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BEGRUNDUNG
1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Griinde und Ziele des Vorschlags

In den Politischen Leitlinien fiir die FEuropdische Kommission 2024-2029' wurde
angekiindigt, dass die Kommission Vorschlige zur Vereinfachung und Konsolidierung der
Rechtsvorschriften der Europédischen Union vorlegen wird. Zudem wurde in der Mitteilung
,,Ein einfacheres und schnelleres Europa‘ darauf hingewiesen, dass Rechtsvorschriften leicht
zu verstehen und umzusetzen, klar formuliert und eindeutig sein miissen.

Mit diesem geinderten Vorschlag fiir eine Anderungsrichtlinie sollen einige Bestimmungen
der Richtlinie 1999/62/EG?, die sich auf andere EU-Rechtsvorschriften beziehen, gedndert
werden, um sie klarer, einfacher und préziser zu gestalten.

Die Kommission nahm den urspriinglichen Vorschlag fiir diese Anderungsrichtlinie* (im
Folgenden ,urspriinglicher Vorschlag®) am 4. Mai 2023 an. Mit dem urspriinglichen
Vorschlag sollten die Regeln festgelegt werden, nach denen die Auswirkungen von
Anhidngern  auf die  CO;-Emissionen  von  Lastkraftwagenkombinationen  in
Gebiihrenregelungen einbezogen werden, in deren Rahmen die Straenbenutzungsgebiihren
nach den COz-Emissionen der Fahrzeuge differenziert werden. Zudem sollten einige
Bestimmungen, die sich auf andere EU-Rechtsvorschriften beziehen, gedndert werden, um fiir
rechtliche Klarheit zu sorgen.

In der Richtlinie 1999/62/EG ist die Erhebung von Maut- und Benutzungsgebiihren fiir die
Straeninfrastruktur geregelt. Die Richtlinie beruht auf dem Verursacher- und dem
Nutzerprinzip. Im Einklang mit dem Verursacherprinzip werden StraBenbenutzungsgebiihren
auf der Grundlage der Umweltvertraglichkeit von Fahrzeugen festgesetzt, um die Erneuerung
der Fahrzeugflotte so zu steuern, dass die negativen Auswirkungen des Stralenverkehrs auf
die Umwelt gemindert werden.

Mit der Richtlinie (EU) 2022/362° wurde die Richtlinie 1999/62/EG unter anderem dahin
gehend geédndert, dass Stralenbenutzungsgebiihren abhingig von den CO»-Emissionen eines
Fahrzeugs festgesetzt werden konnen. Dies trégt dazu bei, im StraBenverkehr einen Beitrag
zur Erreichung der Klima- und Energieziele der EU zu leisten. Die Richtlinie enthélt daher
mehrere Verweise auf die EU-Rechtsvorschriften zur Regelung der COz-Emissionen schwerer

! https://commission.europa.eu/document/download/e6¢d4328-673c-4e7a-8683-

f63ftb2cf648 de?filename=Political%20Guidelines%202024-2029 DE.pdf.

2 Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Ein einfacheres und schnelleres Europa: Mitteilung tiber die
Umsetzung und Vereinfachung (COM/2025/47 final).

3 Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17.Juni 1999 iiber die
Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung von StraBeninfrastrukturen durch Fahrzeuge (ABL L 187 vom
20.7.1999, S. 42, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/2022-03-24).

4 Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EG, der Richtlinie 1999/37/EG des Rates und der Richtlinie (EU) 2019/520 in Bezug auf die CO»-
Emissionsklasse von schweren Nutzfahrzeugen mit Anhéngern.

5 Richtlinie (EU) 2022/362 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022 zur
Anderung der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebiihren
fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge (ABL L 69 vom 4.3.2022, S.1, ELL
http://data.ecuropa.eu/eli/dir/2022/362/0j).
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Nutzfahrzeuge. Dieser Aspekt wird in der EU insbesondere in der Verordnung (EU)
2019/1242 zur Festlegung von CO»-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge® und
in der Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission in Bezug auf die Bestimmung der CO>-
Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs schwerer Nutzfahrzeuge’ geregelt.

Seit der Annahme des urspriinglichen Vorschlags wurden die genannten Verordnungen
gedndert, was auch Auswirkungen auf die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG hatte,
die sich auf die Verordnungen beziehen. Dies hat die rechtliche Klarheit beeintrichtigt und zu
Hindernissen fiir die Umsetzung und Verwaltung gefiihrt. Dariiber hinaus wurden einige
Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG nach der Anderung dieser Verordnungen hinfillig.

Die Verordnung (EU) 2019/1242 wurde mit der Verordnung (EU) 2024/1610% geindert. Zu
den wichtigsten Anderungen zéhlten die Festlegung neuer CO»-
Emissionsreduktionszielvorgaben bis 2040 und die Ausweitung des Anwendungsbereichs auf
neue Fahrzeuggruppen. Zudem wurde die urspriingliche Struktur dieser Verordnung geédndert,
sodass einige Verweise sowohl aus der Richtlinie 1999/62/EG als auch aus dem
urspriinglichen Vorschlag hinféllig wurden. Mit der Verordnung (EU)2022/1379 der
Kommission’ wurde die Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission geéindert. Dazu ziihlte
auch eine Anderung der Struktur der Kundeninformationsdatei, d. h. des Dokuments zur
Angabe der CO2-Emissionen von Neufahrzeugen.

Im vorliegenden gednderten Vorschlag werden die Ziele des urspriinglichen Vorschlags
(insbesondere in Bezug auf die Auswirkungen von Anhédngern) beibehalten. Dariiber hinaus
werden erstens die Verweise auf die genannten Verordnungen in der Richtlinie 1999/62/EG
angepasst, um die rechtliche Klarheit dieser Bestimmungen zu verbessern. Zweitens wird
sichergestellt, dass fiir die Umsetzung der Anderungen der Verordnung (EU) 2019/1242, die
sich in der Richtlinie 1999/62/EG widerspiegeln, wie etwa die Ausweitung auf neue
Fahrzeuguntergruppen, ' ausreichend Vorlaufzeit gewihrt wird. Drittens wird gezielt geregelt,
wie bestimmte unter die genannten Verordnungen fallende Fahrzeuge in Fillen zu behandeln
sind, die zu einer mehrdeutigen Auslegung im Rahmen der Richtlinie 1999/62/EG fiihren
konnten, um einen harmonisierten Ansatz in der gesamten EU zu gewéhrleisten.

6 Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur
Festlegung von CO»-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen
(EG) Nr.595/2009 und (EU)2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates sowie der

Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABL L 198 vom 25.7.2019, S. 202,
ELI: http://data.europa.cu/eli/reg/2019/1242/0j).
7 Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission vom 12. Dezember 2017 zur Durchfithrung der

Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Europédischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bestimmung der
CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von schweren Nutzfahrzeugen sowie zur Anderung der
Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EU) Nr. 582/2011
der Kommission (ABL L 349 vom 29.12.2017, S. 1, ELI: http://data.europa.cu/eli/reg/2017/2400/0j).

Verordnung (EU) 2024/1610 des Europalschen Parlaments und des Rates vom 14. Mai 2024 zur
Anderung der Verordnung (EU) 2019/1242 im Hinblick auf die Verschirfung der CO,-Emissionsnormen fiir
neue schwere Nutzfahrzeuge und die Einbeziehung von Meldepflichten, zur Anderung der Verordnung (EU)
2018/858 und zur Aufhebung der Verordnung (EU) 2018/956 (ABL L, 2024/1610, 6.6.2024, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2024/1610/0j).

o Verordnung (EU) 2022/1379 der Kommission vom 5. Juli 2022 zur Anderung der Verordnung
(EU) 2017/2400 hinsichtlich der Bestimmung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von
mittelschweren und schweren Lastkraftwagen und schweren Bussen sowie der Einbeziehung von
Elektrofahrzeugen und anderen neuen Technologien (ABL L212 vom 12.8.2022, S.1, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2022/1379/0j).

10 Siehe Erwigungsgrund 29 der Richtlinie (EU) 2022/362.
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Dieser Vorschlag wird ein Jahr nach der Verabschiedung der Verordnung (EU) 2024/1610
vorgelegt, um klarzustellen, wie die mit dieser Verordnung verbundenen Anderungen in der
Richtlinie 1999/62/EG umgesetzt werden sollten. Die unbeabsichtigten Anderungen der
Emissionsreduktionskurve, mit der die Zuordnung von Fahrzeugen zu CO>-Emissionsklassen
bestimmt wird, werden am 1. Juli 2026 wirksam'".

Dariiber hinaus wird die Richtlinie 1999/62/EG durch die Streichung von Bestimmungen
vereinfacht, die es ermdglichten, den Anwendungsbereich der Richtlinie auf Fahrzeuggruppen
auszuweiten, die bereits unter die Verordnung (EU) 2017/2400 fielen, aber noch nicht der
Verordnung (EU) 2019/1242 unterlagen. Die Anwendungsbereiche der beiden Verordnungen
unterschieden sich ndmlich urspriinglich. Mit der Verordnung (EU) 2024/1610 wurde der
Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/1242 jedoch erweitert, sodass er nun dem der
Verordnung (EU) 2017/2400 entspricht. Die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG, mit
denen die Liicke zwischen den Anwendungsbereichen dieser beiden Verordnungen
iiberbriickt wurde, sind daher hinféllig und kénnen gestrichen werden.

Aus demselben Grund plant die Kommission, den Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2023/2698
der Kommission'? aufzuheben, wenn die Bezugswerte fiir CO,-Emissionen fiir die
Fahrzeuguntergruppen 1, 2, 3, 11, 12 und 16 in den gemdll Artikel 11 Absatz 1 der
Verordnung (EU) 2019/1242 erlassenen Durchfiihrungsrechtsakten verdffentlicht werden. Die
Fahrzeuguntergruppen, die unter diesen Durchfiihrungsbeschluss fallen, unterliegen nun der
Verordnung (EU) 2019/1242, und es ist geplant, die Bezugswerte fiir CO>-Emissionen fiir
diese Fahrzeuguntergruppen im Rahmen dieser Verordnung zu verdffentlichen. In der
Richtlinie 1999/62/EG ist bereits festgelegt, dass nach der Veroffentlichung der Bezugswerte
fiir CO2-Emissionen geméf der Verordnung (EU) 2019/1242 diese Werte und nicht die
gemdl der Richtlinie 1999/62/EG veroffentlichten Werte verwendet werden sollten.

Dieser Vorschlag tragt dazu bei, fiir hochwertige und kohdrente EU-Rechtsvorschriften zu
sorgen. Er gewihrleistet mehr Rechtsklarheit und Rechtssicherheit und verschafft den
nationalen Verwaltungen und Unternehmen somit auch mehr Klarheit hinsichtlich ihrer
Rechte und Pflichten.

. Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Ziel dieses Vorschlags ist es, die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG anzupassen, die
Verweise auf bestimmte Verordnungen enthalten und nach der Anderung dieser
Verordnungen unklar wurden; zudem sollen einige andere Bestimmungen, die inzwischen
hinfillig sind, gestrichen werden. Die vorgeschlagenen Anderungen (sowie die im
urspriinglichen Vorschlag vorgesehenen Anderungen) stehen inhaltlich im Einklang mit den
gemal der Richtlinie (EU) 2022/362 erlassenen Mallnahmen.

. Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Dieser Vorschlag betrifft Verweise auf die Verordnung (EU) 2019/1242 und die Verordnung
(EU) 2022/1379 der Kommission in der Richtlinie 1999/62/EG. Die Kohérenz der Verweise

1 Siehe die nachstehende ausfiihrliche Erlduterung zu Artikel 2 Absatz | Nummer 37.

12 Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2023/2698 der Kommission vom 4. Dezember 2023 zur Spezifikation
der Bezugswerte fiir CO>-Emissionen von Gruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die nicht unter die Verordnung
(EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates fallen, geméf der Richtlinie 1999/62/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates (ABL. L, 2023/2698, 6.12.2023, ELI:
http://data.ecuropa.eu/eli/dec_impl/2023/2698/0j).
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muss sichergestellt werden, wobei friihere und (so weit wie mdglich) kiinftige Anderungen
dieser Verordnungen zu beriicksichtigen sind.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlage der Richtlinie 1999/62/EG sind Artikel 91 und 113 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV). Der vorliegende Vorschlag betrifft die
Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren fiir Fahrzeuge, auf die Artikel 91 Absatz 1 AEUV
Anwendung findet. Die Rechtsgrundlage fiir diesen Vorschlag ist daher Artikel 91 Absatz 1
AEUV.

. Subsidiaritit (bei nicht ausschlieBlicher Zustindigkeit)

Gemidll Artikel 4 Absatz2 Buchstabe g AEUV teilt die EU sich die Zustdndigkeit fiir
Rechtsvorschriften im Verkehrsbereich mit den Mitgliedstaaten. Nur die EU kann jedoch die
bestehenden EU-Vorschriften anpassen. Dies gilt auch fiir die Anpassungen der Verweise in
der Richtlinie 1999/62/EG auf andere EU-Rechtsvorschriften.

. VerhiltnismaBigkeit

Mit diesem Vorschlag sollen Unstimmigkeiten zwischen EU-Rechtsakten beseitigt werden. Er
geht somit nicht liber das hinaus, was zur Erreichung der Ziele der Vertrige erforderlich ist.

o Wahl des Instruments

Da es sich bei dem zu dndernden Rechtsakt um eine Richtlinie handelt, sollte der
Anderungsrechtsakt ebenfalls eine Richtlinie sein.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG
. Ex-post-Bewertung/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Mit diesem Vorschlag wird der Rechtstext eines EU-Rechtsakts verbessert, wobei seine
urspriingliche Bedeutung erhalten bleibt. Eine Ex-post-Bewertung ist daher nicht erforderlich.

. Konsultation der Interessentriger

Die Kommission steht in regelmiBigem Kontakt mit Mauterhebern und Mautdiensteanbietern
in den Mitgliedstaaten. Die ungenauen Verweise fiihren zu konkreten Schwierigkeiten, die
mit diesen Interessentrdgern erdrtert werden. Die Kommission hat die Interessentrager bei der
Umsetzung der Richtlinie unterstiitzt.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Bei der Analyse der Kommission zur Ausarbeitung dieses Vorschlags wurden die
Informationen von Interessentridgern und nationalen Sachverstdndigen berticksichtigt.

