wird ein System zur Uberwachung der durchschnittlichen
spezifischen CO,-Emissionen von in der Gemeinschaft zugelassenen neuen
Personenkraftwagen eingerichtet. Dieses System gilt nur fiir Personenkraftwagen, die
sum ersten Mal in der Gemeinschaft zugelassen werden, zuvor nicht anderswo
zugelassen waren und iiber eine EG-Typgenehmigung gemal der Richtlinie 70/156/EWG
verfiigen. '

19 AR L375vom31.12.1980, S. 36.
20 ABI L 329 vom 30.12.1993, 5. 39.
21 ABL L 42 vom 23.2.1970, 8. 1.

22 ABL. L9! vom25.3.1998, 5. 1
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Artikel 2
Im Sinne dieser Entscheidung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. Personenkrafiwagen sind Krafifahrzeuge der Klasse M1 nach Anhangl der
Richtlinie 70/156/EWG, d.h. Kraftfahrzeuge zur PersonenbefGrderung mit
héchstens acht Sitzplitzen auller dem Fahrersitz. Nicht umfalit sind zwei- und
dreirddrige Kraftfahrzeuge sowie Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung
nach Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a) zweiter Gedankenstrich der Richt-
linie 70/156/EWG.

2

Neu zugelassen sind Personenkraftwagen, die zum ersten Mal in der
Gemeinschaft zugelassen werden. Ausdriicklich ausgenommen sind Fahrzeuge.
die nach Zulassung in einem Mitgliedstaat in einem anderen Mitgliedstaat erneut
zugelassen werden, oder die zuvor auflerhalb der Gemeinschafi zugelassen waren.

Die Konformitditsbescheinigung ist die Bescheinigung nach Artikel 6 der
Richtlinie 70/156/EWG, die jedem neuwen Personenkraftwagen beiliegen muf,
damit er zugelassen oder in Betrieb genommen werden darf.

L)

4. Die spezifischen CO;-Emissionen eines bestimmten Personenkraftwagens sind die
gemdf der Richtlinie 80/1268/EWG gemessenen Emissionen.

wh

Der Hersteller ist die mit ihrem Firmennamen bezeichnete der Person oder Stelle,
die gegeniiber einer Typgenehmigungsbehorde fiir alle Aspekte des Fahrzeugtyps
verantwortlich 1st und in der Konformitatsbescheinigung (unter der Bezeichnung
"Fabrikmarke") angegeben wird.

6. Die Nennleistung eines neuen Personenkraftwagens ist die in der
Konformitatsbescheinigung angegebene maximale Motorleistung, die gemal der
Richtlinie 80/126%/EWG des Rates?3.

7. Die Masse ist die in der Konformititsbescheinigung angegebene und in Anhang I
Punkt 2.6 der Richtlinie 70/156/EWG definierte Masse eines Fahrzeugs mit
Aufbau im fahrbereiten Zustand.

8. Der Hubraum ist das in der Konformititsbescheinigung angegebene und gemif
den Bestimmungen der Richtlinie 80/126%/EWG gemessene Hubvolumen des
Motors.

9. Der Kraftstofftyp ist der Kraftstoff, fitr den der Pkw urspriinglich genehmigt
wurde und der in der Konformititsbescheinigung angegeben ist.

10 Die Zulassungsdatei ist eine elektronische Datei mit Angaben tiber die Zulassung
eines einzelnen Personenkraftwagens.

11, Variante und Version bezeichnen die vom Hersteller gem4l Anhang II der
Richtlinie 70/156/EWG angegebenen Unterteilungen eines bestimmten Typs, die

durch die Typen-, Varianten- und Versionsnummern eindeutig identifiziert
werden,

23 ABL L 375 vom 31.12.1980, S. 46.
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Die Typgenehmigungsunteriagen sind die Beschreibungsunterlagen mit der
Beschreibungsmappe, dem Typgenehmigungsbogen und den Priifergebnissen, die
die Typgenehmigungsbehérden der Mitgliedstaaten einander gemidf Artikel 4
Absitze 5 und 6 der Richtlinie 70/156/EWG iibermitteln.

Artikel 3

Zur Finrichtung des in Artikel 1 genannten Uberwachungssystems der
Personenkraftwagen erfassen die Mitgliedstaaten fiir jeden in ihrem Hoheitsgebiet .
neu zugelassenen Personenkraftwagen gem#B Artikel 1 die in Anhangl
beschriebenen Angaben.

