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BEGRUNDUNG

A.  ZIEL DES VORSCHLAGS

Die Richtlinie 80/1268/EWG, zuletzt gedindert durch Richtlinie 1999/100/EG, soll wiederum
gedandert werden, um deren Geltungsbereich auf Fahrzeuge der Klasse N; (leichte Nutzfahr-
zeuge) auszudehnen. Die Richtlinie gilt derzeit nur fiir Fahrzeuge der Klasse M; (Personen-
kraftwagen). Der Vorschlag fiihrt harmonisierte Mindestanforderungen fiir die Messung der
Kohlendioxidemission und des Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugen der Klasse N; ein. Er
stellt somit eine Grundvoraussetzung dafiir dar, dass MaBnahmen zur Senkung des
Kraftstoffverbrauchs be1 Ni-Fahrzeugen in der EU kiinftig ergriffen, tiberwacht und bewertet
werden konnen

B. RECHTSGRUNDLAGE

Die Richtlinie wird auf der Grundlage von Artikel 95 EG-Vertrag vorgeschlagen. Sie ist Teil
des européiischen Typgenehmigungssystems und muss von den nationalen Behdrden beachtet
werden, wenn sie neue Genehmigungen erteilen. Dleser gesetzgeberische Ansatz wird von
‘den Marktbeteiligten voll unterstiitzt.

Der Text ist von Bedeutung ﬁir das EWR-Ubereinkommen.

C. KONTEXT
1. Derzeitige MaBlnahmen zur Reduzierung von CO;-Emissionen im Verkehrs-
sektor -

Die Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europiische Parlament tiber »Politische
~ Konzepte und MaBnahmen der EU zur Verringerung der Treibhausgasemissionen: zu einem
'Européischen Programm zur Klimasinderung (ECCP)“ enthiilt Vorschlige zur Umsetzung
einer Strategie zur Verringerung von Treibhausgasemissionen; dazu zéhlen auch Mafinahmen
fiir den Verkehrssektor.

Fiir Personenkraftwagen verabschiedete die Kommission bereits 1995 eine Mitteilung, in der
eine Strategie zur Bewiltigung der ansteigenden CO,-Gesamtemissionen dieser Fahrzeug-
klasse vorgeschlagen wurde. Der Umweltrat unterstiitzte diese Strategie in seinen Schluss-
folgerungen vom 25: Juni 1996. Die Strategie, bis zum Jahr 2005 (spétestens 2010) fiir alle -
Neuwagen einen durchschnittlichen CO,-Wert von 120 g/lkm zu erreichen, ruht auf drei
Grundpfeilern: einer Vereinbarung mit der Industrie, einem System zur Kennzeichnung des
Kraftstoffverbrauchs sowie steuerlichen Maflnahmen. Diese Grundpfeiler miissen allerdings
durch entsprechende Rechtsvorschriften zur Uberwachung der COz-Emlssmnen neuer
Personenkraftwagen untermauert werden.

Was den ersten Grundpfeiler anbelangt, verpflichtete sich der Dachverband der Europdischen
_Automobilhersteller ACEA im Jahr 1998 dazu, bis 2008 die CO,-Emissionen im Durchschnitt
aller Personenkraftfahrzeuge auf 140 g/km zu verringern. Vergleichbare Selbstverpflichtun-
gen der Verbande der japanischen und koreanischen Kraftfahrzeughersteller (JAMA bzw.
KAMA) folgten. Die Bemiihungen wurden erginzt durch die Entscheidung 1753/2000/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Juni 2000 zur Einrichtung eines Systems
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zur Uberwachung der durchschnittlichen spezifischen CO.-Emissionen neuer Personen-

kraftwagen. Abgeschlossen wurden die Arbeiten am zweiten Grundpfeiler mit der Richt-

linie 1999/94/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 1999 iiber

die Bereitstellung von Verbraucherinformationen iiber den Kraftstoffverbrauch und die CO,- -
Emissionen beim Marketing fiir neue Personenkraftwagen. Als Basisinstrument fiir diese

Mafinahmen dienen die harmomswrten Messverfahren nach Richtlinie 80/1268/EWG; damit

sollen:

1. klare Gesamtziele fiir die Selbstverpflichtung der Industrie gesteckt :

2.  die Zahlen fir d1e CO»-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch aller Fahrzeug-
modelle vergleichbar gemacht und
3. eine transpafente,Kontrolle und Bewertimg der erzielten Fortschritte erméglicht
~ werden.
2.  Leichte Nutzfahrzeuge und COz-Emlssmnen