. Folgenabschitzung

Mit diesem Vorschlag werden der Rechtstext eines EU-Rechtsakts und seine Kohdrenz mit
anderen EU-Rechtsakten ohne Anderung der Politik verbessert. Eine Folgenabschétzung ist
daher nicht erforderlich.
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. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Dieser Vorschlag soll dazu beitragen, die Ziele einer effizienten Rechtsetzung zu erreichen,
da er den Wortlaut der Richtlinie vereinfacht und ihre rechtliche Klarheit verbessert. Dies hat
Vorteile fiir Straenverkehrsunternehmen (bei denen es sich vor allem um
Kleinstunternehmen sowie kleine und mittlere Unternehmen handelt), da klargestellt wird,
wann welche Fahrzeuge fiir giinstigere Mautsitze in Betracht kommen.

. Grundrechte

Der Vorschlag steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsétzen, die insbesondere
mit der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt wurden.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Dieser Vorschlag soll den Rechtstext eines EU-Rechtsakts ohne Anderung der Politik
verbessern. Er hat daher keine Auswirkungen auf den EU-Haushalt.

S. WEITERE ANGABEN

. Durchfiihrungspline sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitiiten

Die Richtlinie 1999/62/EG enthidlt spezifische Berichterstattungspflichten fiir die
Mitgliedstaaten in Bezug auf die Differenzierung der Infrastruktur- oder Benutzungsgebiihren
nach der Umweltvertriglichkeit von Fahrzeugen.

Mit dem gednderten Vorschlag wird der Rechtstext eines EU-Rechtsakts verbessert, um ihn
einfacher, klarer und préziser zu gestalten. Ein Umsetzungsplan, ein Monitoring und eine
Bewertung sind daher nicht erforderlich.

Es wird eine neue Bestimmung vorgeschlagen, die es den Herstellern ermdglicht, die CO»-
Emissionen von Zweistofffahrzeugen zu bestimmen, wenn die Fahrzeuge hergestellt wurden,
bevor diese Technologie unter die Verordnung (EU) 2017/2400 fiel. Zudem wird eine neue
Regelung fiir die Berichterstattung eingefiihrt, um die Verwendung des in der Verordnung
(EU) 2017/2400 vorgesehenen Simulationsinstruments fiir andere als die in der genannten
Verordnung festgelegten Zwecke zu liberwachen, da das Simulationsinstrument quelloffen ist
und rechtswidrig genutzt werden konnte.

. Erliuternde Dokumente (bei Richtlinien)

Die Mitgliedstaaten miissen die angepassten Verweise auf Rechtsvorschriften in dem Umfang
umsetzen, in dem diese Verweise bereits in ihr nationales Recht aufgenommen wurden'.
Zudem miissen sie den Mitteilungen iiber ihre Umsetzungsmalinahmen ein oder mehrere
Dokumente beifiigen, in denen der Zusammenhang zwischen den gednderten Teilen der
Richtlinie 1999/62/EG und den entsprechenden Teilen der nationalen Rechtsvorschriften
erlautert wird.

13 Einige Mitgliedstaaten haben ihre Umsetzungspflichten durch Aufnahme von Verweisen auf das EU-

Recht in ihr nationales Recht erfiillt. Diese Mitgliedstaaten miissen ihre nationalen Umsetzungsvorschriften
daher moglicherweise nicht anpassen. Sie sollten die Kommission jedoch dariiber unterrichten, dass dies der Fall
ist.
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. Ausfiihrliche Erliduterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags

Nachstehend werden die Anderungen des urspriinglichen Vorschlags erliutert.

Artikel 1 Absatz 1: Artikel 2 — Begriffsbestimmungen

Artikel 2 Absatz 1 Nummer 28: Begriffsbestimmung ,, COz-Emissionen “

Die rechtliche Klarheit dieser Begriffsbestimmung sollte verbessert werden, da der Verweis
auf die Verordnung (EU) 2017/2400 inkorrekt ist. Im urspriinglichen Vorschlag wurde diese
Begriffsbestimmung nicht geéndert.

In der Verordnung (EU) 2017/2400 ist die Struktur der Kundeninformationsdatei, d. h. des
von den Herstellern erstellten Dokuments zum Nachweis der CO;-Emissionen von
Neufahrzeugen, festgelegt. Urspriinglich wurden die spezifischen CO:-Emissionen eines
Fahrzeugs unter Nummer 2.3 der Kundeninformationsdatei aufgefiihrt. Nach dem Erlass der
Verordnung (EU) 2022/1379 sind diese Informationen nun unter Nummer 2.6 der
Kundeninformationsdatei zu finden. Die neue Struktur der Kundeninformationsdatei ist im
Hinblick auf kiinftige Anderungen als stabil anzusehen.

Dartiber hinaus wird in der Richtlinie 1999/62/EG nun beriicksichtigt, dass der
Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/1242 mit dem Erlass der Verordnung (EU)
2024/1610 auf Kraftomnibusse erweitert wurde. In der Begriffsbestimmung sollte daher
klargestellt werden, dass die spezifischen CO2-Emissionen fiir schwere Nutzfahrzeuge (in
g COy/t-km) unter Nummer 2.6.1 der Kundeninformationsdatei aufgefiihrt sind, die
spezifischen COz-Emissionen von Kraftomnibussen (in g COo/p-km) hingegen unter
Nummer 2.6.4 der Kundeninformationsdatei.

Die Definition des Begriffs ,,CO2-Emissionen® eines schweren Nutzfahrzeugs wird somit
durch Verweise auf die korrekten Felder der Kundeninformationsdatei angepasst.

Artikel 2 Absatz 1 Nummer 30: Begriffsbestimmung ,, emissionsarmes Fahrzeug*

Der urspriingliche Vorschlag enthielt eine Anderung dieser Begriffsbestimmung, die jedoch
nach dem Erlass der Verordnung (EU) 2024/1610 hinfallig ist.

Diese Begriffsbestimmung sollte vereinfacht werden. Die nachstehende Erlauterung ist auch
fiir die folgenden Bestimmungen der Richtlinie relevant: Artikel 2 Absatz 1 Nummer 30
Buchstabe b und Nummer 38 Buchstabe b, Artikel 7ga  Absatz 1 Unterabsatz 3 und
Artikel 7ga Absatz 7. In der ausfiihrlichen Erlduterung dieser Bestimmungen wird daher auf
diesen Abschnitt zuriickverwiesen.

Die Richtlinie 1999/62/EG enthilt Bestimmungen zur Ausweitung ihres Anwendungsbereichs
auf neue Fahrzeuggruppen, die noch nicht der Verordnung (EU) 2019/1242 unterlagen, aber
bereits unter die Verordnung (EU) 2017/2400 fielen. Die Verordnung (EU) 2019/1242 deckte
namlich urspriinglich nur eine Untergruppe der Fahrzeuggruppen ab, die unter die
Verordnung (EU) 2017/2400 fielen'*.

14 Die Fahrzeuguntergruppe, die urspriinglich unter die Verordnung (EU) 2019/1242 fiel
(Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD und 10-LH), ist fiir rund 73 % der
CO»-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge verantwortlich. Auf die unter die Verordnung (EU) 2017/2400
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Die Richtlinie 1999/62/EG sah die Moglichkeit vor, die {ibrigen Fahrzeuggruppen in ihren
Anwendungsbereich aufzunehmen, sobald Daten iiber die CO2-Emissionen der Fahrzeuge in
diesen Fahrzeuggruppen verfiigbar werden!>. Zum Zeitpunkt des Erlasses der Verordnung
(EU) 2019/1242 war ndmlich nicht bekannt, wann ihr Anwendungsbereich auf die iibrigen
Fahrzeuggruppen ausgeweitet werden sollte.

Mit der Verordnung (EU) 2024/1610 wurde die Verordnung (EU) 2019/1242 dahin gehend
gedndert, dass alle Fahrzeuggruppen aufgenommen wurden, die unter die Verordnung (EU)
2017/2400 fallen. Die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG, die eine Ausweitung ihres
Anwendungsbereichs ermdglichen, um die Liicke zwischen den Anwendungsbereichen dieser
beiden Verordnungen zu schlieBen, sind daher hinfillig. Diese Bestimmungen sollten
gestrichen werden, um den Wortlaut der Richtlinie zu vereinfachen und klarer zu fassen.

Buchstabe b der Definition des Begriffs ,,emissionsarmes Fahrzeug* wird daher gestrichen.
Artikel 2 Absatz 1 Nummer 35: Begriffsbestimmung ,, Fahrzeuggruppe “

Die rechtliche Klarheit dieser Begriffsbestimmung sollte verbessert werden. Im
urspriinglichen Vorschlag wurde diese Begriffsbestimmung nicht gedndert, was jedoch jetzt
erforderlich ist, da der Verweis auf Tabelle 1 in Anhang I der Verordnung (EU) 2017/2400
nicht zutrifft.

In Anhang I Tabelle 1 der Verordnung (EU) 2017/2400 sind die Fahrzeuggruppen fiir schwere
Lastkraftwagen definiert. Der Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/1242 wurde
jedoch auch auf die Fahrzeuguntergruppen ausgeweitet, die in den Tabellen 2 bis 6 des
Anhangs I der Verordnung (EU) 2017/2400 definiert sind (z. B. mittelschwere
Lastkraftwagen und Busse). Dariiber hinaus werden die Fahrzeuggruppen in Artikel 4
Unterabsatz 1 der Verordnung (EU) 2017/2400 definiert, der sich auf diese Tabellen bezieht
und auch kiinftige Anderungen der Anhiinge der genannten Verordnung beriicksichtigt.

Die Definition des Begriffs ,,Fahrzeuggruppe® wird daher durch einen Verweis auf Artikel 4
Unterabsatz 1 der Verordnung (EU) 2017/2400 angepasst.

Artikel 2 Absatz 1 Nummer 37: Begriffsbestimmung ,, Emissionsreduktionskurve “

Die rechtliche Klarheit dieser Begriffsbestimmung sollte verbessert werden, wobei ihr
urspriinglicher Inhalt beibehalten werden sollte. Der urspriingliche Vorschlag enthielt eine
Anderung dieser Begriffsbestimmung, bei der jedoch die mit der Verordnung (EU) 2024/1610
vorgenommenen Anderungen noch nicht beriicksichtigt wurden. Diese Begriffsbestimmung
wird wie folgt gedndert:

fallenden Fahrzeuggruppen entfallen 98 % der CO,-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge. Die Fahrzeuge, die fiir
die verbleibenden 2 % verantwortlich sind, kénnen nicht in den Anwendungsbereich der Verordnung (EU)
2017/2400 aufgenommen werden. Siehe hierzu Teil 2 Anhang 8 Abschnitt 17.3 der Arbeitsunterlage
SWD(2023) 88, die dem Vorschlag fiir die Annahme der Verordnung (EU) 2024/1610 beigefiigt war.

15 Zur Ausweitung des Anwendungsbereichs der Richtlinie 1999/62/EG sollte gemif Artikel 7ga Absatz 7
ein Durchfithrungsrechtsakt verdffentlicht werden. Nach dessen Annahme koénnen die Fahrzeuge der
betreffenden Fahrzeuggruppen geméall Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz3 der CO,-Emissionsklasse 4
(emissionsarme Fahrzeuge) zugeordnet werden. Diese Fahrzeuge konnten jedoch nicht in die Klassen 2 und 3
eingestuft werden, da die Zuordnung zu diesen Klassen auf einer Emissionsreduktionskurve fiir die betreffenden
Fahrzeuguntergruppen beruht, fir die die CO,-Emissionsreduktionszielvorgaben fiir die betreffenden
Fahrzeuggruppen in der Verordnung (EU) 2019/1242 festgelegt werden miissen.
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Der letzte Satz ist eine autonome normative Bestimmung, die mogliche Anpassungen
der Bezugswerte fiir COz-Emissionen betrifft. Diese Anpassungen beruhen auf
Rechtsakten, die geméB Artikel 11 Absatz2 der Verordnung (EU) 2019/2142
erlassen werden. Diese normative Bestimmung sollte nicht Teil einer
Begriffsbestimmung sein und wird daher in Artikel 7ga Absatz 1 verschoben!®.

Die Begriffsbestimmung enthilt eine mathematische Formel und ist daher ohne
detaillierte Kenntnisse der Verordnung (EU) 2019/1242 und ihrer Anhénge schwer
zu verstehen. Mit dem Erlass der Verordnung (EU) 2024/1610 wurde dieselbe
Formel in Anhang I Nummer 5.1.2.1 der Verordnung (EU) 2019/1242 eingefiigt.
Zudem betrifft diese Formel die Emissionsreduktionskurven von Kraftomnibussen,
die in der derzeitigen Begriffsbestimmung in der Richtlinie 1999/62/EG nicht
einbezogen werden, wenngleich der Anwendungsbereich der Richtlinie kiinftig auf
diese Fahrzeuge ausgeweitet wird. Die Formel in Anhang I der Verordnung (EU)
2019/1242 ist im Hinblick auf kiinftige Anderungen der genannten Verordnung als
stabil anzusehen. In der Begriffsbestimmung wird daher nun auf diese Formel
verwiesen.

Der Verlauf der Emissionsreduktionskurve dnderte sich mit dem Erlass der
Verordnung (EU) 2024/1610 aufgrund der in der Begriffsbestimmung enthaltenen
Verweise auf die Verordnung (EU) 2019/1242, ohne dass eine ausdriickliche
Entscheidung auf der Grundlage politischer Erwégungen getroffen worden wire. Die
Schwellenwerte fiir die CO>-Emissionsklassen 2 und 3 wurden daher strenger, sodass
kiinftig eine geringere Zahl konventioneller Fahrzeuge fiir diese Klassen in Betracht
kommt.

Zunichst ist der Zweck der Emissionsreduktionskurve zu beriicksichtigen. Mit der
Emissionsreduktionskurve werden die Schwellenwerte fiir die Einstufung von
Fahrzeugen in die CO>-Emissionsklassen 2 und 3 so festgelegt, dass sie im Laufe der
Zeit sinken. Die COz-Emissionsklassen2 und 3 sollen Anreize fiir
Effizienzverbesserungen bei konventionellen, mit fossilen Brennstoffen betriebenen
Fahrzeugen bieten. Nachstehend ist der Verlauf der Emissionsreduktionskurve
gemil der Richtlinie (EU) 2022/362 fiir die Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-
LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD und 10-LH (im Folgenden ,,urspriingliche
Fahrzeuguntergruppen®) dargestellt. Fiir die Jahre bis 2030 beruht die
Emissionsreduktionskurve auf dem in der Verordnung (EU) 2019/1242 festgelegten
CO;-Emissionsreduktionsfaktor (R-ETy). R-ETy wiederum hédngt von den CO»-
Emissionsreduktionszielvorgaben fiir 2015 und 2030 ab, die in der genannten
Verordnung festgelegt sind. Fiir 2031 und die Folgejahre ist eine lineare
Emissionsreduktionskurve festgelegt, deren Niveau einer CO»-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 30 % entspricht. Diese Linearitét spiegelt die
Effizienzverbesserungen bei den CO;-Emissionen wider, die bei konventionellen
Fahrzeugen erreicht werden konnen.