Die Mitgliedstaaten kénnen die Angaben nach Absatz 1 entweder den Unterlagen
Uber die EG-Typgenehmigung oder der Konformitdtsbescheinigung entnehmen.

Die Mitgliedstaaten sind fiir die Stichhaltigkeit und Qualitit der gesammelten
Daten verantwortlich. Sie berficksichtigen die in Anhang II beschriebenen
potentiellen Fehlerquellen, unternehmen geeignete Schritte zu deren Minimierung
und bewerten jéhrlich durch statistische Analyse oder auf einem anderen Weg den
Prozentsatz der von ihnen gesammelten und gespeicherten unrichtigen Daten.
Diese Bewertung teilen sie der Kommission gleichzeitig mit den Uberwachungs-
daten gem# Artikel 4 Absatz 1 mit. '

Die Kommission kann die Mitgliedstaaten in Anbetracht der in Absatz 3
beschriebenen Bewertung ersuchen, die zur Gewdhrleistung der Qualitdt der
Daten angewandten Verfahren im einzelnen darzulegen. Halt die Kommission die
bestehenden Verfahren nicht fiir effizient genug, so kann sie in Konsultation mit
den Mitgliedstaaten veriangen, daB ergédnzende Mafinahmen getroffen werden.

Artikel 4

In jedem Kalenderjahr berechnen die Mitgliedstaaten gemilB den in Anhang III
beschriebenen Verfahren:

a) fiir jeden Kraftstofftyp
1} die Gesamtzah! der neu zugelassenen Personenkraftwagen,
if) die  durchschnittlichen spezifischen CO;-Emissionen neu

zugelassener Personenkraftwagen;

b) fir jeden Hersteller und Kraftstofftyp die Anzahl der neu zugelassenen
Personenkraftwagen und die durchschoittlichen spezifischen CO,-
Emissionen;

c) fiir jeden Kraftstoffiyp und jede der in Anhang IIT Punkt 4 definierten
unterschiedlichen CO;-Emissionskategorien die Anzahl neu zugelassener
Personenkraftwagen;




- 21 - Hrucksache 667/98

d) fiir jeden Kraftstofftyp und jede der in Anhang Il Punkt5 definierten
unterschiedlichen Massekategorien

i) die Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen,
ii) die durchschnittlichen spezifischen CO»-Emissionen,
iii) die durchschnittliche Masse;
e) fir jeden Krafistofftyp und jede der in Anhang IIl Punkt 6 definierten
unterschiedlichen Nennleistungskategorien
i) die Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen,
i) die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen,
i) die durchschnittliche Nennleistung des Motors;
f) fir jeden Kraftstofftyp und jede der in Anhang III Punkt 7 definierten
unterschiedlichen Hubraumkategorien
i} die Anzahl der neu zugelasseﬁen Personenkraftwagen
i1} die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen

ii1) den durchschnittlichen Hubraum.

8]

Die Mitgliedstaaten {ibermitteln der Kommission jdhriich die Angaben nach
Absatz 1. Fiir das erste Jahr sind die Daten spitestens bis zum 1. Juli 2001 zu
{ibermitteln. Danach miissen die im vorangegangenen Kalenderjahr erfafiten
Uberwachungsdaten jeweils bis zum 1. April vollstandig Gbermittelt worden sein.
Die Daten sind in dem in Anhang IV festgelegten Format zu Ubermitteln.

G

Auf Anfrage der Kommission iibermitteln die Mitgliedstaaten den vollen nach
Artikel 3 gesammelten Datensatz.

Artikel 5

Jeder Mitgliedstaat bestimmt eine fiir die Erfassung und Ubermittlung  der
Uberwachungsdaten verantwortliche Stelle und setzt die Kommission dartiber bis zum
31. Juli 2000 in Kenntnis.

Artikel 6

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission spétestens am 31. Juli 2000 mit, wie sie die
Bestimmungen der vorliegenden Entscheidung umsetzen wollen. Ausgehend von diesen
Berichten kann die Kommission weitere Informationen anfordern oder in Konsultation
mit den Mitgliedstaaten verlangen, dal das vorgeschlagene Umsetzungsverfahren
gedndert wird.

