Bundesrat Drucksache 57/26
02.02.26

EU-U-Vk-Wi

Unterrichtung
durch die Europiische Kommission

Vorschlag fir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates liber saubere

Unternehmensfahrzeuge

COM(2025) 994 final

Vertrieb: Bundesanzeiger Verlag GmbH, Postfach 10 05 34, 50445 Kdln
Telefon (02 21) 97 66 83 40, Fax (02 21) 97 66 83 44, www.bundesanzeiger-verlag.de
ISSN 0720-2946



Der Bundesrat wird iiber die Vorlage gemél3 § 2 EUZBLG auch durch die Bundesregierung
unterrichtet.

Der Européische Wirtschafts- und Sozialausschuss und der Ausschuss der Regionen werden
an den Beratungen beteiligt.

Hinweis: Drucksache 655/19 = AE-Nr. 190960;
Drucksache 116/20 = AE-Nr. 200141;
Drucksache 752/20 = AE-Nr. 201064;
Drucksache 106/25 = AE-Nr. 250201;
Drucksache 129/25 = AE-Nr. 250254



Drucksache 57/26

* X%

x 3 EUROPAISCHE
ol KOMMISSION
Straf8burg, den 16.12.2025
COM(2025) 994 final
2025/0421 (COD)
Vorschlag fiir eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
iiber saubere Unternehmensfahrzeuge
{SEC(2025) 994 final} - {SWD(2025) 1060 final} - {SWD(2025) 1061 final}

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DE DE



DE

Drucksache 57/26 -2-

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

Unternehmensfahrzeuge haben aufgrund ihres hohen Anteils an den neu zugelassenen
Fahrzeugen (rund 60 % bei neu zugelassenen Personenkraftwagen und rund 90 % bei neu
zugelassenen leichten Nutzfahrzeugen) und der besonderen Merkmale ihres Betriebs
erhebliches Potenzial, die Einfiihrung emissionsfreier Fahrzeuge zu beschleunigen. Ein
hoherer  Anteil = emissionsfreier  Unternehmensfahrzeuge kann  wiederum  die
Wettbewerbsfahigkeit der EU-Automobilindustrie steigern, zu einer beschleunigten
Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen beitragen und die gerechte Energiewende
erleichtern, indem die  Verfiigbarkeit emissionsfreier  Fahrzeuge auf dem
Gebrauchtwagenmarkt gesteigert wird. Dieses Potenzial wird derzeit nicht voll ausgeschopft.
Die Kommission hat die Schliisselrolle von Unternehmensflotten bereits in der Mitteilung zur
Dekarbonisierung von Unternehmensflotten' hervorgehoben, in der sie zu dem Schluss kam,
weitere MaBnahmen in diesem Bereich nach einer Folgenabschitzung zu beschliefen.
Wiéhrend des dritten strategischen Dialogs tliber die Automobilindustrie am 12. September
20252 bestitigte die Kommission ferner, dass die Einfiihrung von emissionsfreien Fahrzeugen
in Unternehmensflotten beschleunigt werden muss.

Mit dem Vorschlag wird dem geringen Einsatz bzw. der unzureichenden Verfiigbarkeit von
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen in Unternehmensflotten entgegengewirkt,
indem eine schnellere Einfilhrung von emissionsfreien und emissionsarmen
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen durch Unternehmen sichergestellt wird.
Dies wiederum wird aufgrund des schnellen Durchsatzes von Unternehmensfahrzeugen dazu
beitragen, die Verfiigbarkeit emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge auf dem
Gebrauchtwagenmarkt zu erhohen, was eine schnellere Abkehr von élteren Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor fordern kann. Dadurch werden der Verbrauch fossiler Kraftstoffe und die
damit verbundenen Ausgaben im Kraftverkehrssektor verringert, was einen Beitrag zu den
Zielen der Union im Bereich der Energieversorgungssicherheit darstellt.