B TT—

70.0% 15%

60.0%
50.0%

40.0%
30.0%
20.0%
10.0%
0.0%
O 0 D A

o N SV o> SR D O O
v P PP & ' &P
FTFLEEET LS E ST

16

Siehe auch die nachstehende Erlduterung zu Artikel 7ga Absatz 1.
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Mit der Verordnung (EU) 2024/1610 wurde die CO»-
Emissionsreduktionszielvorgabe fiir 2030 von 30 % auf 43 % erhoht. Die Hersteller
missen daher die Einfilhrung emissionsfreier Fahrzeuge beschleunigen. Die
Zielvorgabe wirkt sich jedoch auch auf die Emissionsreduktionskurve in dieser
Richtlinie und die entsprechenden Schwellenwerte fiir die CO»-Emissionsklassen 2
und 3 aus, die ausschlieBlich fiir konventionelle Fahrzeuge bestimmt sind.

Der neue Verlauf der derzeit geltenden Emissionsreduktionskurve weist ein stirkeres
Gefille und damit strengere Schwellenwerte fiir die CO2-Emissionsklassen 2 und 3
bis einschlieBlich 2030 auf. Fir 2031 und die Folgejahre verlauft die
Emissionsreduktionskurve weiterhin linear auf einem Niveau, das einer CO:;-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 30 % entspricht.

Wie nachstehend dargestellt, beeinflusst dies die Kurve fiir die urspriinglichen
Fahrzeuguntergruppen zwischen den Berichtszeitraumen 2026 und 2030. Dies hat
Auswirkungen auf die Zuordnung von Fahrzeugen dieser Fahrzeuguntergruppen ab
dem Beginn des Berichtszeitraums 2026 am 1. Juli 2026.
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Fir die Fahrzeuguntergruppen mit dem Referenzzeitraum 2021 (d.h. die
Fahrzeuguntergruppen 1, 2, 3, 11, 12 und 16) adndert sich die Kurve von ihrem Beginn
an bis 2030, wie die nachstehende Abbildung zeigt'’. Dies hat Auswirkungen auf die
Zuordnung von Fahrzeugen dieser Fahrzeuguntergruppen von dem Zeitpunkt an, zu
dem der Anwendungsbereich der Richtlinie 1999/62/EG  auf diese
Fahrzeuguntergruppen ausgeweitet wird's,
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Die Begriffsbestimmung wird daher gedndert, um den in der ersten Abbildung
dargestellten urspriinglichen Verlauf der Emissionsreduktionskurve
wiederherzustellen; dazu werden sowohl die CO»-Emissionsreduktionszielvorgabe fiir
2030 als auch die Linearitéit der Kurve nach 2030 ausdriicklich festgelegt.

17 Der neue Verlauf der Emissionsreduktionskurve der Fahrzeuguntergruppen 1, 2, 3, 11, 12 und 16

unterscheidet sich aufgrund der Zwischenzielvorgabe fiir 2025 fiir die CO,-Emissionsverringerung bei den

urspriinglichen Fahrzeuguntergruppen vom Verlauf der Emissionsreduktionskurve der urspriinglichen

Fahrzeuguntergruppen.

18 Siehe die nachstehende Erlduterung zu Artikel 7ga Absatz 1 hinsichtlich des Zeitpunkts der Ausweitung
des Anwendungsbereichs.
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Artikel 2 Absatz 1 Nummer 38: Begriffsbestimmung ,, Bezugswert fiir CO>-Emissionen einer
Fahrzeuggruppe *

Diese Begriffsbestimmung kann vereinfacht werden, und ihre rechtliche Klarheit sollte
verbessert werden. Der urspriingliche Vorschlag enthielt eine Anderung dieser
Begriffsbestimmung, die jedoch nach dem Erlass der Verordnung (EU) 2024/1610 hinfillig
ist. Die Definition des Begriffs ,,Bezugswert fiir CO>-Emissionen einer Fahrzeuggruppe* wird
wie folgt gedndert:

Artikel 2 Absatz 1 Nummer 38 Buchstabe a wird erstens vereinfacht, indem auf die
Begriffsbestimmung ,,Bezugswert fiir CO;-Emissionen® in Artikel 3 Nummer 1 der
Verordnung (EU) 219/1242 verwiesen wird. Die beiden Begriffsbestimmungen entsprechen
einander, da in beiden auf Anhang I Nummer 3 der Verordnung (EU) 219/1242 verwiesen
wird. Mit dieser Anderung wird der Wortlaut dieser Begriffsbestimmung an den Wortlaut
aller anderen Begriffsbestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG angepasst, die sich auf die
Verordnung (EU) 2019/1242 beziehen.

Zweitens ist Artikel 2 Absatz 1 Nummer 38 Buchstabe b aus den in der obigen Erlduterung
zur Definition des Begriffs ,,emissionsarmes Fahrzeug® dargelegten Griinden hinfillig.
Buchstabe b der Begriffsbestimmung wird daher zur Vereinfachung gestrichen.

Artikel 1 Absatz 2: Artikel 7ga — Differenzierung der Gebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge

Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsdtze 2 bis 4: Verpflichtung zur Differenzierung der Gebiihren
nach den CO,-Emissionen

Diese Bestimmung sollte vereinfacht werden, um die Rechte und Pflichten der nationalen
Verwaltungen und Unternehmen klarer zu fassen. Dariiber hinaus sollte ein ausreichender
Zeitraum fiir ihre Umsetzung vorgesehen werden. Der urspriingliche Vorschlag enthielt eine
Anderung zur Vereinfachung dieser Bestimmung, sah jedoch keinen klaren Zeitrahmen fiir
die Umsetzung der mit der Verordnung (EU) 2024/1610 eingefiihrten Anderungen durch die
nationalen Verwaltungen und Unternehmen vor.

Zum Verstindnis dieses Abschnitts sollte zundchst die jetzige Struktur des derzeitigen
Artikels 7ga Absatz 1 Unterabsatz 2 bis 4 erldutert werden:

— Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 2 betrifft Fahrzeuguntergruppen, die unter die
Verordnung (EU) 2019/1242 fallen;

— Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 3 betrifft die Ausweitung des Anwendungsbereichs
der Richtlinie 1999/62/EG auf Fahrzeuggruppen, die bereits der Verordnung (EU)
2017/2400 unterlagen, aber noch nicht unter die Verordnung (EU) 2019/1242 fielen;

— Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 4 betrifft die Ausweitung des Anwendungsbereichs
der Richtlinie 1999/62/EG auf neue Fahrzeuguntergruppen, die in den
Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/1242 aufgenommen werden.

Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsitze 2 bis 4 werden aus folgenden Griinden geédndert:

— Alle drei Unterabsétze enthalten Verweise auf Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung
(EU) 2019/1242, um die von dieser Verordnung erfassten Fahrzeuguntergruppen zu
bestimmen. Mit der Verordnung (EU) 1242/1610 wurde die Struktur dieser
Verordnung jedoch dahin gehend gedndert, dass die erfassten Fahrzeuguntergruppen
nicht mehr in Artikel 2 Absatz 1, sondern in Anhang I Nummer 1 aufgefiihrt werden.

10

DE



DE

Drucksache 522/25 -12 -

Die Verweise auf Artikel 2 Absatz 1 der genannten Verordnung treffen daher nicht
mehr zu.

— Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 3 ist aus den in der obigen Erlduterung zur
Definition des Begriffs ,,emissionsarmes Fahrzeug* dargelegten Griinden hinfallig.

— Artikel 7ga Absatz 1 gilt nicht fiir Anpassungen der Bezugswerte fiir CO>-Emissionen
gemal Artikel 11 Absatz 2 der Verordnung (EU) 2019/2142, die stattdessen im letzten
Satz der Definition des Begriffs ,,Emissionsreduktionskurve® behandelt werden. Wie
jedoch im  vorstechenden = Abschnitt  zur  Definition des  Begriffs
,Emissionsreduktionskurve* erldutert, handelt es sich bei dieser Bestimmung um eine
autonome normative Bestimmung und nicht um eine Begriffsbestimmung, weshalb sie
in Artikel 7ga Absatz 1 aufgenommen werden sollte.

— Dariiber hinaus ist die Zeit fiir die Umsetzung der Anpassungen der Bezugswerte fiir
COz-Emissionen unzureichend. Die Anpassungen gelten gemél der Richtlinie
1999/62/EG fiir die Berichtszeitrdume, die nach dem Tag der Anwendung des
delegierten Rechtsakts beginnen. Es ist jedoch keine Umsetzungszeitraum fiir den
Fall vorgesehen, dass diese Rechtsakte kurz vor Beginn eines Berichtszeitraums
erlassen werden.

— Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 4 ist insofern inkorrekt, als er sich auf den Zeitpunkt
bezieht, zu dem der Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/1242 auf neue
Fahrzeuguntergruppen ausgeweitet wird. Konkret heil3t es in dieser Bestimmung, dass
die Differenzierung der Stralenbenutzungsgebiihren fiir neue Fahrzeuguntergruppen
gilt, wenn Emissionsreduktionskurven fiir Fahrzeuguntergruppen, die noch nicht unter
die Verordnung (EU) 2019/1242 fallen, geméf einem EU-Rechtsakt in Kraft treten. Es
tritt jedoch kein EU-Rechtsakt in Kraft, mit dem die Werte der
Emissionsreduktionskurven einer Fahrzeuggruppe festgelegt wiirden. Vielmehr wird
die Emissionsreduktionskurve einer Fahrzeuggruppe anhand der Formeln berechnet,
die in der Definition in Artikel 2 Absatz 1 Nummer 37 der Richtlinie angegeben sind.
Die Emissionsreduktionskurve einer Fahrzeuguntergruppe ist das Produkt der CO»-
Emissionsreduktionszielvorgaben fiir diese Fahrzeuguntergruppe (gemél Artikel 3a
und Anhang I Nummer 4.3 der Verordnung (EU) 2019/1242) und der Bezugswerte fiir
CO»z-Emissionen einer Fahrzeuguntergruppe (die in einem Rechtsakt gemél3 Artikel 11
Absatz 1 der Verordnung (EU) 2019/1242 im Jahr nach dem Referenzzeitraum dieser
Fahrzeuguntergruppe verdffentlicht werden)!”. Die Emissionsreduktionskurve einer
Fahrzeuguntergruppe kann daher zum Zeitpunkt der Verdffentlichung der
Bezugswerte fiir CO2-Emissionen dieser Fahrzeuguntergruppe berechnet werden. Der
in Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 4 genannte Zeitpunkt fiir die Erweiterung auf neue
Fahrzeuguntergruppen ist somit an die Veroffentlichung von Bezugswerten fiir CO»-
Emissionen flir diese Fahrzeuguntergruppen in einem Rechtsakt gemiB3 Artikel 11
Absatz 1 der Verordnung (EU) 2019/1242 gekniipft.

— In demselben Unterabsatz ist kein Zeitraum fiir die Umsetzung der Ausweitung des
Anwendungsbereichs der Richtlinie 1999/62/EG auf neue Fahrzeuguntergruppen

19 Der Zeitpunkt der Verdffentlichung des betreffenden Rechtsakts hingt wiederum vom
Referenzzeitraum einer Gruppe geméil Anhang I Nummer 3.2 der Verordnung (EU) 2019/1242 ab. Der
Referenzzeitraum fir die urspriinglich von dieser Verordnung erfassten Fahrzeuguntergruppen
(Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD und 10-LH) war 2019. Der
Referenzzeitraum der Fahrzeuguntergruppen 1, 2, 3, 11, 12 und 16 ist 2021. Der Referenzzeitraum fiir alle
anderen Untergruppen ist 2025.
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vorgesehen. Rechtsakte, die gemdll Artikel 11 Absatz1 der Verordnung (EU)
2019/1242 erlassen werden, gelten ab dem Tag der Mitteilung an die Adressaten. Fiir
die Einstufung von Fahrzeugen der betreffenden Fahrzeuguntergruppen in CO»-
Emissionsklassen sind jedoch Anpassungen der IT-Systeme fiir den Betrieb von
Mautsystemen, die Koordinierung zwischen nationalen Behorden und
Mautdienstleistern sowie die Kommunikation mit den Verkehrsteilnehmern iiber ihre
Rechte erforderlich. Dies dauert etwa sechs Monate.

Die Unterabsitze 2 bis 4 von Artikel 7ga Absatz 1 werden daher wie folgt geéndert:
— Die drei Unterabsitze werden vereinfacht durch:

o die Korrektur der Verweise auf die Verordnung (EU) 2019/1242: Anstelle der
Bezugnahme auf ,,Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben a bis d der Verordnung (EU)
2019/1242* werden ,,Fahrzeuguntergruppen, die unter die Verordnung (EU)
2019/1242 fallen* genannt;

o die Streichung des Unterabsatzes 3, der inzwischen hinfdllig ist. Aus
demselben Grund wird auch der Unterabsatz des urspriinglichen Vorschlags in
Bezug auf die Differenzierung der CO-Emissionsklassen 1, 4 und 5
gestrichen;

o die Zusammenfassung der derzeitigen Unterabsitze 2 und 4, da beide regeln,
wie Fahrzeuguntergruppen, die unter die Verordnung (EU) 2019/1242 fallen,
bei der Differenzierung der Infrastrukturgebiihren gemaB8 Artikel 7ga
einbezogen werden.

— Es wird ein neuer Unterabsatz hinzugefiigt, um die Bestimmung iiber die Anpassungen
der Bezugswerte fiir CO;-Emissionen aus der Definition des Begriffs
,,Emissionsreduktionskurve® in diesen Artikel aufzunechmen.

— Die folgenden Anderungen werden vorgenommen, um den Zeitplan fir die
Umsetzung der mit der Verordnung (EU) 2019/1242 vorgenommenen Anderungen in
der Richtlinie 1999/62/EG klarzustellen:

o Der Zeitpunkt der Ausweitung auf neue Fahrzeuguntergruppen (entsprechend
der Ausweitung des Anwendungsbereichs der Verordnung (EU) 2019/1242)
sollte prézisiert werden. Diese Ausweitung betrifft alle Fahrzeuguntergruppen,
deren Referenzzeitraum nicht 2019 ist (siche FuBnote 19). Verweise auf das
Inkrafttreten der Emissionsreduktionskurven werden gestrichen. Wie
vorstehend dargelegt, hingt der Zeitpunkt, ab dem eine Differenzierung
angewandt werden sollte, von der Veroffentlichung der Bezugswerte fiir CO»-
Emissionen der betreffenden Fahrzeuguntergruppe gemaf3 Artikel 11 Absatz 1
der Verordnung (EU) 2019/1242 ab. In Artikel 7ga Absatz 1 wird daher auch
auf die Veroffentlichung der genannten Rechtsakte verwiesen.