Artikel 7

Die Kommission legt dem Rat spiitestens am 31. Dezember 2003 einen Bericht iiber die
Anwendung des kraft dieser Entscheidung eingerichteten Uberwachungssystems vor.
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Artikel 8

Die Kommission legt dem Rat filr jedes Kalenderjahr einen Bericht auf der Grundlage
der von den Mitgliedstaaten ihermittelten Uberwachungsdaten vor.

Artikel 9

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Rates

Der Prisident
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ANHANG I

Erfassung und Ubermittlung von Daten durch die Mitgliedstaaten im Rahmen des
COz-Uberwachungssystems fiir neue Personenkraftwagen

In einem gemeinschaftsweiten System zur Uberwachung der spezifischen COs-
Emissionen neuer Personenkraftwagen erfassen die Mitgliedstaaten ein Mindestmal} an
Daten (iber jeden neuen Personenkraftwagen, der zum ersten Mal in der Gemeinschaft
zugelassen wird. Dabei sind ledigiich Fahrzeuge mit Benzin- und Dieselmotoren zu
beriicksichtigen, da dies die einzigen Kraftstoffe sind, die von den
Gemeinschaftsvorschriften iiber die Typgenehmigung erfallt werden.

L. Die folgenden Daten sind von den Mitgliedstaaten bei der Erstzulassung eines
neuen Personenkraftwagens in der Gemeinschaft zu erfassen und zu speichern:

- spezifische CO,-Emissionen (g/km)}
- Kraftstofftyp (z. B. Benzin, Diesel)
- Hersteller

- Masse (kg)

- Nennleistung (kW)

- Hubraum (cmj).
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ANHANG II

Qualitit und Genauigkeit der Daten
1. Einleitung

Die Hersteller kénnen ithre Pkw-Typen in Varianten und noch differenzierter in Versionen
unterteilen. Die genauesten Angaben iiber die CO,-Emissionen eines bestimmten
Kraftwagens sind die Daten, die eigens fiir die Version angefilhrt werden, zu der der
Wagen gehért. Aus diesem Grund sollten die Mitgliedstaaten fir das
Uberwachungssystem nur "versionsspezifische” Daten erfassen.

2. Verwendung der Typgenehmigungsunterlagen als Datenquelle fiir das
Uberwachungssystem
a) Informationen, die unmittelbar fiir das CO,-/Pkw-Uberwachungssysiem

verwendet oder in elektronische Datenbanken aufgenommen werden sollen, die
anschlieBend als Grundlage fir das Uberwachungssystem dienen, sind den
offiziellen “Beschreibungsunterlagen” zu entnehmen, die die einzelstaatlichen
Typgenehmigungsbehdrden zusammen mit der Benachrichtigung ber die
Erteilung der Typgenehmigung gemaB der Richtlinie 70/156/EWG iibermitteln.

b) Die von den einzelstaatlichen Typgenehmigungsbehorden {ibermittelten
Beschreibungsunterlagen kénnen Daten enthalten, die sich auf mehrere
verschiedene Versionen beziehen. Aus diesem Grund ist es wichtig, daf die
jeweiligen Daten fiir einen unter die Bestimmungen dieser Entscheidung
fallenden neuen Personenkraftwagen in den Beschreibungsunteriagen eindeutig
ausgewiesen sind. Daher hat die Auswahl der Daten fiir eine bestimmte Version
auf der Grundlage der Typen-, Varianten- und Versionsnummern des Fahrzeugs
zu erfolgen, die in der Konformitétsbescheinigung vermerkt sind. Diese enthélt in
jedem Fall Daten, die sich auf eine bestimmte Version eines gegebenen Pkw-Typs
beziehen.

3. Potentielle Fehlerquellen

a) Entnahme von versionsspezifischen Daten aus den Typgenehmigungsunterlagen

Bei der Verwendung der Typgenehmigungsunterlageén als Datenquelle fiir das
{Iberwachungssystem dieser Entscheidung gibt es zwel grolle potentielle
Fehlerquellen. Eine davon ist die fehlerhafte Ubertragung von Daten aus der im
Papierformat vorliegenden Beschreibungsmappe auf den elektronischen
Datentriger zwecks Verwendung in einer Datenbank mit Typgenehmigungs-
informationen. Menschliches Versagen ist hier die wahrscheinlichste Ursache.
Die zweite potentielle Fehlerquelle liegt in der richtigen Auswahl der Daten aus
elektronischen Datenbanken mit Typgenehmigungsinformationen. Die richtigen
Daten fiir die jeweilige Version sollten in solchen Datenbanken anhand der
eindeutigen Kombination der in der. Konformitdtsbescheinigung vermerkten
Typen-, Varianten- und Versionsnummern identifiziert werden.
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Ubertragung von Daten aus der Konformititsbescheinigung in eine elektronische
Zulassungsdatei

Wenn bei der Zulassung eines neuen Personenkraftwagens Daten aus der im
Papierformat vorliegenden Konformititsbescheinigung entnommen und in eine
elektronische Zulassungsdatel eingegeben werden, besteht die Gefahr einer
fehlerhaften Eingabe. Auch hier ist die wahrscheinlichste Ursache menschliches
Versagen.