Als leichte Nutzfahrzeuge (F ahrzeuge der Klasse N) gelten Fahrzeuge ﬁll‘ den Gutertransport
und einer zuldssigen Gesamtmasse von hdchstens 3,5 Tonnen. Die breite Palette von
Fahrzeugtypen der Klasse Nj reicht von leichten, aus Personenkraftwagen abgeleiteten -
Nutzfahrzeugen iiber sportliche Gelindewagen und Grofraumlimousinen bis zu Kleinlast-
wagen (Pick-up) und groferen Lastkraftwagen. Die meisten Fahrzeuge dieser Klasse werden
mit Dieselkraftstoff betrieben. Von jedem Grundmodell werden in der Regel relativ viele
Varianten abgeleitet, die sich durch Kombination verschiedener Bauartmerkmale ergeben
(Dachhéhe, Doppelkabine, Radstand, Pick-up-Version usw.). Aus Daten von ACEA geht
hervor, dass die elf groflen Hersteller von N;-Fahrzeugen derzeit 94 Basismodelle herstellen,
aus denen jeweils mindestens zehn Varianten abgeleitet sind. Die Unterscheidung zwischen
Fahrzeugen der Klasse M; (Personenkraftwagen) und der Klasse N; fillt nicht immer leicht,
da die Hersteller dhnliche Modelle bei der Genehrmgung je nach Verwendungszweck
entweder in M; oder in N; einstufen konnen.

- Im Jahr 2000 wurden in der EU annshemnd 1,8 Mio. Nj-Fahrzeuge und - zum Vergleich -
14 Mio. Personenkraftwagen verkauft. Alle groBen PKW-Hersteller sowie bestimmte LKW-
Hersteller teilen den Markt unter sich auf. Dariiber hinaus gibt es noch eine betrichtliche
~ Anzahl von Aufbauherstellern, die Spezialfahrzeuge in geringer Stiickzahl herstellen.

In der Gemeinschaft stoffien leichte Nutzfahrzeuge anndhernd 10% der gesamten im
StraBenverkehr anfallenden CO,-Menge aus. Wie das Programm AUTO-OIL II gezeigt hat,
steigt der Anteil von Nj-Fahrzengen am gesamten CO,-Aussto8, was auf die Zunahme ihres
Marktanteils in den letzten Jahren zuruckzuﬁlhren ist.

Bisher wurde auf Gemeinschafisebene nichts unternommen um die Kraftstoffeffizienz und
“die CO,-Emissionen dieser Fahrzeugklasse zu iiberwachen oder zu verbessern. Im Parlament
und im Rat wurde dariiber debattiert, ob das Uberwachungssystem nicht auf .leichte
Nutzfahrzeuge ausgedehnt werden sollte. Da die harmonisierten Messverfahren der Richt-
~ linie 80/1268/EWG jedoch nur fiir Fahrzeuge der Klasse M; gelten, fehlte die Grundlage fiir
ein derartiges Vorgehen. Der jetzige Vorschlag, den Anwendungsbereich der Richtlinie auch
auf N,-Fahrzeuge auszudehnen, ist somit eine Grundvoraussetzung dafiir, dass kiinftig
 MaBnahmen zur Senkung des Krafistoffverbrauchs bei leichten Nutzfahrzeugen in der EU
ergriffen und iiberwacht werden kénnen. Diesbeziiglich nahm der: Umweltrat im Oktober 1999.
die von der Kommission geplanten Studien iiber die Moglichkeiten zur Ausdehnung von
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Richtlinie 80/1268/EWG auf leichte Nutzfahrzeuge zur Kenntnis; er sah darin einen ersten

Schritt zur Einbeziehung leichter Nutzfahrzeuge in die Strategie zur Verringerung der CO,- -
Emissionen. Die Kommission untersucht derzeit, welche Malnahmen sich zur Verbesserung

der Kraftstoffeffizienz und der CO,-Emissionen von Nj-Fahrzeugen am besten eignen.

Als Vorarbeit fiir diesen Vorschlag erstellte der TUV Rheinland ein Gutachten fiir die |
Kommission, in dem er die technischen Auswirkungen einer Ausdehnung der Richt-
linie 80/1268/EWG auf N;-Fahrzeuge untersuchte.

D. EINBEZIEHUNG DER BETROFFENEN KREISE :
1. - Standpunkt der Mitgliedstaaten

Die Mitgliedstaaten wurden konsultiert und iiber die technische . Arbeitsgruppe der
Kommission zu Kraﬁfahrzeugemissionen MVEG (Motor Vehicle Emissions Group) vom
Inhalt dieses Vorschlags in Kenntnis gesetzt. Dle Vorschlige werden von der Mehrzahl der
Sachverstindigen unterstiitzt.

72.7 Standpunkt der Industrie

Die Automobilindustrie wurde von Anfang an in die Diskussion einbezogen.' Sie steht dem
Vorschlag im Allgemeinen positiv gegeniiber. ,

E. GRUNDLAGE UND INHALT DES VORSCHLAGS
1. Ausdehnung des Anwendungsberelchs

Die in Anhang III der Richtlinie 70/220/EWG beschnebene Priifung auf dem Fahrleistungs-
priifstand (,Typ I-Priifung‘) zur Bestimmung der Abgasemission ist auf Fahrzeuge der
Klassen M; und N; anwendbar. Als Alternative dazu kann Dieselfahrzeugen der Klasse N; die
Typgenehmigung fiir die Abgasemission nach Richtlinie 88/77/EWG erteilt werden. Richt-
linie 80/1268/EWG schreibt genau dasselbe Priifverfahren zur Messung des Kraftstoffver-
brauchs und der CO,-Emissionen vor wie Richtlinie 70/220/EWG, gilt derzeit jedoch nur fiir
Personenkraftwagen. Daher kann das Priifverfahren unmittelbar auch auf Fahrzeuge der
Klasse N; ausgedehnt werden, was im Einklang mit der Richtlinie 70/220/EWG steht.