J Nach der Ver6ffentlichung der Bezugswerte fiir CO;-Emissionen gemal
Artikel 11 Absatz1 der Verordnung (EU) 2019/1242 wird ein
Umsetzungszeitraum von sechs Monaten gewidhrt. Die Bezugswerte fiir CO;-
Emissionen der wurspriinglichen Fahrzeuguntergruppen wurden bereits
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verdffentlicht, sodass der 13. Mai 2023 ausdriicklich als Geltungsbeginn fiir
diese Untergruppen festgelegt wird?’.

J Fir den Fall, dass die Bezugswerte fiir COz-Emissionen gemif3 Artikel 11
Absatz 2 der Verordnung (EU) 2019/1242 angepasst werden miissen, ist ein
Umsetzungszeitraum von sechs Monaten vorgesehen. Als Datum der
Anwendung dieser Anpassungen wird der erste Tag des sechsten Monats nach
ihrer Veroffentlichung angegeben, um sicherzustellen, dass dhnliche Fahrzeuge
grenziiberschreitend gleich behandelt werden, und um
Wettbewerbsverzerrungen zwischen Verkehrsunternehmern mit &dhnlichen
Fahrzeugen zu vermeiden.

Da voraussichtlich ein Rechtsakt gemal3 Artikel 11 Absatz 2 der Verordnung
(EU) 2019/1242 erlassen wird, der ab dem Berichtszeitraum 2025 fiir die
urspriinglichen Fahrzeuguntergruppen gilt, und der Sechsmonatszeitraum
moglicherweise um den Zeitpunkt der Verabschiedung dieses Vorschlags
endet, konnte der Geltungsbeginn fiir diese Fahrzeuguntergruppen zu friih oder
unklar sein. Damit der Geltungsbeginn der Anpassungen fiir diese
Fahrzeuguntergruppen klar ist und ausreichend Zeit fiir die Umsetzung besteht,
sollte diese Anpassung im Rahmen der Richtlinie ab dem 1. Juli 2026 gelten?'.

Artikel 7ga Absatz 2: Einstufung von Fahrzeugen in CO>-Emissionsklassen

Mit dem urspriinglichen Vorschlag wurde diese Bestimmung nicht gedndert. Nach den mit
den Verordnungen (EU) 2024/1610 und (EU) 2022/1379 vorgenommenen Anderungen ist
dies nun jedoch erforderlich. So sollte geregelt werden, wie Fahrzeuge in Fillen einzustufen
sind, die zu einer mehrdeutigen Auslegung im Rahmen der Richtlinie 1999/62/EG fiihren
konnten, um einen harmonisierten Ansatz in der gesamten EU zu gewahrleisten.

In diesem Absatz wird Folgendes festgelegt:

a) die Neueinstufung von Fahrzeugen anhand der wurspriinglich festgelegten
Emissionsreduktionskurve gemif3 der Richtlinie (EU) 2022/362;

b) die Einstufung von Fahrzeugen, fiir die eine Kundeninformationsdatei vorliegt und
die vor Beginn der Emissionsreduktionskurve zugelassen wurden;

C) die Einstufung von Arbeitsfahrzeugen;

d) die Einstufung von nachgeriisteten emissionsfreien Fahrzeugen sowie

e) die Einstufung von Zweistofffahrzeugen.

Die Regelung dieser Fiélle im EU-Recht gewidhrleistet Rechtssicherheit fiir die Umsetzung der
Richtlinie.

20 Dieses Datum liegt zwei Jahre nach dem Geltungsbeginn des Durchfiihrungsbeschlusses (EU) 2021/781

der Kommission vom 10. Mai 2021 {iber die Verdffentlichung einer Liste mit bestimmten CO,-Emissionswerten
je Hersteller sowie der durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen aller in der Union zugelassenen neuen
schweren Nutzfahrzeuge und der Bezugswerte fiir CO,-Emissionen geméf3 der Verordnung (EU) 2019/1242 des
Européischen Parlaments und des Rates fiir den Berichtszeitraum des Jahres 2019 (ABI. L 167 vom 12.5.2021,
S. 47, ELI: http://data.curopa.eu/eli/dec_impl/2021/781/0j).

2z Dies entspricht der aktuellen Fassung des letzten Satzes der Definition des Begriffs
.Emissionsreduktionskurve. Diese Bestimmung sieht vor, dass die angepassten Werte ab dem Berichtszeitraum
gelten, der nach dem Geltungsbeginn dieses Rechtsakts beginnt, d. h. ab dem 1. Juli 2026.
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— Neueinstufung von  Fahrzeugen anhand der  urspriinglich  festgelegten
Emissionsreduktionskurve: Mit diesem Vorschlag sollen der Verlauf und die
Bedeutung der urspriinglich festgelegten Emissionsreduktionskurve wiederhergestellt
werden??. Fahrzeuge, die vor der Annahme dieses Vorschlags einer CO»-
Emissionsklasse zugeordnet werden, konnten jedoch in eine ungiinstige Klasse
eingeordnet sein.

Zur Gewihrleistung gleicher Bedingungen zwischen Fahrzeugen, die nach der
Verabschiedung dieses Vorschlags einer CO»-Emissionsklasse zugeordnet werden,
und Fahrzeugen, die anhand einer COz-Emissionsreduktionszielvorgabe von 43 %
fiir 2030 eingestuft wurden, miissen die Mitgliedstaaten diese Fahrzeuge binnen zwei
Monaten nach dem Inkrafttreten dieses Vorschlags neu einstufen.

Diese Bestimmung ist nur dann erforderlich, wenn der Vorschlag nach einem der
beiden folgenden Zeitpunkte in Kraft tritt: nach dem 1. Juli 2026 (fiir Fahrzeuge der
urspriinglichen ~ Fahrzeuguntergruppen) oder nach der Ausweitung des
Anwendungsbereichs der Richtlinie 1999/62/EG auf die Fahrzeuguntergruppen 1, 2,
3, 11, 12 und 16%. Die Bestimmung ist nicht erforderlich, wenn der Vorschlag vor
diesen beiden Zeitpunkten in Kraft tritt.

— Fahrzeuge, fiir die eine Kundeninformationsdatei vorliegt und die vor Beginn der
Emissionsreduktionskurve zugelassen wurden: In der Richtlinie 1999/62/EG ist nicht
geregelt, wie Fahrzeuge, die vor Beginn der Emissionsreduktionskurve der
entsprechenden Fahrzeuguntergruppe zugelassen wurden, fiir die die Eigentiimer
jedoch anhand der Kundeninformationsdatei Nachweise fiir die CO2-Emissionen
vorlegen konnen, in CO-Emissionsklassen einzuordnen sind.

Fiir die Fahrzeuguntergruppen mit dem Referenzzeitraum 2021 oder 2025 besteht
eine Diskrepanz zwischen dem Jahr, in dem die Emissionsreduktionskurve beginnt,
und den Zeitpunkten, ab denen die Hersteller Neufahrzeugen eine
Kundeninformationsdatei beifiigen miissen?*, da die Frist, innerhalb deren die
Hersteller dies tun miissen, vor dem Beginn der Emissionsreduktionskurve endet.

In Artikel 7ga Absatz 2a wird klargestellt, dass Fahrzeuge, deren CO>-Emissionen
nachgewiesen werden konnen, auf der Grundlage der Werte des ersten Jahres der
CO»-Emissionsreduktionskurve fiir diese Untergruppe in eine CO-Emissionsklasse
eingeordnet werden konnen. Dieser Vorschlag soll einen harmonisierten Ansatz in
der EU gewihrleisten.

22
23

Siehe die vorstehende ausfiihrliche Erlduterung zu Artikel 2 Absatz 1 Nummer 37.

Siehe die nachstehende Erlauterung zu Artikel 7ga Absatz 1 hinsichtlich des Zeitpunkts der Ausweitung
des Anwendungsbereichs.

Die Emissionsreduktionskurve beginnt im Referenzzeitraum einer Fahrzeuguntergruppe (gemaf
Anhang I Nummer 3.2 der Verordnung (EU) 2019/1242), aber die Fristen fiir die Hersteller sind in den
Artikeln 9 und 24 der Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission festgelegt und héngen von der
Fahrzeuggruppe ab. Bei den urspriinglichen Fahrzeuguntergruppen fielen die beiden Daten zusammen: Die
Emissionsreduktionskurve begann am 1. Juli 2019, da der Referenzzeitraum (gemi der Verordnung (EU)
2019/1242 fir diese Fahrzeuguntergruppen) 2019 war. Das Datum, ab dem die Hersteller Neufahrzeugen eine
Kundeninformationsdatei beifiigen miissen, war ebenfalls der 1.Juli 2019 (gem&B Artikel 24 Absatz 1
Buchstabe a der Verordnung (EU) 2017/2400).

24
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— Arbeitsfahrzeuge: In der Verordnung (EU) 2019/1242 werden Arbeitsfahrzeuge
(z. B. Fahrzeuge, die fiir die Abfallentsorgung oder Bauarbeiten verwendet werden?®)
von anderen Fahrzeugtypen unterschieden, wozu Untergruppen fiir Arbeitsfahrzeuge
festgelegt werden. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass sich das Nutzungsmuster von
Arbeitsfahrzeugen von dem von Fahrzeugen fiir die Giiter- oder
Personenbeforderung unterscheidet. Arbeitsfahrzeuge sind fiir etwa 2% der
Emissionen des Schwerlastsektors verantwortlich und werden hauptséchlich in
Stidten eingesetzt®.

Die Hersteller sind nicht verpflichtet, ein schweres Nutzfahrzeug als Arbeitsfahrzeug
einzustufen, da die endgiiltige Verwendung des Fahrzeugs zum Zeitpunkt der
Herstellung noch unklar sein kann. Vielmehr werden Arbeitsfahrzeuge nach ihrer
Erstzulassung fiir die Zwecke der Verordnung (EU) 2019/1242 als solche eingestuft.
In der Kundeninformationsdatei flir die Eigentiimer des Fahrzeugs ist daher nicht
angegeben, ob es sich um ein Arbeitsfahrzeug handelt. Diese Fahrzeuge konnen
somit nicht als eigene Fahrzeuguntergruppe im Rahmen der Richtlinie 1999/62/EG
in ihrer derzeitigen Form behandelt werden.

Die Einfithrung von Untergruppen von Arbeitsfahrzeugen im Rahmen der Richtlinie
1999/62/EG wiirde bedeuten, dass nach der Fahrzeugzulassung zusitzliche
Dokumente ausgestellt werden miissen, um den Fahrzeugtyp als Arbeitsfahrzeug zu
bestimmen. Der Verwaltungsaufwand wére angesichts des geringen Anteils der von
Arbeitsfahrzeugen verursachten Emissionen und der geringen Kilometerleistung, die
sie auf den unter Artikel 7ga der Richtlinie fallenden Straflen (d. h. Autobahnen und
TEN-V-Straflen) zuriicklegen, unverhdltnismédfig. Dariiber hinaus bestiinde die
Gefahr, dass die Mitgliedstaaten unterschiedliche Ansdtze verfolgen, wenn das
Verfahren fiir die Verwendung anderer Dokumente als der Kundeninformationsdatei
in der Richtlinie nicht festgelegt ist. Diese objektiven Griinde rechtfertigen es,
Arbeitsfahrzeuguntergruppen anders zu behandeln als andere Fahrzeuguntergruppen.

Nach Artikel 7ga Absatz 2 sind Arbeitsfahrzeuge daher als Teil der entsprechenden
Untergruppe von Fahrzeugen anzusehen, die keine Arbeitsfahrzeuge sind. Diese
Angaben werden in den Kundeninformationsdateien aller Fahrzeuge aufgefiihrt. Mit
dem Vorschlag soll klargestellt werden, wie die derzeitigen Bestimmungen der
Richtlinie auf Arbeitsfahrzeuge anzuwenden sind.

— Zur Erhéhung der Reichweite nachgeriistete emissionsfreie Fahrzeuge: Aufgrund
ihrer Reichweite sind emissionsfreie Fahrzeuge noch gegeniiber konventionellen
Fahrzeugen benachteiligt. Die Reichweite von emissionsfreien Fahrzeugen kann
durch Nachriistung erhoht werden, wenn ein Batteriesatz durch einen
Kraftstoffgenerator ersetzt wird?’. Diese nachgeriisteten Fahrzeuge sind somit
Hybridfahrzeuge.

25 Die vollstindige Liste der Arten von Arbeitsfahrzeugen findet sich in Anhang I Nummer 1.2 der

Verordnung (EU) 2019/1242 in Verbindung mit Anhang I Anlage 2 der Verordnung (EU) 2018/858 {iber die
Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen,
Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge (ABI. L 151 vom 14.6.2018, S. 1, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2018/858).

26 Siehe Erwigungsgrund 33 der Verordnung (EU) 2024/1610.
27 Siehe https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/press-releases/press-release-detail-
page.html/4993330-scania-and-dhl-to-test-electric-truck-with-fuel-powered-range-extender und
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Obwohl sie einen kraftstoffbetriebenen Generator nutzen, wiirden nachgeriistete
emissionsfreie Fahrzeuge weiterhin in die CO-Emissionsklasse 5 der Richtlinie
1999/62/EG eingestuft, da die Einstufung der Fahrzeuge auf den Fahrzeugunterlagen
zum Zeitpunkt der Erstzulassung der Fahrzeuge beruht.

Die Einstufung dieser Fahrzeuge in die CO;-Emissionsklasse 5 verzerrt den
Stralengiiterverkehrsmarkt zum Nachteil von Betreibern, die nicht nachgertistete
emissionsfreie Fahrzeuge verwenden. Zudem spiegelt diese Einstufung nicht die
tatsdchlichen Emissionen iiber die Lebensdauer der Fahrzeuge fiir die Zwecke der
Verordnung (EU) 2019/1242 wider.

Dariiber hinaus konnen die Hersteller die spezifischen CO»-Emissionen dieser
Fahrzeuge mit dem Simulationsinstrument VECTO gemdll der Verordnung (EU)
2017/2400 berechnen, bevor sie in Verkehr gebracht werden.