Automatische Ubertragung von Daten vom Hersteller an die Zulassungsbehérden

In einigen Mitgliedstaaten sind die Hersteller gehalten, die in der
Konformitétsbescheinigung enthaltenen Daten auf elektronischem Weg an die
Zulassungsbehorden zu iibermitteln oder die Daten direkt in die
Zulassungsdateien einzugeben. Hier besteht natiirlich die Gefahr der Ubertragung
von falschen Daten, so daf} in diesen Systemen eine Uberpriifungsméglichkeit
vorgesehen werden sollte.
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ANHANG 11

Verfahren zur Berechnung der Angaben fiir die CO,-Uberwachung neuer
Personenkraftwagen

Dieser Anhang beschreibt die Angaben, die der Européischen Kommission im Rahmen
des Uberwachungssystems zu iibermitteln sind. Die Angaben fiir das Uberwachungs-
system sind gemé&f dem nachstehend beschriebenen Verfahren auf der Grundlage der bet
der Erstzulassung neuer Personenkraftwagen erfafiten Ausgangsdaten zu ermitteln (siehe
Anhang ). Das genaue Format, in dem die Angaben der Kommission zu ibermitteln
sind, ist Anhang IV zu entnehmen.

_ Dabei sind lediglich Fahrzeuge mit Benzin- und Dieselmotoren zu beriicksichtigen, da
dies die einzigen Kraftstoffe sind, die derzeit von den Gemeinschaftsvorschriften tiber die
Typgenehmigung erfafit werden. Nur Informationen iiber neue Personenkraftwagen, die
zuvor noch nicht in der Gemeinschaft zugelassen waren, werden im Rahmen dieses
Uberwachungssystems verwendet. Personenkraftwagen, die bereits in der Gemeinschatft
oder anderswo zugelassen waren, sind ausdriicklich von den Bestimmungen dieser
Entscheidung ausgenommen.

1. 'Anzahl neu zugelassener Personenkraftwagen je Krafistofftyp (Vy)

Fiir jeden einzelnen Krafistofftyp (z.B. Benzin und Diesel) berechnen die
Mitgliedstaaten die Gesamtzahl der neuen Personenkraftwagen, die zum ersten Mal in
ihrem Hoheitsgebiet zugelassen worden sind. Ny ist die Anzahl der zum ersten Mal
zugelassenen neuen Personenkraftwagen fiir jeden Kraftstofftyp /.

2. Durchschnittliche spezifische CO;-Emissionen neu zugelassener Fahrzeuge
eines bestimmten Kraftstofftyps (Ssave)

Der Durchschnitt der spezifischen CO;-Emissionen aller neu zugelassenen Fahrzeuge -
eines bestimmten Kraftstofftyps (Szave) Wird berechnet aus der Summe der spezifischen
CO;-Emissionen der einzelnen neu zugelassenen Fahrzeuge eines bestimmten
Kraftstofftyps Sj; geteilt durch die Anzahl der neu zugelassenen Fahrzeuge desselben
Kraftstofftyps Ny

Sf,ave = (1/ Nf) . ZSf

3. Durchschnittliche spezifische CO;-Emissioneh ailer neu zugelassenen
Fahrzeuge eines bestimmten Kraftstofftyps und Herstellers (S;ave,man)

Diese Angabe wird berechnet aus der Summe der spezifischen CO,-Emissionen aller neu
zugelassenen Fahrzeuge eines bestimmten Kraftstofftyps und Herstellers Sgman, geteilt
durch die Gesamtzahl der neu zugelassenen Fahrzeuge desselben Kraftstofftyps und
Herstellers Ny man.