Indem die Erfiillung bestimmter Zielvorgaben fiir die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallenden Fahrzeuge vorgeschrieben wird, um die inlédndischen
Wertschopfungsketten fiir Fahrzeuge in Unternehmensflotten im Rahmen des bevorstehenden
Rechtsakts zur beschleunigten Dekarbonisierung der Industrie zu stérken, konnen in Zukunft
strategische Abhéngigkeiten verringert, in der EU ansdssige Zulieferer gestirkt, neue
Investitionen in die Produktionskapazititen der EU in diesen Sektoren angezogen und
allgemein die Wettbewerbsfahigkeit des EU-Automobilokosystems gefordert werden.

. Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Der Vorschlag gewihrleistet die Kohédrenz mit anderen Aspekten der EU-Rechtsvorschriften
im Zusammenhang mit Unternehmensflotten, vor allem mit den CO>-Emissionsnormen fiir

Mitteilung: Dekarbonisierung von Unternehmensflotten.
Prisidentin _von der Leyen leitet den dritten strategischen Dialog mit der européischen
Automobilindustrie.
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StraBenfahrzeuge gemiB Verordnung (EU)2023/851°, Verordnung (EU)2024/1610* und
Richtlinie 2009/33/EG’ (Richtlinie iiber saubere Fahrzeuge).

Der Vorschlag wird insbesondere mit der vorgeschlagenen Uberarbeitung der CO»-
Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge koordiniert, um einen
kohdrenten Rahmen zur Unterstiitzung der Dekarbonisierung und der Wettbewerbsfahigkeit
des Stralenverkehrs durch eine Kombination von Flexibilititsregelungen auf der
Angebotsseite und der Stimulierung der Nachfrage von Unternehmen zu gewéhrleisten. Somit
erginzt er die nachfrageseitigen Mallnahmen fiir die Vergabe offentlicher Auftrige in der
Richtlinie iiber saubere Fahrzeuge, die sich an offentliche Auftraggeber und Auftraggeber
richten. Diese Maflnahmen haben die gro3ten Auswirkungen auf den Markt fiir Stadtbusse, in
dem die Vergabe dffentlicher Auftrage mehr als 70 % ausmacht.

Der Vorschlag fiihrt zu Synergien mit bestehenden EU-Rechtsvorschriften zur Stiarkung des
Geschéftsszenarios und der Wettbewerbstahigkeit von Losungen zur Dekarbonisierung des
StraBBenverkehrs, insbesondere mit dem EU-Emissionshandelssystem fiir den StraBenverkehr
(EU-EHS2), das mit der Richtlinie 2003/87/EG®, der Richtlinie 2003/87/EG  zur
Energiebesteuerung’ und der Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung von StraBeninfrastrukturen durch Fahrzeuge®. Die Einfiihrung emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge in Unternehmensflotten wird durch die Bestimmungen iiber den
Aufbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur im Rahmen der Verordnung (EU) 2023/1804
iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe’ (Alternative Fuels Infrastructure
Regulation, AFIR) unterstiitzt, mit der die erforderlichen Voraussetzungen fiir den Ubergang
zu emissionsfreien Fahrzeugen sichergestellt werden. Die Verfligbarkeit der Ladeinfrastruktur

3 Verordnung (EU) 2023/851 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. April 2023 zur
Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 im Hinblick auf eine Verschirfung der CO,-Emissionsnormen fiir
neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge im Einklang mit den ehrgeizigeren Klimazielen
der Union (ABI. L 110 vom 25.4.2023, S. 5, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2023/851/0j).

4 Verordnung (EU) 2024/1610 des Europdischen 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 Authebung der Verordnung (EU)2018/956 (ABIL. L, 2024/1610, 6.6.2024, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2024/1610/0j).

3 Richtlinie 2009/33/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 {iber die
Forderung sauberer Stralenfahrzeuge zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitdt (ABI. L 120
vom 15.5.2009, S. 5, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2009/33/0j).

6 Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein
System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und zur Anderung der
Richtlinie 96/61/EG des Rates (ABI. L 275 vom 25.10.2003, S. 32).