Es wird vorgeschlagen, die neuen Vorschriften wie folgt in Kraft zu setzen: -
e ab 1. Juli 2003 fiir neue T ypgenehmigungen (der Klasse N 1),

o ab 1. Januar 2006 fiir bereits erteilte Typgenehmigungen von Fahrzeugen der Klasse Nj
Gruppe I und ab 1. Januar 2007 fiir bereits erteilte Typgenehmigungen von Fahrzeugen der
Klasse Ny Gruppe II und I1I.

Die Fristen fiir bereits erteilte Typgenehmigungen orientieren sich an den entsprechenden
Fristen der Richtlinie 98/69/EG fiir die Emissionsgrenzwerte von Fahrzeugen der Klassen M;
und N;. Damit sollen wiederholte Typgenehmigungen fiir einen bestimmten Fahrzeugtyp
vermieden werden, da dies unnétig die Kosten in die Hohe treiben wiirde, die mit dem
Vorschlag verbunden sind. :
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Derzeit schreibt die Richtlinie vor, dass der technische Dienst priift, ob die Abgasemission
innerhalb der Grenzwerte der Richtlinie 70/220/EWG liegt. Diese Vorschrift kann auf Nj- -
Fahrzeuge nicht angewendet werden, da deren Typgenehngung hinsichtlich der Abgas-
emission nach Richtlinie 88/77/EWG erteilt w1rd

2. - Einfluss der Beladung

Das bereits fiir die Emissionspriifing von Nj-Fahrzeugen gemif Richtlinie 70/220/EWG
eingesetzte Messverfahren beriicksichtigt nicht die Erhohung des Fahrzeuggewichts durch
seine Beladung. Dasselbe gilt auch fiir andere Variablen wie Fahrverhalten, Instandhaltung,
klimatische und topografische Bedingungen. Das TUV-Gutachten hat gezeigt, dass die
Beladung einen wesentlichen Einfluss auf den tatsichlichen Kraftstoffverbrauch und die CO,-
Emissionen hat. Bei 30 % Beladung (dieser Wert gilt als mittlerer Beladungsfaktor fiir
Fahrzeuge dieser Art) nehmen die CO,-Emissionen je nach Fahrzeugtyp und Fahrzyklus um
4-12 % zu. Ahnliche Messungen von ACEA beim gesetzlich vorgeschriebenen Fahrzyklus
ergeben lediglich eine relative Zunahme um 4-6 %. Die Daten zeigen ferner, dass die
Beladung die Messergebnisse bei allen Fahrzeugen in gleicher Weise beeinflusst, d. h., die
Einstufung der Fahrzeuge nach ihrem Krafistoffverbrauch &ndert sich durch die Beladung
nicht. Dies beweist, dass sich das Messverfahren gut fiir den Vergleich der Krafistoffeffizienz
eignet, was aus der Sicht des Verbrauchers und zur Besteuerung von Bedeutung ist, aber auch
fiir die systematische Beobachtung etwaiger Verbesserungen bei der Kraﬁstoffefﬁz1enz im
Laufe der Zeit.

Etwalge Anderungen am Priifverfahren, z. B. die Beriicksichtigung der Beladung, wiirden zu
Abweichungen zwischen der Emissionsrichtlinie 70/220/EWG und der vorliegenden Richt-
linie fithren. Da die Zahl der Fahrzeugversionen grofl ist, wire eine betrichtliche Anzahl
zusitzlicher Priifungen erforderlich, die erhebliche zusitzliche Kosten verursachen wiirden;
dennoch wire der Zusatznutzen gegeniiber den derzeitigen Messverfahren begrenzt.

Aufgrund des offensichtlich bestehenden, direkten Zusammenhangs zwischen der Beladung
und dem Kraftstoffverbrauch wére ein Berechnungsverfahren zu erwégen, mit dem sich der
Einfluss der Beladung auf den Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen einschitzen
lieBe. Derartige Informationen kénnten der Offentlichkeit durch eine Anderung der Richt-
linie 1999/94/EG des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Bereitstellung von
Verbraucherinformationen iiber den Krafistoffverbrauch und die. CO,-Emissionen beim
Marketing fiir neue Personenkraftwagen zuginglich gemachti werden; in diese Richtlinie
miissten besondere Anforderungen fiir ‘\Il-Fahrzeuge eingearbeitet werden. Dariiber hinaus
muss das derzeitige Verhiltnis zwischen Beladung und Kraftstoffverbrauch iiberwacht
werden. Nur so 14sst sich feststellen, ob die Hersteller den Kraftstoffverbrauch ohne Beladung
optimieren, dafiir aber deutliche Verschlechterungen bei héherer Beladung in Kauf nehmen.