Es wird daher vorgeschlagen, emissionsfreie Fahrzeuge, die zur Erhohung der
Reichweite nachgeriistet werden, nicht als Fahrzeuge der CO;-Emissionsklasse 5,
sondern als Fahrzeuge der CO»-Emissionsklasse 1 zu behandeln. Mit dieser
Anderung wird sichergestellt, dass die Fahrzeuge auf der Grundlage der Ergebnisse
des VECTO-Simulationsinstruments CO>-Emissionsklassen zugeordnet werden.

— Zweistofffahrzeuge, die vor ihrer Aufnahme in die Verordnung (EU) 2017/2400
hergestellt wurden: Zweistofffahrzeuge, die hergestellt wurden, bevor diese
Technologie mit der Verordnung (EU) 2022/1379 in den Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) 2017/2400 aufgenommen wurde, kommen nicht flir giinstigere
Mautsitze in Betracht, da keine Kundeninformationsdatei bereitgestellt wird. Dies
kann zu einem Wettbewerbsnachteil gegeniiber dhnlichen Fahrzeugen fiihren, die
nach diesem Zeitpunkt zugelassen wurden. Unter Beriicksichtigung der neuesten
Anforderungen der Verordnung (EU) 2017/2400 konnte eine neue Simulation zur
Bestimmung der CO»-Emissionen dieser Fahrzeuge durchgefiihrt werden, auch fiir
bereits zugelassene Fahrzeuge. Diese Simulation konnte von Herstellern
vorgenommen werden, die Zweistofffahrzeuge hergestellt haben, bevor diese
Fahrzeuge unter die Verordnung (EU) 2017/2400 fielen.

Die Mitgliedstaaten sollten daher das Ergebnis dieser Simulationen fiir die
Einstufung eines Zweistofffahrzeugs in CO»-Emissionsklassen akzeptieren. Da das
Simulationsinstrument quelloffen ist und rechtswidrig genutzt werden konnte, sollte
die Kommission die Inanspruchnahme dieser Moglichkeit iiberwachen. Wenn ein
Hersteller von dieser Moglichkeit Gebrauch machen mdchte, sollte er seine Absicht
der Kommission daher mitteilen. Um die Verwendung rechtswidriger
Simulationsdateien zu verhindern, sollten die Mitgliedstaaten eine neue
Simulationsdatei nur dann akzeptieren, wenn 1) sie ithnen direkt von einem Hersteller
zugeht, ii) sie in digitaler Form vorliegt und iii) die Kommission einen positiven
Beschluss an diesen Hersteller gerichtet hat.

Artikel 7ga Absatz 7 — Verdffentlichung der Bezugswerte fiir CO>-Emissionen

Diese Bestimmung war im urspriinglichen Vorschlag nicht enthalten. Der Absatz betrifft die
Veroffentlichung der Bezugswerte fiir CO2-Emissionen von Fahrzeuggruppen, die unter die
Verordnung (EU) 2017/2400 fallen, aber noch nicht der Verordnung (EU) 2019/1242

https://group.dhl.com/en/media-relations/press-releases/2025/dhl-and-scania-to-test-electric-truck-with-fuel-
powered-range-extender.html.
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unterliegen. Wie oben erldutert, ist diese Bestimmung inzwischen hinféllig und wird daher
gestrichen, um die Richtlinie zu vereinfachen.

Artikel 7gc Absatz 7 — Auswirkungen von Anhdngern auf die Festsetzung der ErmdfSigung von
Straflenbenutzungsgebiihren

Der urspriingliche Vorschlag wird gedndert, um die fiir die Anhidngerklasse 3 infrage
kommenden Anhédnger zu prézisieren, wobei auf die neue Begriffsbestimmung fiir
emissionsfreie Anhédnger in Artikel 3 Nummer 11 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU)
2019/1242 in der durch die Verordnung (EU) 2024/1610 geénderten Fassung verwiesen wird.

Artikel 8 Absatz 3 — Geltungsbeginn von Artikel 7ga fiir Mitgliedstaaten mit einem
gemeinsamen System fiir Benutzungsgebiihren

Der urspriingliche Vorschlag ging nicht auf diese Bestimmung ein, ihre Anderung ist jedoch
notwendig, um sie an die vorgeschlagenen Anderungen von Artikel 7ga Absatz 1 anzupassen.
Artikel 8 Absatz 3 enthilt einen Verweis auf Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsitze 2 und 3, die
von diesem Vorschlag betroffen sind.

Artikel 7ga Absatz1 Unterabsatz2 gilt nun sowohl fiir die urspriinglichen
Fahrzeuguntergruppen als auch fiir neue Fahrzeuguntergruppen. Die Verlangerung der Frist
fiir Mitgliedstaaten mit einem gemeinsamen System fiir Benutzungsgebiihren betrifft die erste
Einfilhrung der Gebiihrendifferenzierung fiir die urspriinglichen Fahrzeuguntergruppen.
Dieser Geltungsbeginn fiir die urspriinglichen Fahrzeuguntergruppen wird daher nun
ausdriicklich festgelegt, dhnlich wie die Anderung von Artikel 7ga Absatz 1 im vorliegenden
Vorschlag.
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2023/0134 (COD)
Geiénderter Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG, der Richtlinie 1999/37/EG des Rates und der
Richtlinie (EU) 2019/520 in Bezug auf die CO2-Emissionsklasse von schweren
Nutzfahrzeugen mit Anhingern sowie zur Kléirung und Vereinfachung einiger
Bestimmungen

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf
Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Europédischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europiischen Wirtschafts- und Sozialausschusses!',

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemil dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1)  Mit der Annahme der Richtlinie (EU) 2022/362 des Europdischen Parlaments und des
Rates® wurden das Verursacherprinzip (,der Verursacher zahlt“) und das
Nutzerprinzip (,,der Nutzer zahlt®) gestéirkt, indem obligatorische Gebiihren auf der
Grundlage der COz-Emissionen eingefiihrt wurden, entweder durch Differenzierung
der Infrastruktur- und Benutzungsgebiihren in Abhingigkeit vom CO2-Ausstof} eines
Fahrzeugs oder durch die Erhebung einer Gebiihr fiir COz-emissionsbedingte externe
Kosten. Derzeit werden die StraBenbenutzungsgebiihren fiir Fahrzeugkombinationen,
die aus einem Kraftfahrzeug und einem Anhéinger bestehen, nach den CO;-Emissionen
des Kraftfahrzeugs differenziert, unabhingig von den Merkmalen des verbundenen
Anhidngers, insbesondere seinen Auswirkungen auf die CO;-Emissionen der
Fahrzeugkombination.

(2) Ein Anhidnger verbraucht zwar selbst keine Energie, benotigt jedoch Energie aus dem
Zugfahrzeug, um bewegt zu werden. Die Optimierung der Energieeffizienz von
Anhingern fiihrt zu einer Verringerung der CO»-Emissionen konventioneller
Fahrzeuge und zu einer groBBeren Autonomie der Fahrzeuge. Eine solche Optimierung

! ABI. C, C/2023/874, 8.12.2023, S- ELI: http://data.europa.eu/eli/C/2023/874/0j.

2 ABL C,,S..

3 Richtlinie (EU) 2022/362 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022 zur
Anderung der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebiihren
fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge (ABL L 69 vom 4.3.2022, S.1, ELL
http://data.europa.eu/eli/dir/2022/362/0j).
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3)

(4)

©)

von Anhdngern ist mdglich durch Verbesserung der Aerodynamik, des
Rollwiderstands und des Gewichts. Im Vergleich zu einem Referenzanhinger des
Jahres 2020 betrdgt das Energiesparpotenzial rund 7,5 % bei Deichselanhdngern und
15 % bei Sattelanhéngern. Daher konnten Anhénger eine wichtige Rolle bei der
Dekarbonisierung des StraB3engiiterverkehrs spielen. Die Marktakzeptanz effizienterer
Anhidnger wird jedoch dadurch behindert, dass sie teurer sind und dass die Kéiufer
bisher nicht in der Lage waren, verschiedene Anhénger hinsichtlich ihrer
Energieeffizienz miteinander zu vergleichen. Das Angebot energieeffizienter
Anhidnger auf dem Markt ist daher begrenzt. Aerodynamische Luftleiteinrichtungen
sind bereits auf dem Markt verfiigbar und werden kiinftig noch stirker verfligbar
werden, aber sie werden in der derzeitigen Flotte der Union nicht hdufig verwendet.

In der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 der Kommission* wurden rechtlich
zertifizierte Werte fiir die Auswirkungen von Anhéngern auf die CO»-Emissionen von
Lastkraftwagenkombinationen bestimmt. Um die Betriebskosten effizienterer
Anhidnger weiter zu senken, sollten Vorschriften formuliert werden, nach denen die
Auswirkungen von Anhdngern auf die COz-Emissionen von
Lastkraftwagenkombinationen in Straflenbenutzungsgebiihrenordnungen
einzubeziehen sind, in denen nach CO;-Aussto3 differenziert wird. Da Kraftfahrzeuge
mit verschiedenen Anhdngern verbunden werden kénnen, sollte die Einbeziehung von
Anhidngern in eine CO»-emissionsabhédngige Differenzierung der
StraBenbenutzungsgeblihren auf der Grundlage des tatsdchlich verwendeten
Anhingers erfolgen.

Die Ausweitung der COr-abhidngigen Gebiihrenerhebung auf Anhédnger sollte fiir
Anhinger gelten, die unter die Durchfithrungsverordnung (EU) 2022/1362 fallen. Die
Emissionsreduktionsleistung von Anhédngern kann je nach ihren technischen
Parametern unterschiedlich sein. Zur Bewertung der Energieeffizienzleistung eines
bestimmten Anhédngers wird sein Potenzial zur CO>-Reduzierung mit der eines
Referenzanhédngers verglichen, der hinsichtlich der Achsenkonfiguration, der
hochstzuldssigen Achslast und der Fahrgestellkonfiguration dhnlich ist. Das Verhéltnis
zwischen dem Wert des bestimmten Anhédngers und dem des Referenzanhingers ist in
der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 als Effizienzverhiltnis definiert.
Effizientere Anhidnger haben ein Effizienzverhiltnis von < 1.

Die  Berechnung des  Effizienzverhdltnisses  kann  kilometerabhingig,
tonnenkilometerabhéngig oder m3-kilometerabhingig erfolgen. Fiir alle Anhdnger mit
Ausnahme volumenorientierter Anhénger sollte das tonnenkilometerabhéngige
Effizienzverhéltnis verwendet werden. Volumenorientierte Anhédnger sind in erster
Linie fiir die Beforderung volumindser Giiter ausgelegt. Fiir volumenorientierte
Anhdnger kann das tonnenkilometerabhingige Effizienzverhiltnis nicht zur
Anwendung kommen, da diese Anhdnger einen hdéheren Rollwiderstand und eine
hohere Masse besitzen als andere Anhédnger. Bei volumenorientierten Anhingern
sollte stattdessen das m>-kilometerabhingige Effizienzverhiltnis verwendet werden.

4

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 der Kommission vom 1. August 2022 zur Durchfithrung der

Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Europidischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die Leistung von

schweren Anhdngern im Hinblick auf deren Einfluss auf die CO;-Emissionen, den Kraftstoff- und
Energieverbrauch und die emissionsfreie Reichweite von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der
Durchfithrungsverordnung ~ (EU)  2020/683  (ABL.  L205 vom  5.8.2022, S.145, ELI:

http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2022/1362/0j).
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(6) Die CO»-Emissionsklasse einer Fahrzeugkombination mit einem effizienteren
Anhénger sollte hoher sein als die CO;-Emissionsklasse des Kraftfahrzeugs allein,
sodass eine stirkere ErmiBigung der StraBenbenutzungsgebiihren in Anspruch
genommen kann. Bei der Ermittlung, inwieweit sich das CO2-
Emissionsreduktionspotenzial eines Anhédngers auf die CO»-Emissionsklasse einer
Fahrzeugkombination auswirkt, sollte ein Vergleich zwischen dem Effizienzverhéltnis
des spezifischen Anhédngers mit den in dieser Richtlinie angegebenen Schwellenwerten
fiir das Effizienzverhiltnis zugrunde gelegt werden. Fiir Sattelanhidnger und andere
Anhinger sind unterschiedliche Schwellenwerte vorgesehen, da sie ein
unterschiedliches Potenzial aufweisen, den COz-Ausstofl auf kosteneffiziente Weise zu
reduzieren.

(7)  Wenn ein Mitgliedstaat die Auswirkungen von Anhédngern auf die CO;-Emissionen
von Lastkraftwagenkombinationen in seinem Hoheitsgebiet in Gebiihrensysteme fiir
die StraBenbenutzung einbezieht und besondere Gebiihren fiir Fahrzeugkombinationen
erthebt, die von den in der Richtlinie 96/53/EG des Rates’® festgelegten
hochstzuldssigen Gewichten und/oder Abmessungen abweichen, sollte es diesem
Mitgliedstaat ~ gestattet sein, die StraBenbenutzungsgebiihren fiir  solche
Fahrzeugkombinationen zu erméfigen, wenn mindestens ein effizienterer Anhdnger
verwendet wird.

(8)  Der Kommission sollte die Befugnis iibertragen werden, Anhang VIII der
Richtlinie 1999/62/EG im Wege delegierter Rechtsakte zu &ndern, um die darin
festgelegten Schwellenwerte fiir das Effizienzverhiltnis zu definieren oder
anzupassen, und eine Methode fiir die Anhédngerklassenzuordnung nachgeriisteter
Anhinger festzulegen, insbesondere solcher, denen kein Effizienzverhdltnis geméal der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 zugeordnet wurde. Die Schwellenwerte
fiir das Effizienzverhiltnis sollten festgelegt werden, sobald Daten {iber die Effizienz
von Anhingern gemall der Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments
und des Rates® mindestens ein Jahr lang erfasst worden sind. Die Werte sollten an der
durchschnittlichen Effizienz der Anhangerflotte zum Zeitpunkt der Verdffentlichung
der Bezugswerte fiir die CO:-Emissionen der betreffenden Fahrzeuge und am
Effizienzsteigerungspotenzial der Anhénger ausgerichtet sein. Sie sollten in der Folge
angepasst werden, um dem technischen Fortschritt und der zunehmenden Verbreitung
neuer Technologien, wie z. B. Anhdngern mit Antriebsachsen, Rechnung zu tragen.
Bei der Festlegung eines Verfahrens filir nachgeriistete Anhénger sollte der Einbau von
Einrichtungen zur Verbesserung ihrer Energieeffizienz, wie etwa aerodynamischer
Luftleiteinrichtungen, beriicksichtigt werden, die anldsslich der regelmédBigen
technischen Uberwachung {iberpriift werden kénnen und in der Priifbescheinigung
gemiB der Richtlinie 2014/45/EU des Europiischen Parlaments und des Rates’
gemeldet werden sollten.