7 Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein
System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft und zur Anderung
der  Richtlinie 96/61/EG ~ des Rates (ABL. L275 wvom 25.10.2003, S.32, ELL
http://data.europa.cu/eli/dir/2003/87/0j).

8 Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17.Juni 1999 iiber die
Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge
(ABL L 187 vom 20.7.1999, S. 42, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).

Verordnung (EU) 2023/1804 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber
den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und zur Authebung der Richtlinie 2014/94/EU (ABL.
L 234 vom 22.9.2023, S. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2023/1804/0j).
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ist fiir diesen Ubergang von entscheidender Bedeutung. Bislang wurden in der EU mehr als
eine Million Ladepunkte errichtet, und diese Bemiihungen werden fortgesetzt. Die meisten
Mitgliedstaaten sind auf gutem Wege, die Ladeanforderungen der AFIR zu erfiillen. Diese
wird bis Ende 2026 iiberpriift, um den Entwicklungen der Marktbedingungen Rechnung zu
tragen. Dariiber hinaus konnten die Betriebsbedingungen fiir einige Segmente des Marktes fiir
Pkw-Unternehmensflotten (z. B. Fahrzeugvermieter) weitere Unterstiitzungsmafinahmen
erfordern. In den kommenden Monaten wird die Kommission zudem priifen, ob gezielte
MaBnahmen nétig sind, um fiir eine hohere Verfiigbarkeit von (Schnell-)Ladepunkten an
wichtigen Standorten (z. B. Bahnhofen und Flughdfen) zu sorgen. Der Aufbau der
Ladeinfrastruktur wurde durch die Infrastrukturfazilitit fiir alternative Kraftstoffe sowie durch
die Mitgliedstaaten weiter unterstiitzt; es ist jedoch nach wie vor mehr Infrastruktur
erforderlich und es bestehen nach wie vor Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten.

. Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Der Vorschlag trigt zu den Zielen der Dekarbonisierung des Stralenverkehrs und der
industriellen Wettbewerbsfahigkeit bei, die im Einklang mit der Mitteilung {iber den
europiischen Griinen Deal'® im Aktionsplan fiir die europiische Automobilindustrie!!, im
Deal fiir eine saubere Industrie!?, in der Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitt'?
und in der Verordnung (EU)2021/1119 (Europiisches Klimagesetz)'* festgelegt sind.
Insbesondere in der Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitdt wird anerkannt, dass
zur Erreichung der Dekarbonisierungsziele der EU fast alle Stralenfahrzeuge in der EU bis
2050 emissionsfrei sein miissen, und es werden gezielte MaBnahmen eingefiihrt, um die

Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmens- und Stadtflotten zu férdern.

Der Vorschlag leistet einen weiteren Beitrag zu dem im Deal fiir eine saubere Industrie und
insbesondere im Aktionsplan fiir die europdische Automobilindustrie'> festgelegten
industriepolitischen Rahmen — Unterstiitzung der Automobilindustrie bei der Bewaltigung des
bevorstehenden Ubergangs zu einer nachhaltigen und intelligenten Mobilitit —, indem die
Nachfrage nach emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen angekurbelt wird.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der europdische Griine Deal (COM(2019) 640 final
vom 11.12.2019).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Aktionsplan fiir die europdische
Automobilindustrie (COM(2025) 95 final vom 5.3.2025, CELEX: 52025DC0095).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der Deal fiir eine saubere Industrie: Ein
gemeinsamer Fahrplan fiir Wettbewerbsfahigkeit und Dekarbonisierung (COM(2025) 85 final vom
26.2.2025, CELEX: 52025DCO0085).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit:
Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen (COM(2020) 789 final vom 9.12.2020).