3. - Ausnahmen fiir I(leinserienherstéller

Anders als bei Personenkraftwagen werden leichte Nutzfahrzeuge nicht ausschlie8lich von -
Unternehmen hergestellt, die EU-weit oder global operieren. Eine betrichtliche Anzahl so

- genannter Aufbauhersteller fertigt Spezialfahrzeuge in kleinen Stiickzahlen. Das Produktions-

volumen beschrénkt sich in der Regel auf einige Hundert Fahrzeuge im Jahr in unter-
schiedlichen Versionen. Diese Hersteller kaufen in der Regel den Motor oder ein Fahrgestell

mit Motor. Fiir derartige (Diesel-)Motoren wurde die Typgenehmigung hinsichtlich der -
Emissionen gemiB Richtlinie 88/77/EWG bereits erteilt. Das ganze Fahrzeug erhilt die Typ-

genehmigung in einem mehrstufigen Verfahren, damit die lxlschenhersteller die Endaus-

stattung v omehmen kénnen.
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Diese mittelstéindischen Unternehmen verfligen jedoch weder iiber die notige- Ausstattung
(Leistungspriifstand) noch iiber die nétige Erfahrung mit Emissions- oder CO,-Messungen.
Wegen der geringen Zahl der Fahrzeuge wiirden die Zusatzkosten, die dem Hersteller aus
dem vorliegenden Vorschlag entstehen, unverhéltnismiBig hoch sein im Vergleich zum
tatsdchlichen Nutzen. Fiir den Fall, dass der Motor bereits im Hinblick auf die Emissionen

gemiB Richtlinie 88/77/EWG typgepriift wurde, wird deshalb eine Ausnahmeregelung fiir
Kleinserienhersteller Voroeschlagen ' .

F. SUBSIDIARITAT

1. Ziel der vorgeschlagenen Rechtsvorschrift angesichts der der Kommission iiber-
tragenen Verpflichtungen : :

- Mit dem Vérschlag soll der Anwendungsbereich bestehender Rechtsvorschriften em'eitcrt
werden. Er trigt wesentlich zu den Bemiihungen der Kommission um Verringerung von
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor besonders bei Fahrzeugen der Klasse N bei.

2. Jeweilige Zustiindigkeit der Gemeinschaft und der Mitglriedstaaten»

Die Harmonisierung der Typgenehmigungsvorschriften fiir Fahrzeﬁge fallt ausschlieBlich in
die Zustandigkeit der Gemeinschaft. :

3. Handlungsmoglichkeiten der Gemeinschaft

Die sinnvollste MaBinahme ist die Rechtsetzung auf der Grundlage einer Richtlinie oder einer
Verordnung. Als Einzelrichtlinie, die die Anwendung des durch die Richtlinie 70/156/EWG,
. zuletzt gedindert durch Richtlinie 2000/40/EG, eingefiihrten EG-Typgenehmigungsverfahrens
ermoglicht, erfiillt der Vorschlag die rechtlichen Anforderungen.

4, Verfiigbarkeit eines Konzepts mit allgemeinen Zielen, das den'Mitgliedstaaten
die Umsetzung iiberliisst :

Um den Bestimmungen der Rahmenrichtlinie 70/156/EWG, zuletzt geéindert' durch Richt-
linie 2000/40/EG, gerecht zu werden, bedarf es einer einheitlichen, detaillierten Richtlinie.

G. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Mit dem vorliegenden Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europidischen Parlaments und des

Rates werden die Anforderungen an die Messung der Kohlendioxidemissionen und des

Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugen der Klasse N; in der EU harmonisiert. Er stellt somit

eine Grundvoraussetzung dafiir dar, dass kiinftig Maflnahmen zur Senkung des Krafistoff-
verbrauchs bei N;j-Fahrzeugen in der EU ergriffen, iiberwacht und bewertet werden kénnen.
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- 2001/0255 (COD)
Vorschlaé ﬁir éine
RICHTLINiE DES EﬁROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 80/1268/EWG des Rates
im Hinblick auf die Messung von Kohlendioxidemissionen und
Kraftstoffverbrauch von N;-Fahrzeugen

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europalschen Gememschaft insbesondere auf

Artikel 95,

auf Vorschlag der K_ommissionl,

nach SteHungnahme des Wiﬂséhaﬁs— und Sozialausschussesz,

gemiB dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®, °

in Erwigung nachstehender Griinde:

ON

)

Die Richtlinie 80/1268/EWG des Rates vom 16. Dezember 1980 zur Angleichung der
Rechtsvorschrifien der Mitgliedstaaten iiber Kohlendioxidemissionen und den
Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen® ist eine der Einzelrichtlinien im Rahmen
des Typgenehmigungsverfahrens nach Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom

6. Februar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die

Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger’.

Die Mlttellung- der Kommission an den Rat und das Europalsche Parlament iiber
,Politische Konzepte und MaBnahmen der EU zur Verringerung der Treibhausgas-
emissionen: zu einem Europiischen Programm zur Klima#inderung (ECCP)** enthilt
Vorschlige zur Umsetzung einer Strategie zur Verringerung von Treibhausgas-
emissionen; dazu zihlen auch MaBinahmen fiir den Verkehrssektor. Das Griinbuch

1. S.L..].
~ABL C[..]vom[...], S. [...].
_ABLC[.Jvom[..],S. [...].

ABL C[..] vom ...