5 Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen fiir

bestimmte StraBenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie
zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr (ABIL. L 235 vom 17.9.1996,
S 59, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1996/53/0j).

Verordnung (EU) 2018/956 des Européischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018 iiber die
Uberwachung und Meldung der CO2-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer Nutzfahrzeuge
(ABL. L 173 vom 9.7.2018, S. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2018/956/0j).

7 Richtlinie 2014/45/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die
regelmiBige technische Uberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern und zur Aufhebung der
Richtlinie 2009/40/EG (ABI. L 127 vom 29.4.2014, S. 51, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2014/45/0j).
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9) Um sicherzustellen, dass die Fahrer die Emissionsreduktionsleistung des mit dem
Kraftfahrzeug verbundenen Anhingers korrekt angeben, wenn sie die CO»-
emissionsabhdngige Gebiihrenermifligung in Anspruch nehmen, ist es erforderlich,
dass den mit der Durchsetzung betrauten Beamten auf Verlangen ein Nachweis iiber
die Emissionsklasse der Fahrzeugkombination, d.h. ein Nachweis {ber die
Emissionsreduktionsleistung des Anhéngers, vorgelegt wird. Wird ein solcher
Nachweis nicht erbracht, sollte der betreffende Mitgliedstaat berechtigt sein, Gebiihren
allein auf der Grundlage der Emissionsklasse des Kraftfahrzeugs zu erheben.

(10)  Um eine kohdrente Anwendung der CO»-emissionsabhingigen Differenzierung der
Straflenbenutzungsgebiihren zu gewihrleisten, muss die Richtlinie 1999/37/EG des
Rates® dahin gehend gedndert werden, dass das Effizienzverhiltnis eines Anhingers in
dessen  Zulassungsbescheinigung  einzutragen ist, falls es in  seiner
Ubereinstimmungsbescheinigung  oder in  seinem  Einzelgenehmigungsbogen
angegeben ist. Es muss sichergestellt werden, dass Daten iiber die Effizienz von
Anhidngern fiir den Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten gemal3 der
Richtlinie (EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des Rates’ zur Verfiigung
stehen.

(11) Bestimmte Vorschriften der Richtlinie 1999/62/EG sollten geklirt und
vereinfacht werden, um den Anderungen Rechnung zu tragen, die mit der

8 Richtlinie 1999/37/EG des Rates vom 29. April 1999 iiber Zulassungsdokumente fiir Fahrzeuge (ABI.
L 138 vom 1.6.1999, S. 57, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2014/45/0j).
9 Richtlinie (EU) 2019/520 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2019 iiber die

Interoperabilitidt  elektronischer ~Mautsysteme und die Erleichterung des grenziiberschreitenden
Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von Stralenbenutzungsgebiihren in der Union (ABI. L 91 vom
29.3.2019, S. 45, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2019/520/0j).

10 shrunesbesehly D der Kommission—vem
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Verordnung (EU) 2024/1610 des Europiischen Parlaments und des Rates'' an
der Verordnung (EU) 2019/1242 des Europiischen Parlaments und des Rates'”
und mit der Verordnung (EU) 2022/1379 der Kommission'® an der Verordnung
(EU) 2017/2400 der Kommission'* vorgenommen wurden. Die vorgeschlagenen
Anderungen betreffen die Definitionen der Begriffe COQ:-Emissionen,
emissionsfreies Fahrzeug, emissionsarmes schweres Nutzfahrzeug,
Fahrzeuggruppe, Emissionsreduktionskurve und Bezugswert fiir CO:-
Emissionen sowie Artikel 7ga und Artikel 8 Absatz 3, wobei deren urspriingliche
Bedeutung jedoch beibehalten wird.

(12) In dieser Richtlinie sollte klargestellt werden, ab wann die Verpflichtung zur
Differenzierung der Straflenbenutzungsgebiihren nach den CO:-Emissionen fiir
eine Fahrzeuguntergruppe gilt. Sie nimmt daher auf die gemill Artikel 11
Absatz 1 der Verordnung (EU) 2019/1242 veroffentlichten Bezugswerte fiir CO:»-
Emissionen einer Fahrzeuguntergruppe Bezug. Zudem sollte den nationalen
Behorden und Mautdiensteanbietern in dieser Richtlinie ausreichend Zeit fiir die
Umsetzung eingerdumt werden, um die Fahrzeuge dieser Fahrzeuguntergruppen
in CO:-Emissionsklassen einzustufen. Dazu ist ein Umsetzungszeitraum von sechs
Monaten _nach der Veroffentlichung der Bezugswerte fiir CO2-Emissionen
vorgesehen. Fiir die urspriinglich unter die genannte Verordnung fallenden
Fahrzeuguntergruppen wurde die Verpflichtung zur Differenzierung der
Straflenbenutzungsgebiihren am 13. Mai 2023 wirksam, d. h. zwei Jahre nach
dem Datum der Veroffentlichung des Durchfiihrungsbeschlusses (EU) 2021/781
der Kommission'’.

(13) In dieser Richtlinie sollte klargestellt werden, ab wann die gemaf} Artikel 11
Absatz 2 der Verordnung (EU) 2019/1242 angepassten Bezugswerte fiir CO:-
Emissionen gelten. Fiir die Umsetzung dieser Anderung ist ein Zeitraum von

1 Verordnung (EU) 2024/1610 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 14. Mai 2024 zur
Anderung der Verordnung (EU) 2019/1242 im Hinblick auf die Verschirfung der CO»-Emissionsnormen fiir
neue schwere Nutzfahrzeuge und die Einbeziehung von Meldepflichten, zur Anderung der Verordnung (EU)
2018/858 und zur Aufhebung der Verordnung (EU) 2018/956 (ABI. L, 2024/1610, 6.6.2024, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2024/1610/0j).

12 Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur
Festlegung von CO»-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen
(EG) Nr.595/2009 und (EU)2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates sowie der
Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABL L 198 vom 25.7.2019, S. 202, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1242/0j).

13 Verordnung (EU)2022/1379 der Kommission vom 5. Juli 2022 zur Anderung der Verordnung
(EU) 2017/2400 hinsichtlich der Bestimmung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von
mittelschweren und schweren Lastkraftwagen und schweren Bussen sowie der Einbeziehung von
Elektrofahrzeugen und anderen neuen Technologien (ABL L212 vom 12.8.2022, S.1, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2022/1379/0j).

14 Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission vom 12. Dezember 2017 zur Durchfiihrung der
Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Europédischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bestimmung der
CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von schweren Nutzfahrzeugen sowie zur Anderung der
Richtlinie 2007/46/EG des Europédischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EU) Nr. 582/2011
der Kommission (ABI. L 349 vom 29.12.2017, S. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2400/0j).

15 Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2021/781 der Kommission vom 10. Mai 2021 iiber die Verdffentlichung
einer Liste mit bestimmten CO,-Emissionswerten je Hersteller sowie der durchschnittlichen spezifischen CO»-
Emissionen aller in der Union zugelassenen neuen schweren Nutzfahrzeuge und der Bezugswerte fiir CO»-
Emissionen gemiB der Verordnung (EU) 2019/1242 des Europiischen Parlaments und des Rates fiir den
Berichtszeitraum des Jahres 2019 (ABL L 167 vom 12.5.2021, S. 47,
ELI: http://data.curopa.cu/eli/dec_impl/2021/781/0j).
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sechs Monaten angemessen. Dieses Datum sollte in allen Mitgliedstaaten gleich
sein, um die Gleichbehandlung von Verkehrsunternehmen zu gewihrleisten, die
Eigentiimer dihnlicher Fahrzeuge sind, die am selben Tag erstmals zugelassen
wurden, die aber in verschiedenen Mitgliedstaaten niedergelassen sind. Dariiber
hinaus enthiilt der Durchfiihrungsbeschluss (EU) ...... der Kommission zur
Anpassung der Bezugswerte fiir CO2-Emissionen gemil} dem
Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2021/781 der Kommission und zur Festlegung der
Methode fiir die Definition reprisentativer Fahrzeuge [Fundstelle einfiigen,
sobald bekannt] angepasste Bezugswerte fiir CQO:-Emissionen, die ab dem
Berichtszeitraum 2025 auf die Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD,
5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD und 10-LH angewandt werden. Nach der derzeitigen
Fassung der Definition des Begriffs .. Emissionsreduktionskurve* gelten die
angepassten Werte ab dem Berichtszeitraum, der nach dem Geltungsbeginn des
genannten Rechtsakts beginnt. Sie sollten daher ab dem 1. Juli 2026 gelten. Um
zu vermeiden, dass der Umsetzungszeitraum von sechs Monaten zu friih nach der
Verabschiedung dieser Richtlinie endet und nicht ausreichend Zeit fiir die
Umsetzung bleibt, wird der 1.Juli 2026 ausdriicklich als Geltungsbeginn
beibehalten.

In dieser Richtlinie sollte die Bedeutung der Emissionsreduktionskurve, die mit

as)

der Richtlinie 1999/62/EG in der durch die Richtlinie (EU) 2022/362 geiinderten
Fassung festgelegt wurde, beibehalten werden. Mit der Verordnung (EU)
2024/1610 wurde die Verordnung (EU) 2019/1242 durch Einfiihrung einer CO:-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 43 % fiir 2030 gefindert. Diese Anderung
wirkt sich auch auf das Gefille der in _der Richtlinie 1999/62/EG festgelegten
Emissionsreduktionskurve fiir die Jahre bis einschlieflich 2030 aus. Bestimmte
Schwellenwerte fiir CO2:-Emissionsklassen bis einschlieBlich 2030 sind daher
strenger als fiir 2031 und die Folgejahre. Der daraus resultierende Verlauf der
Emissionsreduktionskurve war eine unbeabsichtigte Folge der Verordnung (EU)
2024/1610. Der urspriingliche Verlauf der Emissionsreduktionskurve sollte daher
in der Richtlinie 1999/62/EG durch Festlegung einer CO2-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 30 % fiir 2030 wiederhergestellt werden. Bis
diese Anderung Anwendung findet, konnten bestimmte Fahrzeuge anhand einer
Emissionsreduktionskurve mit einer CQO:-Emissionsreduktionszielvorgabe von
43 % fiir 2030 einer CO2-Emissionsklasse zugeordnet werden. Um _die
Gleichbehandlung mit Fahrzeugen sicherzustellen, die nach der Verabschiedung
dieser Richtlinie einer CO:-Emissionsklasse zugeordnet werden, sollten die
Mitgliedstaaten diese Fahrzeuge binnen zwei Monaten nach dem Inkrafttreten
dieser Richtlinie anhand einer Emissionsreduktionskurve mit einerCO:z-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 30 % fiir 2030 neu einstufen.

In dieser Richtlinie sollte Kklargestellt werden, wie Fahrzeuge, fiir die eine

Kundeninformationsdatei vorliegt und die vor Beginn der
Emissionsreduktionskurve erstmals zugelassen wurden, in CO2:-Emissionsklassen
einzustufen sind. Bei Fahrzeuguntergruppen mit dem Referenzzeitraum 2021
oder 2025 gemifl der Verordnung (EU) 2019/1242 besteht eine Diskrepanz
zwischen dem Datum des Beginns ihrer Emissionsreduktionskurven und der
Frist, innerhalb deren die Hersteller eine gemifBl Artikel 9 der Verordnung (EU)
2017/2400 der Kommission ausgestellte Kundeninformationsdatei fiir neue
Fahrzeuge zur Verfiigung stellen miissen. Das Datum des Beginns der
Emissionsreduktionskurve einer Fahrzeuguntergruppe ist der erste Tag des
Referenzzeitraums fiir diese Fahrzeuguntergruppe gemifl Anhang I Nummer 3.2
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der Verordnung (EU) 2019/1242. Die Frist fiir die Bereitstellung der

Kundeninformationsdatei fiir neue Fahrzeuge einer Fahrzeuguntergruppe ist in

Artikel 24 der Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission festgelegt. Fiir diese
Fahrzeuguntergruppen liegt die Frist fiir die Hersteller vor dem Datum des
Beginns der Emissionsreduktionskurve. In der Richtlinie 1999/62/EG ist nicht
geregelt, wie Fahrzeuge, deren Erstzulassung vor dem Beginn der
Emissionsreduktionskurve lag, in CO:-Emissionsklassen einzustufen sind. Die
Mitgliedstaaten sollten diejenigen Fahrzeuge, fiir die der Eigentiimer die CO:-
Emissionen in einer Kundeninformationsdatei nachweisen kann, in eine CO:-
Emissionsklasse einstufen. Die Schwellenwerte der CO:2-Emissionsklassen
entsprechen vor dem Beginn der Emissionsreduktionskurve denen des ersten
Jahres der Emissionsreduktionskurve.

In dieser Richtlinie sollte klargestellt werden, wie Arbeitsfahrzeuge in COz-

an

Emissionsklassen einzustufen sind. In der Verordnung (EU) 2019/1242 wird
zwischen Arbeitsfahrzeugen — Fahrzeugen, die etwa fiir die Abfallentsorgung
oder Bauarbeiten genutzt werden — und anderen Fahrzeugtypen unterschieden,
wozu Untergruppen fiir Arbeitsfahrzeuge definiert werden. Diese Fahrzeuge sind
fiir etwa 2 % der Emissionen des Schwerlastsektors verantwortlich und werden
hauptsiachlich in Stidten eingesetzt. Nach der Annahme der Verordnung (EU)
2024/1610 werden Arbeitsfahrzeuge erst nach ihrer Erstzulassung als solche
eingestuft. Die Kundeninformationsdatei eines Neufahrzeugs enthiilt daher keine
Informationen iiber die Einstufung des Fahrzeugs als Arbeitsfahrzeug.
Arbeitsfahrzeuge konnen somit nicht als Teil einer Fahrzeuguntergruppe fiir
Arbeitsfahrzeuge betrachtet werden, wenn_sie einer CO:-Emissionsklasse
zugeordnet werden. Aus objektiven und praktischen Griinden sollten
Arbeitsfahrzeuge fiir die Zwecke der Richtlinie 1999/62/EG wie Fahrzeuge der
entsprechenden Untergruppe fiir Fahrzeuge behandelt werden, die Kkeine
Arbeitsfahrzeuge sind.