14 Verordnung (EU) 2021/1119 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 30. Juni 2021 zur
Schaffung des Rahmens fiir die Verwirklichung der Klimaneutralitit und zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr.401/2009 und (EU)2018/1999 (ABIL. L 243 vom 9.7.2021, S.1, ELIL
http://data.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Aktionsplan fiir die europdische
Automobilindustrie (COM(2025) 95 final).
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Diese Initiative tragt zum UN-Nachhaltigkeitsziel Nr. 7 (,,Bezahlbare und saubere Energie®)
bei, indem sie die Verfiigbarkeit erschwinglicher emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge erhoht. Aufgrund ihres Potenzials zur Emissionsreduktion trigt sie zudem zum
Nachhaltigkeitsziel Nr. 13 (,,Umgehend MafBnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und
seiner Auswirkungen ergreifen®) bei. Indirekt unterstiitzt sie die Bemiithungen um die
Verwirklichung des Nachhaltigkeitsziels Nr. 3 (,,Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden
Alters gewihrleisten und ihr Wohlergehen fordern®) und insbesondere seines Unterziels
Nr. 3.9 (,,Erhebliche Verringerung der Zahl der Todesopfer und Erkrankungen durch
gefdhrliche Chemikalien sowie durch Luft-, Wasser- und Bodenverschmutzung und -
kontamination), indem die Luftschadstoffemissionen aus dem StraBenverkehr durch eine
Verringerung des Anteils der mit fossilen Brennstoffen betriebenen Fahrzeuge an den auf
Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen und neuen leichten Nutzfahrzeugen
eingeddmmt werden. Mit der Anforderung, die inldndischen Wertschopfungsketten fiir
Fahrzeuge der Unternehmensflotte zu stirken, trdgt die Initiative auflerdem indirekt zum
Nachhaltigkeitsziel Nr. 8 (,,Menschenwiirdige Arbeit und Wirtschaftswachstum*) bei.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fiir diese Initiative ist Artikel 192 Absatz1 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europédischen Union (AEUV), wonach die EU Vorschriften zur Erreichung
der Umweltziele der Union festlegen kann. Unternehmensflotten bestehen aus Fahrzeugen mit
hoher Kilometerleistung, die fiir einen unverhdltnismdfig hohen Anteil des
Kraftstoffverbrauchs und der Emissionen verantwortlich sind, und kénnen daher durch die
Umstellung auf emissionsfreie bzw. emissionsarme Optionen schneller zur Dekarbonisierung
des Kraftverkehrssektors beitragen als Privatfahrzeuge. Durch die Beschleunigung des
Einsatzes emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in diesem Schliisselsegment wird
die Initiative zu den Zielen der Erhaltung und des Schutzes der Umwelt sowie der
Verbesserung ihrer Qualitit und einer umsichtigen und rationellen Verwendung der
natiirlichen Ressourcen beitragen.

. Subsidiaritit (bei nicht ausschlieBlicher Zustindigkeit)

Die derzeitigen nationalen Mallnahmen allein konnen die erforderliche Beschleunigung des
Einsatzes emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in der EU nicht ausreichend
vorantreiben, um auch die Automobilindustrie bei ihrem doppelten Ubergang zu unterstiitzen.
Ein kohidrenter Regulierungsschub mit verbindlichen Zielen fiir die Mitgliedstaaten wird
daher bevorzugt.

Die nationalen Zielvorgaben fiir die Mitgliedstaaten werden die verstirkte Nutzung
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge durch Betreiber von Unternehmensflotten
fordern, ein Nachfragesignal flir Fahrzeughersteller und Anbieter von Ladeinfrastruktur
setzen und gleichzeitig Sicherheit schaffen, was wiederum die Wettbewerbsfahigkeit der EU-
Automobilindustrie fordert. Dieses Nachfragesignal im gesamten Binnenmarkt wird auch die
Ziele des Aktionsplans fiir die europdische Automobilindustrie unterstiitzen, indem die
Investitionssicherheit erhoht, Innovationen geférdert und emissionsfreie bzw. emissionsarme
Wertschopfungsketten ausgebaut werden.

Die auf EU-Ebene bestehenden angebotsseitigen MaBBnahmen (CO>-Emissionsnormen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge) lassen sich wirksamer durch nachfrageseitige
MaBnahmen ergénzen, die ebenfalls auf der EU-Ebene ergriffen werden, als durch die
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derzeitigen Maflnahmen auf nationaler Ebene allein. Maflnahmen auf EU-Ebene kénnen auch
eine schnellere Wirkung auf den Markt entfalten. Dies ist wichtig, da es dringend erforderlich
ist, die Wettbewerbsfahigkeit der EU-Automobilindustrie zu erhalten und die Verbreitung
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge auf den Gebrauchtwagenmaérkten in der
gesamten EU zu beschleunigen.