5 L.

ABL L 375 vom 31.12.1980, S. 36. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 1999/100/EG der Kommission
(ABL L 334 vom 28.12.1999, S. 36).

ABI L 42 vom 23.2.1970, S.-1. Zuletzt gedndert durch dle Richtlinie 2000/40/EG des Europalschen
Parlaments und des Rates (AB1. L 203 vom 10.8.2000, S. 9).

KOM(2000) 88 endgiiltig.
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LHin zu einer europdischen Strategie fiir Energieversorgungssiceri-eit’ pladiert

ebenfalls fiir die Verringerung des Kraftstoffverbrauchs von Krafifahrze:: gen. -

Nach der Strategie der Gemeinschaft zur Verringerung der CO--Emissionen von
Personenkraftwagen, wie sie in der Mitteilung der Kommission an den Rat und das
Europiische Parlament - Eine Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO»-
Emissionen von Personenkraftwagen und zur Senkung des durchschnittlichen Kraft-
sto_ffverbrauchs8 - skizziert ist, wurde die Methodik der harmonisic “=n Messverfahren
gemdB der Richtlinie 80/1268/EWG als Basisinstrument genutzt. Als Voraussetzung
fiir FolgemaBnahmen zur Verringerung der CO»-Emissionen und des Kraftstoff-

- verbrauchs bei leichten Nutzfahrzeugen muss der Anwendungsbereich der genannten -

Richtlinie auf Fahrzeuge der Klasse N; ausgedehnt werden. -

Entsprechend der Entscheidung Nr. 1753/2000/EG des Européischen Parlamentis und
des Rates vom 22. Juni 2000 zur Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der
durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen’ hat die
Kommission ein Gutachten -iiber die Moglichkeiten und  Auswirkungen eines
harmonisierten Verfahrens zur Messung der spezifischen CO,-Emissionen von
Fahrzeugen der Klasse N; eingeholt. Danach gilt es als technisch annehmbar und
duferst kostengiinstig, die Emissionspriifungen nach Richtlinie 70/220/EWG des
Rates vem 20. Mérz 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten
iiber Mafnahmen gegen die Verunreinicung der Luft durch Abgase von Kraftfahr-
zeugmotoren mit Fremdziindung'® auch auf die Messung der CO»-Emissionen und des
Kraftstoffverbrauchs anzuwenden.

Viele Kleinserienhersteller kaufen von anderen Lieferern Motoren, die nach der
Richtlinie 88/77/EWG des Rates vom 3. Dezember 1987 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaPuahmen gegen die Emission gasformiger
Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus Selbstziindunssmstoren. zum
Antrieb von Fahrzeugen und die Emission gasformiger Schadstoffé aus mit Erdgas
oder Fliissiggas betricbenen Fremdziindungsmictoren zum Antrieb von ¥ hrzeugen'!
bereits typgepriift wurden. Eine betrichtliche Anzahi dieser Hersteller verfiigt weder
fiber die notige Infrastruktur noch iiber die nétigen Fachkenninisse, um die Abgas-
oder CO,-Emissionspriifungen, durchzufithren. Daher sind Ausnahmerez 1u1Lgen iy
Kleinserienhersteller erforderlich, da die Zusatzkosten, die' sich aus der Aaw

der voriiegenden Richtlinie ergeben unverhiltnism#Big hoch wiren.

Die MaBnahmen haben auch Auswirkungen auf die Bv..Stiﬂ}_!AL.;l&LLH 13 den Anhéngen

der R1cnthrue 70/156/EWQG.

Die Richilinien 76/ 156/EWG und 80/1268/EWG sollten daher entsprechiend gedinderi
werden -

KOM(2000) 769 endgiiltiz. ) . "
KOM(1995) 689 endg. . -
ABL L 202 vom 10.8.2000, S. 1. '

ABL L 76 vom 6.4.1970,-S. 1. Zuletzt oeandert durch die Richflinie 2001/1/EG des Europiischen
Parlaments und des Rates (ABL:L 35 vom 6.2.2001, S. 34). :

ABL L 36 vom 9.2.1988, S.32, Zuletzt geindert durch die Richthme 2001/27/EG der Kommission
(ABL L 107 vom 18.4.2001, §. 10).
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

”

Artikel 1
Anhang IV Teil I Zeile 39 der Richtlinie 70/156/EWG erhilt folgende Fassung:
Genehmigungs- |, .o . .| Fundstelle im = N R .
gegens tand :\T- der Richtlinie Amtsblatt 1\11 Mz M3 1\1 Jt.\z N; 01 02 03 04
39. Kraftstoff- 80/1268/EWG | L 375 vom X X
verbrauch 31.12.1980,8.36 |

Artikel 2

Anhang I der Rlchthme 80/1268/EWG wird gemaB dem Anhang der vorhegenden Rlchthme

gedndert.

w

Artikel 3

Ab dem 1. Mai 2003 dgi‘fen die Mitgliedstaaten bei Fahrzeugen der Klasse N; aus

~ Griinden, die sich auf die Kohand10x1dem1551on oder auf den Krafistoffverbrauch

beziehen,

a) weder fiir einen Fahrzeugtyp die EG-Typgenehmigung oder die Betriebs-
erlaubnis mit nationaler Geltung verweigern, noch

"b)  die Zulassung, den Verkauf oder die Inbetricbnahme von Fahrzeugen gemaf

Artikel 7 der Rlchthme 70/156/EWG verbieten,

wenn die Ermittlung der CO, Emissions- und Krafistoffverbrauchswerte gemif der
Richtlinie 80/1 268/EWG in der Fassung der vorliegenden Richtlinie erfolgte.