In dieser Richtlinie sollte klargestellt werden, wie nachgeriistete emissionsfreie

Fahrzeuge in CO2-Emissionsklassen einzustufen sind. In der Verordnung
(EU) 2019/1242 sind Zielvorgaben fiir die Hersteller fiir die Verringerung der
CO:-Emissionen_von neuen schweren Nutzfahrzeugen festgelegt. Im Rahmen
dieser Verordnung profitieren die Hersteller insbesondere vom Inverkehrbringen
emissionsfreier Fahrzeuge. Mit der Richtlinie 1999/62/EG werden Anreize fiir die
Nachfrage nach  diesen  Fahrzeugen geschaffen, da  ihnen  eine
Gebiihrenermaflicung  gemall  der CO:-Emissionsklasse 5 gewahrt wird.
Emissionsfreie Fahrzeuge haben derzeit den Nachteil einer geringeren Reichweite
als konventionelle Fahrzeuge. Zur Erhohung der Reichweite Kkonnen
emissionsfreie Fahrzeuge nachgeriistet werden, indem ein Batteriesatz durch
einen _kraftstoffbetriebenen Generator ersetzt wird. Diese nachgeriisteten
Fahrzeuge sind somit Hybridfahrzeuge. Nach der Richtlinie 1999/62/EG werden
Fahrzeuge anhand der Fahrzeugunterlagen, die von den Herstellern vor der
Erstzulassung des Fahrzeugs erstellt werden, in CO2-Emissionsklassen eingestuft.
Nach dem  derzeiticen Rechtsrahmen _ wiirden _ diese nachgeriisteten
emissionsfreien Fahrzeuge daher weiterhin von ermiifligten Gebiihren in der
CO:-Emissionsklasse 5 profitieren, obwohl sie einen Kraftstoffbetriebenen
Generator nutzen. Diese Behandlung verzerrt den Straflengiiterverkehrsmarkt
jedoch zum Nachteil von Betreibern, die nicht nachgeriistete emissionsfreie
Fahrzeuge verwenden, und spiegelt die tatsiichlichen Emissionsreduktionen
wihrend der Lebensdauer der Fahrzeuge fiir die Zwecke der Verordnung (EU)
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a8

2019/1242 nicht wider. Um sicherzustellen, dass alle Fahrzeuge auf der
Grundlage der Ergebnisse des VECTO-Simulationsinstruments CO:-
Emissionsklassen zugeordnet werden, sollten mit einem Kkraftstoffbetriebenen
Motor nachgeriistete emissionsfreie Fahrzeuge daher im Rahmen der
Richtlinie1999/62/EG _wie Fahrzeuge der CO:-Emissionsklasse 1 behandelt
werden.

In dieser Richtlinie sollte klargestellt werden, wie Zweistofffahrzeuge in CO:z-

19

Emissionsklassen einzustufen sind. Nach Artikel 24 Absatz 2 Buchstabe g der
Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission miissen die Hersteller ab dem
1. Januar 2024 eine Kundeninformationsdatei fiir Zweistofffahrzeuge ausstellen.
Einige Zweistofffahrzeuge wurden jedoch ohne eine Kundeninformationsdatei
vor_diesem Datum zugelassen. Fahrzeuge, die vor diesem Zeitpunkt erstmals
zugelassen wurden, profitieren nicht von giinstigeren Mautgebiihren, sodass
ihnen ein Wettbewerbsnachteil gegeniiber dhnlichen Fahrzeugen entstehen kann,
die zu einem spiiteren Zeitpunkt zugelassen wurden. Die Hersteller konnen die
CO:-Emissionen _eines bereits zugelassenen Fahrzeugs durch eine neue
Simulation ermitteln, die den neuesten Anforderungen der Verordnung (EU)
2017/2400 Rechnung trigt. Die Mitgliedstaaten sollten das Ergebnis dieser
Simulationen_als Nachweis fiir die CO2-Emissionen_des Fahrzeugs akzeptieren.
Die Kommission sollte die Verwendung rechtswidriger Simulationsergebnisse
verhindern und dazu die Inanspruchnahme dieser Maoglichkeit durch die
Hersteller iiberwachen. Ein Hersteller, der sich fiir die Moglichkeit entscheidet,
sollte der Kommission dies daher mitteilen. Die Mitgliedstaaten sollten das
betreffende Dokument nur dann akzeptieren, wenn es ihnen direkt von einem
Hersteller zugeht, in digitaler Form vorliegt — da dies das Betrugsrisiko
verringert — und die Kommission einen positiven Beschluss an diesen Hersteller

gerichtet hat.
Mit dieser Richtlinie sollten einige inzwischen hinfillice Bestimmungen

gestrichen werden. Die Richtlinie 1999/62/EG sieht die Ausweitung ihres
Anwendungsbereichs auf Fahrzeuguntergruppen vor, die unter die Verordnung
(EU) 2017/2400 fielen, aber noch nicht der Verordnung (EU) 2019/1242
unterlagen. Die einschligigen Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG sind
Artikel 2 Absatz1 Nummer 30 Buchstabe b, Artikel 2 Absatz1 Nummer 38
Buchstabe b, Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 3 und Artikel 7ga Absatz 7. Mit
der Verordnung (EU) 2024/1610 wurde der Anwendungsbereich der Verordnung
(EU) 2019/1242 erweitert, sodass er nun dem Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) 2017/2400 entspricht. Die einschligigen Bestimmungen der
Richtlinie 1999/62/EG sind daher hinfillig und sollten gestrichen werden, um den
Wortlaut der Richtlinie zu vereinfachen.

(#220) Die Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 sollten daher

entsprechend gedndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Anderungen der Richtlinie 1999/62/EG

Die Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt gedndert:

1.

Artikel 2 Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
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»28. ,CO2-Emissionen‘ eines schweren Nutzfahrzeugs seine spezifischen
CO2-Emissionen (g CO2/t-km) gemél Nummer 2.6.1 seiner
Kundeninformationsdatei, wenn es sich um einen Lastkraftwagen handelt,
bzw. seine _ spezifischen CO:-Emissionen (g CO2/p-km)  gemil
Nummer 2.6.4 seiner Kundeninformationsdatei, wenn es sich um einen
Kraftomnibus handelt, wie dies in Anhang IV Teil II der Verordnung

* Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission vom 12. Dezember 2017
zur Durchfiihrung der Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Européiischen
Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bestimmung der CO:-
Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von schweren Nutzfahrzeugen
sowie zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG _des Europiischen
Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EU) Nr. 582/2011 der
Kommission (ABI. L 349 vom 29.12.2017, S. 1,

,»a) schwere Nutzfahrzeuge im Sinne von Artikel 3 Nummer 11 Buchstaben a
und oder b der Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und

** Verordnung (EU) 2019/1242 des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 20. Juni 2019 zur Festlesung von CQO:-Emissionsnormen fiir
neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen (EG)
Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des Europiischen Parlaments und des
Rates sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABI. L. 198 vom 25.7.2019,

.30. .emissionsarmes schweres Nutzfahrzeug® ein emissionsarmes
schweres Nutzfahrzeug im Sinne von Artikel3 Nummer 12 der

«33. JFahrzeugoruppe‘ eine Fahrzeuggruppe im Sinne von Artikel 4

a)  Nummer 28 erhilt folecende Fassung:
(EU) 2017/2400 der Kommission (*) festgelegt ist:*
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2400/0j).
ab) Nummer 29 Buchstabe a erhélt folgende Fassung:
des Rates (**); oder*”
S.202. ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1242/0j).
be) Nummer30-Buchstabe bNummer 30 erhilt folgende Fassung:
Verordnung (EU) 2019/1242:%
d) Nummer 35 erhiilt folgende Fassung:
Unterabsatz 1 der Verordnung (EU) 2017/2400:*
ee) Nummer 37 erhilt folgende Fassung:

»37. JEmissionsreduktionskurve‘ einer Fahrzeuguntergruppe (sg) eine
Emissionsreduktionskurve fiir Lastkraftwagen (E7.yv) oder fiir
Kraftomnibusse (E7ps.v), die gemifi Anhangl Nummer 5.1.2.1 der
Verordnung (EU) 2019/1242 bestimmt und wie folgt angepasst wird:
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df)

(eg)

a) Fiir die JahreY < 2030 betrigt die CO2-

Emissionsreduktionszielvorgabe fiir 2030 (rf...yv oder rfpss.y, wenn
Y=2030) 30 %:;

b) fiir die Jahre Y > 2030 betrigt der Zielfaktor (RET,. yoder RETp;. v

0 7.“

Nummer 38 erhilt folgende Fassung:

«38. .Bezugswert fiir COz2-Emissionen‘ Bezugswert fiir COz2-Emissionen
im Sinne von Artikel2 Absatz3 Nummer1l der Verordnung
(EU) 2019/1242:¢

2380 L Bezugswert fiiy COx-Emissionen':

Die folgenden Nummern werden angefiigt:

,»42.  ,Anhdnger‘ einen Anhdnger im Sinne von Artikel 3 Nummer 17 der
Verordnung (EU) 2018/858, der in den Geltungsbereich der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 der Kommission (***) fallt;

43. ,Sattelanhidnger’ einen Anhidnger, der der Begriffsbestimmung fiir
einen Sattelanhdnger in Artikel 3 Nummer 33 der Verordnung (EU) 2018/858
entspricht und in den Geltungsbereich der Durchfithrungsverordnung
(EU) 2022/1362 der Kommission fallt.*

*#% Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/1362 der Kommission vom
1. August 2022 zur Durchfiihrung der Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des
Europédischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die Leistung von
schweren Anhéngern im Hinblick auf deren Einfluss auf die CO2-Emissionen,
den Kraftstoff- und Energieverbrauch und die emissionsfreie Reichweite von
Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2020/683 (ABI. L 205 vom 5.8.2022, S. 145, ELI:

http://data.europa.eu/eli/reg impl/2022/1362/0j).
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2. Artikel 7ga wird wie folgt gedndert:

a)

In Abschnitt 1 werden die Unterabsitze 2, 3 und 4 durch folgenden Wortlaut
ersetzt:

,Die Mitgliedstaaten wenden diese Differenzierung spétestens sechs Monate
nach der Veroffentlichung auf-derGrundlage-der gemédll Artikel 11 Absatz 1
dieser Verordnung gemiB3 Artikel 11 Absatz1 dieser Verordnung
veréffentlichten verabschiedeten Bezugswerte fiir CO;-Emissionen dieser
Fahrzeuguntergruppen an. Fiir die Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-
LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD und 10-LH wenden die Mitgliedstaaten
diese Differenzierung jedoch spétestens am 13. Mai 2023 an.

Die Mitgliedstaaten wenden die Werden—die—Bezugswerte—fiir —CO2-
Emisstonen—gemall Artikel 11 Absatz2 der Verordnung (EU)2019/1242

angepassten Bezugswerte flir CO>-Emissionen ab_dem ersten Tag des
sechsten Monats nach deren  Veroffentlichung an. Fir die
Fahrzeuguntergruppen 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-
RD und 10-LH wenden die Mitgliedstaaten jedoch ab dem 1. Juli 2026 die
gemill der Durchfithrungsverordnung (EU) ... .. der Kommission
[Fundstelle einfiigen, sobald bekannt] angepassten Bezugswerte fiir CO:-

Emlssmnen an. —se—gel—teﬂ—éese—Beﬁtgswefte—f&r—GQ;%sﬁeﬂeﬂ—&b—dem

In Absatz 2 werden folgende Unterabsitze angefiigt:

»Die Mitgliedstaaten stufen die Fahrzeuge, die anhand einer
Emissionsreduktionskurve mit einer COz2-Emissionsreduktionszielvorgabe
von 43 % fiir 2030 in die CO:-Emissionsklassen 2 oder 3 eingeordnet
wurden, anhand einer Emissionsreduktionskurve mit einer COa:-
Emissionsreduktionszielvorgabe von 30 % fiir 2030 spiitestens bis [Tag
des Inkrafttretens dieser Richtlinie + zwei Monate] neu ein.

Die Mitgliedstaaten gehen davon aus, dass alle Fahrzeuge, fiir die der
Verkehrsteilnehmer die CO:-Emissionen _in _einer gemill Artikel 9 der
Verordnung (EU) 2017/2400 ausgestellten Kundeninformationsdatei
nachweisen kann, in _eine CQO:-Emissionsklasse eingeordnet werden
konnen. Liegt das Datum der Erstzulassung eines Fahrzeugs vor dem
Beginn der Emissionsreduktionskurve der Fahrzeuguntergruppe, zu der
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das Fahrzeug gehort, so gelten die Werte des ersten Jahres der
Emissionsreduktionskurve fiir diese Untergruppe.

Die Mitgliedstaaten behandeln Arbeitsfahrzeuge im Sinne von Artikel 3
Nummer 9 der Verordnung (EU) 2019/1242 wie Fahrzeuge der
entsprechenden Untergruppe, die keine Arbeitsfahrzeuge sind.

Die Mitgliedstaaten gewihren keine Gebiihrenermifligung gemifl der
CO2-Emissionsklasse 5 fiir emissionsfreie Fahrzeuge, die mit einem
kraftstoffbetriecbenen Motor, der elektrische Energie erzeugt oder zum
Antrieb des Fahrzeugs beitriigt, nachgeriistet wurden. Die Mitgliedstaaten
wenden stattdessen die Gebiihren gemafl der CO2-Emissionsklasse 1 an.

Die Fahrzeughersteller konnen das Simulationsinstrument geméif}
Artikel 5 der Verordnung (EU) 2017/2400 verwenden, um die CO:-
Emissionen eines Zweistofffahrzeugs im Sinne von Artikel 3 Nummer 21
der Verordnung (EU) 2017/2400 nach seinem Herstellungsdatum zu
bestimmen, wenn das Herstellungsdatum dieses Fahrzeugs vor dem
1. Januar 2024 lag. Hersteller, die von dieser Maoaglichkeit Gebrauch
machen wollen, teilen der Kommission ihre Absicht mit, und die
Kommission entscheidet, ob _sie das Simulationsinstrument fiir den in
diesem Absatz genannten Zweck verwenden diirfen. Fiir die Einstufung
eines Fahrzeugs in__ eine CO2-Emissionsklasse akzeptieren _die
Mitgliedstaaten die von den Herstellern erstellte Simulation als Nachweis
der CO:-Emissionen_eines Fahrzeugs, sofern der Hersteller ihnen die
Ergebnisse der Simulation direkt, in digitaler Form und zusammen mit
dem an diesen Hersteller gerichteten Beschluss der Kommission
iibermittelt.

be) Absatz 7 wird gestrichen. Absatz7 Unterabsatz1-erhiltfolgende Fassung:

Folgender Artikel wird eingefiigt:
Artikel 7gc

(1) Bis zum 30. Juni 2030 koénnen die Mitgliedstaaten bei der Anwendung von
Artikel 7ga die Auswirkungen von Anhdngern auf die COz-Emissionen einer
Kombination mit einem Kraftfahrzeug beriicksichtigen. Ab dem 1. Juli 2030 miissen
sie diese Auswirkungen beriicksichtigen.