Sj:ave.man = (1." Nf man) . 2 Sjman
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4. Die Einteilung neuer Personenkraftwagen nach CO,-Emissionen

Die Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen der einzelnen Kraftstofftypen, die
jeweils auf die nachstehend aufgefithrten CO,-Emissionskategorien entfallen, ist
festzuhalten. Dabei handelt es sich um die folgenden COs-Emissionskategorien: <60,
60-80, 81-100, 101-120, 121-140, 141-160, 161-180, 181-200, 201-250, 251-300,
>300 g/km.

5. Die Einteilung neuer Personenkraftwagen nach Masse

Fiir jede der Massekategorien <650, 650-750, 751-850, 851-950, 951-1050, 1051-1150,
1151-1250, 1251-1350, 1351-1550, 1551-1750 und >1750 kg sind die Anzahl der neu
zugelassenen Personenkraftwagen eines bestimmten Kraftstofftyps, die durchschnittliche
Masse dieser Fahrzeuge sowie ihre durchschnittlichen spezifischen CO:-Emissionen
festzuhalten.

Ist Mg, die Anzahl neuer Falrzeuge einer bestimmten Massekategorie m und eines
bestimmten Kraftstofftyps f, so wird die durchschnittliche Masse dieser Fahrzeuge
Mjn ave Derechnet, indem die Summe der einzelnen Massen M, durch Ny, geteilt wird.

Adj:m,ave= (]./Nf:m) . EM_me

Bezeichnet Sy, die spezifischen CO;-Emissionen einzelner Fahrzeuge einer bestimmten
Massekategorie und eines bestimmten Kraftstofftyps, so werden die durchschnittlichen
spezifischen CO,-Emissionen dieser Fahrzeuge analog folgendermafien berechnet:

Stmave = (1 Nem) . Z Spm

6. Die Einteilung neu zugelassener Personenkraftwagen nach Nennleistung

Fiir jede der Nennleistungskategorien <30, 30-40, 41-30, 51-60, 61-70, 71-80, 81-90,
91-100, 101-110, 111-120, 121-130, 131-140, 141-150, 15i-160, 161-170, und >180 kW
sind die Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen eines bestimmten Kraftstofftyps,
die durchschnittliche Nennleistung dieser Fahrzeuge sowie ihre durchschnittlichen
spezifischen CO,-Emissionen festzuhalten.

Bezeichnet Ny, die Anzahl neuer Fahrzeuge einer bestimmten Leistungskategorie p und
eines bestimmten Kraftstofftyps f, so wird die durchschnittliche Nennleistung dieser
Fahrzeuge Py ne berechnet, indem die Summe der einzelnen Nennleistungen Py, durch
Ny, geteilt wird.

Pj:p_m,e= (1/ fngp) .z Pﬂp

Bezeichnet Sy, die spezifischen’ CO;-Emissionen einzelner Fahrzeuge einer bestimmten
Motorleistungskategorie und eines bestimmten Kraftstofftyps, so werden die
durchschnittlichen CO;-Emissionen dieser Fahrzeuge analog folgendermalen berechnet:

Stpave=(1/ Npp) . Z S
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1. Die Einteilung neu zugelassener Personenkraftwagen nach Hubraum

Fir jede der Hubraumkategorien <700, 700-800, 801-900, 901-1000, 1001-1100,
1101-1200, 1201-1300, 1301-1400, 1401-1500, 1501-1600, 1601-1700, 1701-1800,
1801-1900, 1901-2000, 2001-2100, 2101-2200, 2201-2400, 2401-2600, 2601-2800,
2801-3000, und >3000 cmm’ sind die Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen
eines bestimmten Kraftstofftyps, der durchschnittliche Hubraum dieser Fahrzeuge sowie
ihre durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen festzuhalten.

Bezeichnet Ny, die Anzahl neuer Fahrzeuge einer bestimmten Hubraumkategorie ¢ und
eines bestimmten Krafistofftyps f, so wird der durchschnittliche Hubraum dieser
Fahrzeuge Cycave berechnet, indem die Summe der einzelnen Hubrdume Cj. durch Ny
geteilt wird.

Creave=(1/ Nie) . X Cye

Bezeichnet Sy, die spezifischen CO,-Fmissionen einzeiner Fahrzeuge einer bestimmten
Hubraumkategorie und eines bestimmten Kraftstofftyps, so werden die
durchschnittlichen CO,-Emissionen dieser Fahrzeuge analog folgendermalien berechnet:

ijcla-ue= (1/ Nj;c) L2 Sf_c



- 29 - Orucksache 667/98

ANHANG IV

Format der im Rahmen des Uberwachungsprogramms an die Kommission zu
iibermittelnden Angaben

Im folgenden wird erldutert, in welchem Format die gemidll Anhang III berechneten
Angaben von den Mitgliedstaaten an die Kommission zu iibermitteln sind.