. VerhiltnismiBigkeit

Der Vorschlag schreibt der EU vor, dass ab 2030 ein bestimmter Anteil der auf grof3e
Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge
emissionsfrei bzw. emissionsarm sein muss. Auf KMU zugelassene Fahrzeuge fallen nicht in
den Anwendungsbereich des Vorschlags.

Durch nationale Zielvorgaben werden die Mitgliedstaaten zum Ergreifen von MaBBnahmen
veranlasst, die Anreize fiir die Nutzung von auf groBe Unternehmen zugelassenen
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen schaffen. Die Ausgestaltung der
MaBnahmen liegt im Ermessen der einzelnen Mitgliedstaaten. Die daraus resultierende
Erhohung des Anteils neuer emissionsfreier bzw. emissionsarmer Fahrzeuge in
Unternehmensflotten kann dazu beitragen, die straBenverkehrsbedingten Emissionen schneller
zu verringern und gleichzeitig die Verfiigbarkeit emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge fiir Biirgerinnen und Biirger sowie Unternehmen, die auf Gebrauchtfahrzeuge
setzen, zu erhohen.

Diese nationalen Zielvorgaben fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge sind
unterschiedlich ambitioniert, um auf die Differenzen in der Entwicklung von Technologie und
Mirkten sowie die abweichenden Zielvorgaben fiir die jeweiligen Fahrzeugklassen im
Rahmen der CO:-Emissionsnormen Riicksicht zu nehmen. Ebenso wird zwischen den
Mitgliedstaaten differenziert, um ihrer jeweiligen besonderen Situation und Merkmale in
Bezug auf die Fihigkeit der Wirtschaft zum Aufbringen der héheren Anfangskapitalkosten
von emissionsfreien Fahrzeugen Rechnung zu tragen. Um den Grundsatz der
Technologieneutralitit zu wahren und den Mitgliedstaaten ausreichend Flexibilitit
einzurdumen, sollten in dem Vorschlag nationale Zielvorgaben festgelegt werden, die durch
den kombinierten Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge erfiillt werden
konnen. Um gleichzeitig ein hinreichend klares Marktsignal zu setzen und angemessen zur
Verwirklichung des Ziels der Dekarbonisierung des Stralenverkehrs beizutragen, sollte
angesichts der in der Verordnung (EU) 2019/631 festgelegten Emissionsreduktionsziele auch
ein spezifisches Teilziel fiir den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge festgelegt werden.

Dieser Ansatz gewihrleistet uneingeschrinkte VerhiltnismaBigkeit, da die Mallnahmen auf
EU-Ebene auf das zur Unterstiitzung der Dekarbonisierung des EU-StraBBenverkehrssektors
erforderliche Mall begrenzt bleiben. Er wahrt zudem die Wettbewerbsfdhigkeit der EU-
Automobilindustrie und sorgt fiir einen gerechten Ubergang. Der Vorschlag lisst den
Behdrden auf nationaler Ebene volle Flexibilitdt bei der Entscheidung {iber MaBBnahmen zur
Forderung des Einsatzes emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge und stellt gleichzeitig
sicher, dass die Ziele des Vorschlags erreicht werden.