Wendet ein Mitgliedstaat Unterabsatz 1 an, so wird die CO>-Emissionsklasse der
Fahrzeugkombination gemal Artikel 7ga Absatz2 von der Anhidngerklasse des
gezogenen Anhingers gemil3 Anhang VIII beeinflusst.

(2) Wendet ein Mitgliedstaat Absatz 1 an und erhebt er gemd3 Artikel 9 Absatz 1
Buchstabe a besondere Gebilihren fiir Fahrzeugkombinationen, die von den in
Anhang I der Richtlinie 96/53/EG des Rates* festgelegten hochstzuldssigen
Gewichten und/oder Abmessungen abweichen, so kann er im Einklang mit Artikel 4
Absatz 4 der genannten Richtlinie die Stralenbenutzungsgebiihren fiir solche
Fahrzeugkombinationen erméfigen, wenn mindestens ein Anhénger verwendet wird,
dem gemdll Anhang VIII der vorliegenden Richtlinie eine Anhdngerklasse
zugeordnet ist.
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Der Betrag der ErmaBigung der Stralenbenutzungsgebiihren kann jenem
entsprechen, der fiir Fahrzeugkombinationen gewidhrt wird, die nicht von den
hochstzuldssigen Gewichten und/oder Abmessungen abweichen.

(3) Der Kommission wird die Befugnis {iibertragen, gemi Artikel 9d einen
delegierten Rechtsakt zur Anderung von Anhang VIII zu erlassen, um die darin
festgelegten Schwellenwerte fiir das Effizienzverhiltnis festzulegen oder an den
technischen Fortschritt anzupassen. Am Anfang miissen diese Schwellenwerte auf
der durchschnittlichen Effizienz der Anhéngerflotte zum Zeitpunkt der
Veroffentlichung der Bezugswerte fiir COz-Emissionen der betreffenden Fahrzeuge
und auf dem Effizienzsteigerungspotenzial der Anhénger beruhen, wobei die
unterschiedlichen Potenziale von Sattelanhdngern und anderen Anhdngern zu
berticksichtigen sind.

Fiir die Anhédngerklassen 1 und 2 gemdll der Tabelle in Anhang VIII erldsst die
Kommission spétestens ein Jahr nach der Verdffentlichung der Bezugswerte fiir
CO2-Emissionen von Anhédngern gemidll Artikel 11 Absatz1 der Verordnung
(EU) 2019/1242 einen delegierten Rechtsakt zur Festlegung der Schwellenwerte fiir
das Effizienzverhiltnis.

DieEiir—die Anhéngerklasse 3 gemdl der Tabelle in Anhang VIII gilt fiir
emissionsfreie Anhinger im Sinne von Artikel 3 Nummer 11 Buchstabe ¢ der
Verordnung (EU) 2019/1242, die den Effizienzverhiltnisschwellenwert fiir die

Anhéngerklasse 3 _erfiillen. ;—die—fiir Anhinger—gt,—die—mitemer Einrichtung

die—Kemmission—Die Kommission _erlisst einen delegierten Rechtsakt zur
Festlegung der Schwellenwerte fiir das Effizienzverhéltnis, wenn fiir diese Anhdnger
rechtlich zertifizierte Werte verfiigbar sind.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemal3 Artikel 9d einen delegierten
Rechtsakt zur Anderung von Anhang VIII zu erlassen, um eine Methode fiir die
Zuordnung von Anhédngern, die mit Gerdten zur Verbesserung ihrer Energieeffizienz
nachgeriistet wurden, zu einer Anhéngerklasse festzulegen, insbesondere solcher
Anhdnger, die vor dem Geltungsbeginn der Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2022/1362 registriert, verkauft oder in Betrieb genommen wurden.

(4) Zur Registrierung der in Absatz 3 Unterabsatz 4 genannten Gerédte nutzen die
Mitgliedstaaten ~Nummer 10  (,Sonstige Angaben‘) des AnhangsIl der
Richtlinie 2014/45/EU**,

* Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen
fiir bestimmte Straenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der
Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr
(ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 59).

** Richtlinie 2014/45/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die
regelmiBige technische Uberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern und zur
Aufhebung der Richtlinie 2009/40/EG (ABI. L 127 vom 29.4.2014, S. 51).

4.

Artikel 7 Absatz 2a Unterabsatz 1 erhélt folgende Fassung:

,,Kann ein Fahrer oder, falls zutreffend, der Verkehrsunternechmer oder der Anbieter
des europiischen elektronischen Mautdienstes (EETS) fiir die Zwecke von Artikel 7g
Absatz 2, Artikel 7ga und Artikel 7gb keinen Beleg fiir die Emissionsklasse des
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5,

Fahrzeugs vorweisen, so sind die Mitgliedstaaten berechtigt, Maut- oder
Benutzungsgebiihren bis zum Hochstsatz zu erheben. Kann ein Fahrer oder, falls
zutreffend, der Verkehrsunternehmer oder der Anbieter des europdischen
elektronischen Mautdienstes (EETS) fiir die Zwecke von Artikel 7gc keinen Beleg
fir die Emissionsklasse der Fahrzeugkombination vorweisen, so sind die
Mitgliedstaaten berechtigt, Maut- oder Benutzungsgebiihren auf der Grundlage der
Emissionsklasse des Kraftfahrzeugs zu erheben.*

Artikel 8 Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

»(3) Im Falle eines gemeinsamen Systems fiir Benutzungsgebiihren geméifi Absatz 1 des

vorliegenden Artikels endet die Umsetzungsfrist fiir die in Artikel 7ga Absatz 1

genannten Differenzierungen fiir die Fahrzeuguntergruppen 4-UD., 4-RD. 4-LH, 5-RD,

S-LH. 9-RD. 9-LH. 10-RD und 10-LH am 25. Miirz 2025.%

5:6.

Artikel 9d Unterabsatz 1 erhilt folgende Fassung:

,Der Kommission wird die Befugnis {ibertragen, delegierte Rechtsakte geméif
Artikel 9¢ zu erlassen, um diese Richtlinie zu &ndern; dies gilt in Bezug auf
Anhang 0, die Formeln in Anhang IIla Nummern 4.1 und 4.2, die Betrdge in den
Tabellen der Anhédnge IIIb und Illc zur Anpassung an den wissenschaftlichen und
technischen Fortschritt sowie die in Anhang VIII angegebenen Schwellenwerte fiir
das Effizienzverhiltnis, um diese festzulegen oder an den technischen Fortschritt
anzupassen.

Artikel 11 Buchstabe c erhélt folgende Fassung:

,¢) die Differenzierung von Infrastruktur- oder Benutzungsgebiihren entsprechend
der Umweltvertraglichkeit von Fahrzeugen geméll den Artikeln 7g, 7ga, 7gb oder
7gce;

Der Text im Anhang der vorliegenden Verordnung wird als Anhang VIII
hinzugefiigt.

Artikel 2
Anderung der Richtlinie (EU) 2019/520

Anhang I Teil I der Richtlinie (EU) 2019/520 erhélt folgende Fassung:

»Leil I. Angaben zum Fahrzeug

Punkt O/F(1)YBemerkungen

Amtliches Kennzeichen O

Fahrgestellnummer/Fahrzeug-Identifizierungsnummer/FIN O

Zulassungsmitgliedstaat O

Marke @) (D.1®)  z. B. Ford, Opel,
Renault

Handelsbezeichnung des Fahrzeugs O (D.3) z.B. Focus, Astra,
Megane

EU-Fahrzeugklasse O (J) z. B. Kleinkraftrader,
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Motorrdder, PKW
EURO-Emissionsklasse O z. B. EURO 4, EURO 6
CO,-Emissionsklasse F anwendbar fiir schwere
INutzfahrzeuge
Zeitpunkt der Neueinstufung F anwendbar fiir schwere
INutzfahrzeuge
CO: in g/tkm F anwendbar fiir schwere
INutzfahrzeuge
'Volumenorientierung: ja/nein F anwendbar fliir Anhénger
Effizienzverhidltnis — tonnenkilometerabhingig (-) ... F anwendbar flir Anhdnger
Effizienzverhéltnis — m3-kilometerabhéngig (-) ... F anwendbar fliir Anhénger
Technisch zuldssige Gesamtmasse des Fahrzeugs imlO
beladenen Zustand
&
O = obligatorisch, wenn im nationalen Register vorhanden; F = fakultativ.
()
Harmonisierter Code, siehe Richtlinie 1999/37/EG.

Artikel 3
Anderung der Richtlinie 1999/37/EG

In Anhang I der Richtlinie 1999/37/EG werden in Nummer V , Abgaswerte” folgende Nummern
angeflgt:

»(V.11) Effizienzverhéltnis:

— Bei nicht volumenorientierten Anhéngern: Effizienzverhéltnis —
tonnenkilometerabhingig, sofern dies in Nummer 49.11.2 der
Ubereinstimmungsbescheinigung gemiB der Anlage zu Anhang VIII der
Durchfiihrungsverordnung  (EU) 2020/683 der Kommission* oder in
Nummer 49.11.2 des Fahrzeug-Einzelgenehmigungsbogens gemdfl der Anlage 1 zu
Anhang III der genannten Verordnung angegeben ist;

— Bei volumenorientierten Anhingern: Effizienzverhiltnis — m?-kilometerabhingig,
sofern dies in Nummer 49.11.3 der Ubereinstimmungsbescheinigung gemiB der
Anlage zu Anhang VIII der Durchfiihrungsverordnung (EU)2020/683 der
Kommission oder in Nummer 49.11.3 des Fahrzeug-Einzelgenehmigungsbogens
gemil der Anlage 1 zu Anhang III der genannten Verordnung angegeben ist.

Die Volumenorientierung ist in Nummer 49.10 der Ubereinstimmungsbescheinigung schwerer
Anhédnger gemdll der Anlage zu Anhang VIII der Durchfiithrungsverordnung (EU) 2020/683
der Kommission oder in Nummer 49.10 des Fahrzeug-Einzelgenehmigungsbogens gemif der
Anlage 1 zu Anhang III der genannten Verordnung angegeben

(V.12) Anhidngerklasse, ermittelt gemiB3 Artikel 7gc  der Richtlinie 1999/62/EG des
Européischen Parlaments und des Rates.*
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(1)

2)

* Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur

Durchfiihrung der Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates
hinsichtlich der administrativen Anforderungen fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung
von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und

selbststdndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge (ABI. L 163 vom 26.5.2020, S. 1,

ELI: http://data.europa.eu/eli/reg impl/2020/683/0j).

Artikel 4

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die
erforderlich sind, um dieser Richtlinie bis spétestens [ein Jahr nach dem
Inkrafttreten dieser Richtlinie] nachzukommen. Sie teilen der Kommission
unverziiglich den Wortlaut dieser Vorschriften mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf die vorliegende
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet
erlassen.

Artikel 5

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach dem Tag ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt
der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 6

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments — Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prdsident /// Die Prdsidentin
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* X ok
£ EUROPAISCHE
*ax KOMMISSION
Briissel, den 2.10.2025
COM(2025) 589 final
ANNEX
ANHANG

des

geinderten Vorschlags fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS
UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG, der Richtlinie 1999/37/EG des Rates und der
Richtlinie (EU) 2019/520 in Bezug auf die CO2-Emissionsklasse von schweren
Nutzfahrzeugen mit Anhingern sowie zur Klirung und Vereinfachung einiger
Bestimmungen
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ANHANG
»~ANHANG VIII
KRITERIEN FUR DIE EINSTUFUNG VON ANHANGERN

In diesem Anhang werden die Kriterien festgelegt, nach denen die CO,-Emissionsklassen von
Fahrzeugkombinationen geméal Artikel 7gc zu differenzieren sind.

CO»-
Effizienzverhaltnis Em1551((1):ssklasse Der Anhingerklass
Typ des Kraftfahrzeugs Fahrzeugkombinatio e
Anhingerfahrzeug gemil n zgggordnete COZ_'
S Artikel 7ga ohne Emissionsklasse mit
Wenige | Mindesten | Beriicksichtigun Berticksichtigung
rals S o der der Auswirkungen
Auswirkungen des Anhdngers
des Anhédngers
1 2
Sattelanhinger STI ST2
2 3
1
Anhinger, 1 2
ausgenommen Tl T2
Sattelanhdnger 5 3
Sattelanhédnger ST2 ST3
1 oder 2 3 2
Anhénger,
ausgenommen T2 T3
Sattelanhédnger
ST3 ST4
Sattelanhdnger
1 oder 2 oder 3 4 3
Anhénger,
ausgenommen T3 T4
Sattelanhédnger
!'Fiir das Effizienzverhiltnis eines Anhingers gilt:
1) Bei nicht volumenorientierten Anhédngern: Effizienzverhéltnis — tonnenkilometerabhéngig, sofern
dies in Nummer 49.11.2 der Ubereinstimmungsbescheinigung geméf der Anlage zu Anhang VIII der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission *1 oder in Nummer 49.11.2 des Fahrzeug-
Einzelgenehmigungsbogens gemil} der Anlage 1 zu Anhang Il der genannten Verordnung angegeben
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1st.

2) Bei volumenorientierten Anhingern: Effizienzverhiltnis — m®-kilometerabhingig, sofern dies in
Nummer 49.11.3 der Ubereinstimmungsbescheinigung gemiB der Anlage zu Anhang VIII der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission oder in Nummer 49.11.3 des Fahrzeug-
Einzelgenehmigungsbogens gemif3 der Anlage 1 zu Anhang Il der genannten Verordnung angegeben
ist.

Die Volumenorientierung des Fahrzeugs ist in Nummer 49.10 der Ubereinstimmungsbescheinigung
gemidB der Anlage zu Anhang VIII der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission
oder in Nummer 49.10 des Fahrzeug-Einzelgenehmigungsbogens geméfl der Anlage 1 zu Anhang III
der genannten Verordnung angegeben.

*!I Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur Durchfiihrung
der Verordnung (EU) 2018/858 des Europidischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der
administrativen Anforderungen fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststéndigen technischen
Einheiten fiir diese Fahrzeuge (ABI. L 163 vom 26.5.2020, S. 1).
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