Ab dem 1. Juli 2003 diirfen die Mitgliedstaaten bel einem neuen Fahrzeugtyp der
Klasse N;

a)- die EG Typgenehmwun«Jr nach Artikel 4 Absatz 1 der Rlchthme 70/ 156/EWG
mcht mehr erteilenund

b)- miissen dle Betnebserlaubms mit nationaler Geltung verweigern, es sei denn
es werden die Vorschriften von Artikel 8 Absatz 2 der Richtlinie 70/156/EWG
Eeltend gemacht,

wenn die CO,-Emissions- und Kraftstoffverbrauchswerte nicht gemaB der Rlcht—
linie 80/ 1268/EWG in der Fassung der vorheoenden Rlchthme ermlttelt Wurden

'Die Mitgliedstaaten beachten. ab - 1. Januar 2006 fur Fahrzeuge der Klasse N;

GruppeI .und ab. 1. Januar 2007 ﬁu Fahrzeuoe der Klasse Ny GruppeII und

Gruppe III Folgendes
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a)  Sie betrachten Ubereinstimmungsbeschem1gungen, mit denen i\:eufahrzeugs
‘bzw. neue Motoren geméB der Richtlinie 70/156/EWG zu verschen sind, als
‘nicht mehr giiltig im Sinne von Artikel 7 Absatz 1 der genannten Richtlinie

b) sie verweigem die Zulassung, den Verkauf oder dle Inbetricbnahme vor
Neufahrzeugen, die nicht mit einer giiliigen Ubereinstimmungsbescheinigung
gemif der Richtlinie 70/156/EWG versehen sind, soweit nicht Artikel 8
Absatz2 der genannten Richtlinie geltend gemacht wird,

" wenn die CO,-Emissions- und Kra:tsto;n eroT Auchswerte nicht cema_B der Richt-
linie 80/1268/EWG in der Fassung der vorliegenden Richtlinie ermittelt wurden.
Artikel 4

Die Mitgliedstaaten -erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriftén, um
dieser Richtlinie spatestens am 30. April 2003 nachzukeémmen. Sie setzen die Komlmsmon -
unverziiglich davon in Kenntnis.

Bei dem Frlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese Rlchthme Bezug. Die
\Iltguedstaaten reoeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

-Artikel 5

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amisblart der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Artikel 6
Diese Richilinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

- Briissel, den

Fiir das Europdische Parlament Fiir den Rat
Die Prisidentin Der Prdsident
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- ANHANG

Anhang I der Richtlinie 80/1268/EWG wird wie'folgt gedndert:

Nummer 1 erhilt folgende Fassung:

sl

ANWENDUNGSBEREICH

Diese Richtlinie gilt ﬁll‘ die Messimg der Kohlehdioxidemissionen-'und des
Kraftstoffverbrauchs von Kraftfahrzeugen der Klassen M, und N;.

Sle gilt nicht fiir einen Fahrzeugtyp der Klasse N, wenn folgende Bedmgungen
erﬁlllt sind:

— . Der Motortyp, mit dem dieser Fahrzeugtyp ausgestattet ist, hat die
Typgenehmigung gemil Richtlinie 88/77/EWG erhalten, und

—  der Hersteller produziert msgesamt weltwelt wemger als 2 000 N;-

Fahrzeuge pro Jahr.“

Nummer 2.3 'erhalt folgende Fassung:

,»2.3. Fir die in Nummer 6 beschriebene Priifung wird ein fiir den zu génehmigendenr

Fahrzeugtyp reprisentatives Fahrzeug vorgefiihrt, falls die Priifungen von dem
fiir die Typgenehmigungspriifingen zustindigen technischen Dienst selbst
d_u:_rchoeﬁlhrt werden. Bei Fahrzeugen der Klassen M; und Ny, die hinsichtlich
ihrer Emissionen gemiB Richtlinie 70/220/EWG bereits typgepriift wurden,
priift der technische Dienst, ob das Fahrzeng die fiir -diesen Fahrzeugtyp
geltenden Grenzwerte einhélt, wie sie in der Richtlinie 70/2’70/EW G beschne-
ben sind.* ,

In \Iummer 6.1 w1rd folgender Absatz angefiigt:

»Fahrzeuge, dle die im Fahrzyklus vorgegebenen Beschleumgungs- und Hochst-
geschwindigkeitswerte nicht erreichen, miissen so lange mit voll durchgetretenem
Gaspedal betrieben werden, bis sie die vorgegebene Fahrkurve wieder erreichen. Dle
Abweichungen vom F ahrzyklus sind im Priifbericht festzuhalten.* '
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FOLGENABSCHATZUNG

AUSWIRKUNGEN DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS ALF DIE

UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DEE KLEINEN

UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

TITEL DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlamests und des Rates zur Anderung der
Richtlinien 70/156/EWG und 80/1268/EWG des Rates im Hinblick auf die Messung von
Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffverbrauch von N;-Fahrzeugen '

DOKUMENTENNUMMER

DER VORGESCHLAGENE RECHTSAKT

Warnm “ist eine Rechtsvorschrift der Gemeinschaft in diesem Bereich unter dem
Gesichtspunkt der Subsidiaritt notwendlg, und was sind die Hauptziele?