. Wahl des Instruments

Die Beschleunigung des Einsatzes emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in
Unternehmensflotten erfordert einen gemeinsamen Ansatz, durch den EU-weit
Marktbewegungen ausgelost und auch auf den Gebrauchtwagenmérkten erschwingliche
emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge verfiigbar werden (insbesondere im Hinblick
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auf die Einhaltung der Ziele fiir 2030 und 2035 und das Ziel, die verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen bis 2050 um 90 % gegeniiber 1990 zu senken). Ein solcher auf die
Mitgliedstaaten und die Maérkte ausgerichteter Ansatz in Bezug auf den Einsatz von
Fahrzeugen in Unternehmensflotten ldsst sich am besten durch eine Verordnung realisieren.
Dies ist wichtig, um der Automobilindustrie sowie den Lade- und Stromanbietern in einer
kritischen Zeit strategischer Entscheidungen iiber Investitionen in neue Produktionsketten und
Energieinfrastruktur die notwendigen Signale zu geben und gleichzeitig Sicherheit fiir grof3e
Flottenbetreiber in Bezug auf kohdrente Marktvorschriften in der gesamten EU zu schaffen.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Nicht zutreffend

. Konsultation der Interessentriger

Vom 6. Februar 2024 bis zum 8. Juli 2024 wurde auf der zentralen Plattform der Kommission
,Ihre Meinung zihlt“ eine dffentliche Konsultation'® durchgefiihrt. In diesem Rahmen konnte
die Kommission Informationen und Meinungen zum aktuellen Stand des Marktes fiir
Unternehmensflotten, zu der Frage, ob das derzeitige Tempo der Einflihrung emissionsfreier
Fahrzeuge in Unternehmensflotten im breiteren Kontext des Ubergangs zu emissionsfreier
Mobilitat ausreicht, sowie allgemein zu Aspekten im Zusammenhang mit der
Erschwinglichkeit emissionsfreier Fahrzeuge und der Wettbewerbsfdhigkeit der EU-
Marktteilnehmer einholen. 268 Teilnehmer antworteten auf die 6ffentliche Konsultation und
111 reichten schriftliche Beitrdge und Positionspapiere ein.

Am 17. Juli 2025 fand ein strategischer Dialog statt, an dem 15 Interessentrdger teilnahmen.
Er bot Vertretern der Automobilindustrieverbinde, Flottenbetreibern, Ride-Hailing-
Plattformen, Zulieferern, Leasingunternehmen und anderen einschlidgigen Parteien die
Moglichkeit zu einem Meinungsaustausch mit Vertretern der Kommission und dazu,
Informationen iiber eine Reihe von Aspekten der Elektrifizierung von Unternehmensflotten
und allgemein der Bemiihungen zur Dekarbonisierung des StraBBenverkehrs zu vermitteln. Im
Rahmen des Dialogs wurde betont, dass eine Mischung aus intelligenten politischen
MaBnahmen, steuerlichen Anreizen, Infrastrukturinvestitionen und anderen unterstiitzenden
MaBnahmen erforderlich ist, wéhrend gleichzeitig eine allgemeine Préiferenz gegen
verbindliche gesetzliche Vorgaben fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge auf
Flotten- oder Unternehmensebene zum Ausdruck gebracht wurde.

Eine anschlieBende Aufforderung zur Stellungnahme!” war vom 25.Juli bis zum
8. September 2025 auf der zentralen Plattform der Kommission ,Jlhre Meinung zahlt®
offentlich zugdnglich. Ziel war es, Informationen und Meinungen zusammenzutragen, um die
Ausarbeitung der Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag zu unterstiitzen. Bei der
Kommission gingen 483 Antworten aus 25'® EU-Mitgliedstaaten sowie aus dem Vereinigten
Konigreich, den Vereinigten Staaten, Norwegen, der Schweiz und Brasilien ein. Untermauert
wurde dies alles durch gezielte Befragungen der Interessentriger, die zwischen Juli und

Okologisierung von Unternehmensflotten.

Saubere Unternehmensfahrzeuge. Die Aufforderung zur Stellungnahme wurde urspriinglich in
englischer Sprache verdffentlicht, alle anderen Sprachfassungen am 11. August 2025.