1. Durchschnitt der spezifischen CO;-Emissionen aller neu zugelassenen
Personenkraftwagen eines bestimmten Krafistofftyps

Die Mitgliedstaaten geben fiir jeden Krafistofftyp die Anzahl der neu zugelassenen
Personenkrafiwagen und die durchschnittlichen spezifischen CO».-Emissionen dieser
Fahrzeuge an. Die Daten sind wie nachstehend gezeigt in Tabellenform vorzulegen.
wobei die COz-Emissionswerte jeweils auf eine ganze Zahl auf- oder abzurunden sind.

Kraftstofftyp | Anzahl der neu zugelassenen Pkw Durchschnittliche spezifische CO;-
Emissionen in g/km
Benzin | ... e @km
Diesel | .. e Zkm
2. Durchschnittliche spezifische CO;-Emissionen nach Hersteller und
Kraftstofftyp '

Die Daten der neu zugelassenen Personenkraftwagen sind nach Herstellern
zusamumenzufassen und nach Krafistofftyp (z. B. Benzin oder Diesel) aufzuschliisseln.
Fiir jede Untergruppe geben die Mitgliedstaaten die durchschnittlichen spezifischen CO,-
Emissionen und die zugrundeliegende Anzahl der Fahrzeuge an. Die Daten sind wie
nachstehend gezeigt in Tabellenform zu Ubermitteln. Auch hier sind die COa.-
Emissionswerte jeweils auf eine ganze Zahl auf- oder abzurunden.

Hersteller Kraftstoff- Anzahl der neu Durchschnittliche spezifische CO,-
typ zugelassenen Pkw Emissionen in g/km
..... Benzin .. Zkm

Diesel | ... ... gkm
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3. Die Einteilung des Neuwagenbestands nach CO;-Emissionen

Fir jeden einzelnen Kraftstofftyp haben die Mitgliedstaaten die Anzahl der neu
zugelassenen Personenkraftwagen in den einzelnen CO;-Emissionskategorien sowohl
unterschieden nach Hersteller als auch fiir alle Hersteller zusammen wie nachstehend
gezeigt vorzulegen:

Hersteller
Kraft- Anzahl der neu 2ugelassenen Personenkraftwagen pro CO,-Emissionskategorie (g/km)
stofftyp
<60 | 60-80 | 81- | 101- | 121- | 141- | 161- | 181- | 20i- | 250- | >300
100 120 140 160 130 200 250 300
Benzin T
Diesel
Die Gesamtzail aller Hersteller
Kraft- Anzahl der neu zugelassenen Personenkraftwagen pro CO.-Emissionskategorie (g/km)
stofftyp
<60 | 60-80 | 81- | 10i- | I[2i- | 141- | 161- | 181- | 201- | 251- | >300
100 120 140 160 180 200 230 300
Benzin '
Diesel B N )
4, Die Einteilung neuer Personedkraftwagen nach Masse, Leistung und
Hubraum

Die fahrzeugspezifischen Parameter Masse, Leistung und Hubraum sind in Klassen
eingeteilt worden. Zu {ibermitteln sind nach Klassen zusammengefafite Daten sowohl
unterschieden nach Hersteller als auch flir alle Hersteller zusammen. Bei den
erforderlichen Daten handelt es sich um die Anzahl der neu zugelassenen Fahrzeuge in
jeder Klasse, die durchschnittlichen Merkmale (Masse, Leistung, Hubraum) und die
durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen der Fahrzeuge einer Klasse. Die Werte
fir Masse, Leistung und Hubraum sowie die spezifischen CO,-Emissionen sind jeweils
auf eine ganze Zahl auf- oder abzurunden.
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Hersteller

Krafistotftyp/ Masse der neuen Personenkraftwagen in kg

Parameter

<6350 | 650-750 [ 751-850 [ 851-950 §951- 1051-  {115}- 1251- 1351-  [1551-  [>1750
1030 1150 1250 1350 1550 1750