~ Die Harmoms;erum. der Typgenehmigungsvorschrifien fiir Fahrzeuge fillt aus-

schlieBlich in die Zustindigkeit der Gemeinschaft.

Mit dem Vorschlag soll der Anwendungsbereich der Rickhilinie 80/1268/EWG auf
Fahrzeuge der Klasse Ny (leichte Nutzfahrzeuge) ausgedehnt werden. Der Vorschlag
fiihrt harmonisierte Mindestanforderungen fiir die’ Messung der XKchlendioxid-
emission und des Kraftstoffverbrauchs vor Fahrzeugen der Klasse ; ein. Er stelit
somit eine Grundvoraussetzung dafiir dar, dass MaBnahmen zur Senkung des .
Kraftstoffverbrauchs bei \I—Fahrzeugen in der ZU kiinftig ergrifﬁah, tberw acbt und
bewertet werden kénnen. '

AUSWIRKUNG AUF DIE UNTERNEHMEN

p)
Lo

- Welche Unternchmensgréfen (welcher Anteil

- Wer ist von dem Vorschiag betroffen?

- Welche W irtschaftszwéige?

Hersteller leichter Nutzfahrzeuge

nehmen) 1! 37

reituus groldie Teil aller leichten Nutzfa
n hergesiellt. Daritber hinaus gibt es r

Aufbauherstellers, in der Regel mittelsténdi

fahrzeuge in kieiner Stfickzah! herstelien. ' .

iche Anzsah
hmen, . 1!;‘- Qﬁe,v‘-'

83 354

-~ Befinden sich diese Unternchmen in bestimmten geographischen Gebieten?
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Was werden dle Ui temehmen zu tun haben um dem Rechtsakt naChZuKO‘nma

Der Vorschlag sieht lediglich vor, die Messung der COZ—Emlsswnen und des
Kraftstoffverbrauchs in das Typgenehmigungsverfahren fiir Nj-Fahrzeuge (leichte

- Nutzfahrzeuge) einzubeziehen. Viele derartige Fahrzeuge werden bereits hinsichtlich

ihrer Emissionen nach demselben Verfahren gepriift und typgenehmigt (siche
Richtlinie 70/220/EWG); daher entstehen keine zusétzlichen Kosten, es sei denn;, die
Hersteller wollten eine genauere Unterscheidung treffen -zwischen den Kraftstoff-
verbrauchswerten unterschiedlicher Versionen desselben Fahrzeugtyps. Bei Fahr--
zeugen, deren Motor nach Richtlinie 88/77/EWG typgepriift wurde, sind zusétzliche
Priifungen erforderlich. . ' : '

Welche wirtschafilichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt voraussichtlich
haben: -

—  aufdie Beschiftigung?

Der Vorséhlag diirfte sich nicht auf die Beschiftigung auswirken.

- auf Investitiohen und Unternehmensgn’indungen?

Der Vorschlag durfte sich nicht nennenswert auf die Griindung neuer Unter-
nehmen oder auf die Investitionen auswirken abgesehen davon, dass die erfor-
derlichen Kapazititen bei den Priifausriistungen aufgestockt werden miissen.

- auf die Wettbewerbsposition der Unternehmen?

Die Wettbewerbsposition wird nicht unmittelbar beeinflusst.

 Enthilt der vorgeschlagene Rechtsakt Bestimmungen, die der besonderen Lage

kleiner und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (etwa reduzierte ode*
andersartige Anforderungen usw. )? :

Ja.

Eine betrichtliche Anzahl so genannter Aufbauhersteller fertigt Spezialfahrzeuge in
kleinen Stiickzahlen. Das Produktionsvolumen beschrénkt sich in der Regel auf
einige Hundert Fahrzeuge im Jahr in unterschiedlichen Versionen. Diese Hersteller
kaufen in der Regel den Motor oder ein Fahrgestell mit Motor. Fiir derartige
(Diesel-)Motoren wurde die Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen gemifl

- Richtlinie 88/77/EWG bereits erteilt. Das ganze Fahrzeug erhilt die Typgenehmi-

gung in einem mehrstufigen Verfahren, damit d1e lechenherstellcn die Endaus-
stattuno \ ornehmen koénnen. :

Dlese mittelstindischen Unternehmen verfiigen jedoch weder iiber die ndtige
Ausstattung (Leistungspriifstand) noch iiber die ndtige Erfahrung mit Emissions-
oder CO,-Messungen. Wegen der geringen Zahl der Fahrzeuge wiirden die Zusatz-
kosten, die dem Hersteller aus dem vorliegenden Vorschlag entstehen, unverhéltnis-

"miBig hoch sein im Vergleich zum tatsichlichen Nutzen. Fiir den Fall, dass. der

Motor bereits im- Hinblick auf die Emissionen gemiB Richtlinie 88/77/EWG
typgepriift wurde, wird deshalb eine Ausnahmereoelung fiir Kleinserienhersteller -
v orgeschlagen
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Emnchtungen die zu der vorgeschlagenen Richtlinie konsultiert vmrden und ihre
wichtigsten Auffassungen

" MVEG (Motor . Vehicle Emlss1ons Group Arbeitsgruppe der Kommission zu

Kraftfahrzeugemmsmnen)
ACEA-JAMA (européuscher und japanischer Vérband der Automobilhersteller)

Die Industrie wurde bei der Ausarbeitung und Erdrterung des Vorschlags angehort.
Sie hat einen wesentlichen Beitrag geleistet. Im Allgemeinen steht sie dem
Vorschlag positiv gegeniiber.  Allerdings sprach sie sich fiir weiter reichende
Ausnahmen und ein flexibleres System zur Ausdehnung der Typgenehmigungen aus.



Bundesrat o 'Drucksache 1036/01 (Beschluss)

01.02.02

- Beschluss

des Bundesrates

Vorschlag far eine Richtlinie des Europalschen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 80/1268/EWG
des Rates im Hinblick auf die Messung von Kohlendioxidemissionen
und Kraftstoffverbrauch von N4-Fahrzeugen

“ KOM(2001) 543 endg.; Ratsdok. 13492/01.

" Der Bundesrat hat in seiner 772. Sitzurrlgr am 1. Februar 2002 gemidfl §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

- 1. Der Bundesrai bittet die Bundesregiefung darauf hinzuwirken, ‘dass bei der
Messung die unterschiedlichen Leergewichte und Nutzlasten der Fahrzeuge ent-
sprechend beriicksichtigt werden.

Im Pkw-Priifzyklus werden Emissionen auf die Fahrstrecke, also auf Kilometer

| bezogen. Dies ist bereits im Pkw-Priifzyklus problematisch, wenn man z. B. ein
zweisitziges Kleinfahrzeug mit einem GroBfraum-Pkw mit sieben Plitzen ver-
gleicht. Wenn nun dieser Priifzyklus auch auf leichte Nutzfahrzeuge ausgedehnt
wird, sollten also die unterschiedlichen Leergewichte und Nutzlasten entspre-
chend beriicksichtigt werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, im weiteren Verfahren darauf hinzu-
wirken, dass es bei Fahrzeugen der Klasse N, fir die Ermittlung des Kraftstoft-

N

verbrauchs nach der Richilinie 80/1268/EWG zula351g ist, SO genannte
~"Fam111enb11dungen vorzunehmen.

Veririeb: Bundesanzeiger Verizagsgsesellschaft mbH, Postfach 1320, £3CG63 Bonn
Telzion: 0228:2820340, Te!sfax: 0228:3820844
ISSN Q720-2248
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- Die "Familienbildung" sollte nach folgenden Kriterien vorgenommen werden
konnen: o

Gleiche Parameter: Hersteller
Motorhubraum und —art
Abgasnachbehandlungssystem
Kraftstoffsystem

- Ahnliche Parameter:  Gesamte Achseniibersetzung +/- 8%
. Bezugsmasse +/- 220 kg ]
Stirnfldche < 15% vom grdften Fahrzeug der Familie

AuBerdem sollte bei Fahrzeugen der Klasse N; die Typgenehmigung auf Fahr-

“zeuge des gleichen Typs oder eines unterschiedlichen Typs erweitert werden,
der sich in Bezug auf die Merkmale des Anhangs II (EG-Typgenehmigungsbo-
gen) unterscheidet, wenn die vom technischen Dienst gemessenen CO,-Emissi-
onen den Typgenehmigungswert um nicht mehr als 8% iiberschreiten.

Problematisch fiir einen Hersteller ist, dass es bei Nutzfahrzeugen deutlich mehr
Varianten (oft in kleineren Stiickzahlen) gibt als bei Pkw. Jede einzelne Va-

riante zu testen, wire sehr teuer, und die Kapazitit der Testlabore wiirde nicht
ausreichen. Um diesen Testaufwand auf ein nach Kosten-Umweltnutzen-Ge-
sichtspunkten verniinftiges MaB3 zu reduzieren, wird eine allgemeine "Familien-
bildung" vorgeschlagen und die zulissige Toleranz fiir die Erweiterung der
Typgenehmigung fiir Fahrzeuge der Klasse N; auf 8% erhoht anstelle des Tole- . - -
ranzwertes von 4% bei Fahrzeugen der Klasse M;/Pkw (siehe Ziffer 11.1
Anhang I der Richtlinie 80/1268/EWG, zuletzt gedndert durch Richtlinie
1999/100/EG). ’ ‘