Benzin | Anzahi der
Fahrzeuge

durchschnitt-
liche Masse

durchschnitt-
liche CO;-
Emissionen

Diesel |Anzahi der
Fahrzeuge

durchschnitt-
liche Masse

durchschnitt-

liche COs-
Emissicnen
Die Gesamtzahl aller Hersteller
Krattstofftyp/ Masse der neuen Personenkraftwagen in kg
Parameter
<630 | 6350-750}1751-850 { 851-950 ] 951- 1051- 1i51- 1251- 1351- L350- | >1730

1050 11350 1250 1350 1530 1730

Benzin | Anzahl  der
Fahrzeuge

durchschnitt-
liche Masse

durchschnitt-
liche COs-
Emissionen

Diesel | Anzahl  der
Fahrzeuge

durchschnitt-
liche Masse

durchschnitt-
liche COs-
Emissionen
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WIRTSCHAFTLICHKEITSBEWERTUNG

Die Auswirkung des Vorschlages auf die Wirtschaft, insbesondere in bezug auf
kleine und mittiere Unternehmen (KMU)

TITEL DES VORSCHLAGS

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rats zur Schaffung eines Systems zur Uberwachung
der durchschnittlichen spezifischen Kohlendioxid-Emissionen neuer Personenkraftwagen

Referenznummer (Repertoire):

1. WaS IST DIE NOTWENDIGKEIT GEMEINSCHAFTSRECHTLICHER REGELUNGEN IN
DIESEM BEREICH IM HINBLICK AUF DEN GRUNDSATZ DER SUBSIDIARITAT UND
WAS SIND DIE HAUPTZIELE?

Die Mitteilung der Kommission (KOM(95)689 endg.), die vom Rat in seinen
Schlufifolgerungen vom 25. Juni 1996 unterstitzt wurde, legt eine Strategie zur
Reduzierung der COz-Emissionen von in der EU neu verkauften Personenkraftwagen dar.
Die Strategie besteht aus drei Hauptelementen: einer Vereinbarung mit den Auto-
herstellern zur Reduzierung des Treibstoffverbrauchs von Pkw, einer Kennzeichnungs-
pflicht zum Kraftstoffverbrauch und steuerlichen Mafinahmen. Dariiber hinaus enthalt die
Strategie ein Emissionsziel von 120 g/km CO,, das als ein Durchschnitt fiir die neue
Autoflotte der Gemeinschaft ausgedriickt wird. Dieses Ziel soll bis 2005 erreicht werden
(spétestens bis 2010).

Die CO;-/Autostrategie legt ein Gemeinschaftsziel fest und begriindet so die
Notwendigkeit fiir eine Uberwachung auf Gemeinschaftsebene, um die Wirksamkeit der
CO,-/Autostrategie zu bewerten. In seinen Schlufifolgerungen unterstrich der Rat die
Bedeutung eines transparenten EU-weiten Uberwachungssystems, um den Fortschritt im
Hinblick auf die Erreichung des angestrebten COz-Emissionsziels zu bewerten.
Auferdem forderte der Rat die Kommission auf, hierzu einen Vorschlag vorzulegen.

Gegenwirtig gibt es auf EU-Ebene kein System, das eine Uberwachung der spezifischen
CO;-Emissionen neuer Pkw ermdéglicht. Die erforderlichen Daten fiir den Betrieb eines
verldBlichen und soliden Uberwachungssystems werden allein auf nationaler Ebene
erfait. Aus diesem Grund sind alle Mitgliedstaaten angesprochen und ist ihre Teilnahme
notwendig, um den Erfolg eines gemeinschaftsweiten Uberwachungssystems zu
garantieren.

Hauptziel der vorgeschlagenen MaBnahme ist es, die Wirksamkeit der
Gemeinschaftspolitik zur Reduzierung der spezifischen CO»-Emissionen neuer
Personenkraftwagen zu bewerten. Dariiber hinaus wird das vorgeschlagene
Uberwachungssystem Informationen iiber die Verinderungen in der Pkw-Flotte liefern,
die sich aus der Umsetzung der Strategie ergeben. Es besteht die Mdglichkeit, dal die
Strategie sich auf andere Ziele der Gemeinschaftspolitik, z. B. Luftqualitdt, bodennahes
Ozon, gebietsweise Versduerung und StraBenverkehrssicherheit auswirkt.
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2.  AUSWIRKUNGEN AUF DIE WIRTSCHAFT

Wer ist vom Vorschlag betroffen?

Da im vorgeschlagenen Uberwachungssystem offizielle Daten im Zusammenhang mit der
Zulassung nener Fahrzeuge in der EU verwendet werden sollen, ist zu erwarten, daB die
Auswirkungen aus der Umsetzung der Entscheidung sich bei den nationalen
Zulassungsbehérden bemerkbar machen. Jedoch kann es in Fillen von Neueintragungen
von Pkw, die durch Daten erfolgen. die die Hindler der nationalen Zulassungsbehdrde
automatisch mitteilen, zu Auswirkungen auch auf die Hindler kommen.

Was mub} die Wirtschaft tun, um dem Vorschlag zu entsprechen?

Vor Eintragung und Zulassung eines neuen Pkw sammeln die Zulassungsbehérden aller
Mitgliedstaaten bestimmte Komponenten fahrzeugspezifischer Daten. Moglicherweise
werden nationale Zulassungsbehorden ihre Registrierungssysteme und elektronischen
Datanbanken abdndern missen, um durch das vorgeschlagene Uberwachungssystem
verlangte zusétzliche Daten aufzunehmen. Diese Anderungen werden in den meisten
Fallen von geringem AusmalB sein. Dariiber hinaus haben die Zulassungsbehérden die
gesammelten Daten tiber Registrierungen von Pkw zu verarbeiten, um sie jedes Jahr an
die Kommission weiterleiten zu kdnnen. In den Mitgliedstaaten, in denen den Neuwagen-
Handlern eine aktivere Rolle in der Fahrzeugregistrierung zukommt, missen auch diese
mdglicherweise ihre Computersysteme anpassen, um zusitzliche Daten an die nationalen
Zulassungsbehorden zu iibermitteln. Diese Anderungen diirften Jjedoch geringfiigig sein
(z. B. eine oder zwel zusitzliche Informationen je eingetragenem Fahrzeug).

Welche wirtschaftlichen Auswirkuneen enthilt der Vorschlag?

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Entscheidung wird geringe finanzielle
Auswirkungen auf die nationalen Zulassungsbehdrden haben. Kostenvoranschlige der
einzelnen Mitgliedstaaten reichen von 17 000 — 125 000 ECU fiir die Umstellung von
Hardware und Software, und die jahrlichen Kosten fiir die Datenverarbeitung gehen bis
zu 40000 ECU. Diese Kostenvoranschlige beziehen sich auf die Kosten pro
Mitgliedstaat.

Von der vorgeschlagenen Entscheidung werden keine Auswirkungen auf die
Beschéftigung, Investitionen, die Errichtung neuer Unternehmen oder auf die
Wettbewerbslage von Unternehmen erwartet. Jedoch wird der Vorschlag wahrscheinlich
beschleunigende Wirkung auf w.a. Vorhaben der Mitgliedstaaten haben, die
Computersysteme in Zusammenhang mit der Registrierung von Pkw umzustellen. Laut
Angaben mancher Mitgliedstaaten werden diese Anderungen aus innenpolitischen
Griinden  bereits erwogen (z.B. Staffelung der Kfz-Steuer gemidB dem
Verschmutzungsgrad durch Abgase).

Enthilt der Vorschlag MaBnahmen. die die besondere Stellung kleiner und mittlerer
Unternehmen berticksichtiot?

Nein. Die vorgeschlagene Entscheidung wird sich nur geringfiigig auf kleine
Unternehmen auswirken.
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3. KONSULTATIONEN

Konsultiert wurden Vertreter der Zulassungsbehtrden der meisten Mitgliedstaaten sowie
Vertreter der Vereinigung Europdischer Automobilhersteller (ACEA), der Europiischen
Konferenz von Verkehrsministern (EKVM) und der NRO. Jene Mitgliedstaaten, die an
der Erarbeitung des Vorschlages mitgewirkt haben, stehen der Einrichtung eines
{Jberwachungssystems aufgeschlossen gegeniiber. Einige Mitgliedstaaten wiinschen sich
jedoch ein nicht allzu umfassendes System, das die Menge der zu sammeinden Daten auf
signifikante Weise erhht. Auch die Kraftfahrzeugindustrie ist positiv eingestellt, da sie
das Monitoringsystem als ein transparentes und klares Verfahren zur Messung des
Fortschritts sieht, den sie fiir die Zukunft in der CO,-Minderung bei neuen Pkws erwartet.



Bundesrat  Drucksache 667/ 98 (BeschluB)

25.09.98

BeschiuB

des Bundesrates
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