18 MT und LU gaben keine Riickmeldung.
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Oktober 2025 durchgefiihrt wurden. Dabei wurden Sachinformationen und kontextbezogene
Daten iiber die aktuelle Geschéftspraxis und konkrete Anwendungsfille sowie verfligbare
Fahrzeug- und Betriebsdaten der am stirksten betroffenen Interessentrager eingeholt. Bei den
verschiedenen Konsultationstitigkeiten waren sich die Interessentriger weitgehend einig, dass
der Einsatz von emissionsfreien Fahrzeugen in Unternehmensflotten nach wie vor zu wenig
entwickelt ist, um den derzeitigen EU-Anforderungen fiir nachhaltigen Verkehr gerecht zu
werden. Sie bestétigten ferner, dass die begrenzte Erschwinglichkeit, Zugénglichkeit und
Einsetzbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge einer gerechten und inklusiven Abkehr weg von der
Nutzung fossiler Brennstoffe im Wege steht. Viele Teilnehmer wiesen darauf hin, dass die
Gesamtbetriebskosten aufgrund der hoheren Kaufpreise fiir emissionsfreie Fahrzeuge in
Verbindung mit unsicheren Restwerten und nicht ausreichend entwickelten
Gebrauchtwagenmirkten insbesondere fiir KMU nach wie vor hoch ausfallen.

Die Interessentrdger betonten allgemein, dass klare EU-Signale die Produktions- und
Lieferketten in der EU stédrken, die Schaffung von Arbeitsplitzen unterstiitzen und zum Erhalt
der industriellen Fiihrungsrolle bei emissionsfreien Technologien beitragen wiirden. Im Falle
eines Ausbleibens wirksamer nachfrageseitiger MaBBnahmen und klarer Marktsignale auf EU-
Ebene sind viele Interessentréger der Ansicht, dass die gegenwértigen Probleme fortbestehen
und sowohl die Dekarbonisierung der Fahrzeugflotten wie die Verwirklichung der
umfassenderen klima- und industriepolitischen Ziele der EU auch weiterhin behindern und
verzogern wiirden.

Mehrere Interessentriger (darunter Fahrzeughersteller und Flottenbetreiber) betonten den
fragmentierten und uneinheitlichen Unterstlitzungsrahmen in den Mitgliedstaaten und wiesen
darauf hin, dass auf nationaler Ebene verfligbare politische Hebel (wie steuerliche und
nichtsteuerliche Anreize zur Unterstiitzung von Flottenkaufentscheidungen) in vielen
Mitgliedstaaten uneinheitlich angewandt und hiufig nicht ausreichend genutzt wiirden. Ihrer
Ansicht nach fiihre dies trotz Verbesserungen bei grofleren Flotten und bei fiihrenden
Unternehmen zu uneinheitlichen Nachfragesignalen fiir emissionsfreie und emissionsarme
Fahrzeuge. Mehrere Interessentrdger dullerten sich zuriickhaltend gegeniiber gesetzlichen
Vorgaben und betonten, dass bei jeder Initiative zur Forderung der Dekarbonisierung des
Stralenverkehrs die Technologieneutralitdt beriicksichtigt werden miisse.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Die Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag stiitzt sich auf eine externe Begleitstudie, die
von einem Berater durchgefiihrt wurde. Dariiber hinaus erhielt die Kommission Zugang zu
detaillierten Daten iiber Neuzulassungen nach Fahrzeugklassen, die in ihre Marktanalyse und
die Modellierung der Auswirkungen verschiedener Politikoptionen (auch im Rahmen der
externen Begleitstudie) eingeflossen sind.

Die Interessentrager stellten im Rahmen der Konsultationstitigkeiten eine erhebliche Menge
zusétzlicher Informationen zur Verfligung. Dazu gehdrten detaillierte Informationen iiber die
Marktstruktur und die Geschiftspraxis in den verschiedenen Unternechmensflottensegmenten,
die die aus fritheren Studien verfligbaren Informationen bestdtigten und in die
Modellannahmen und -analysen einflossen. Die Informationen umfassten Aspekte wie die
typische Flottenzusammensetzung, die Kilometerleistung und die Einbehaltungsraten von
Fahrzeugen flir verschiedene Arten von Unternehmensflotten, Anwendungsfille und
betriebliche Erfordernisse verschiedener Flotten, die Verwendung verschiedener
Fahrzeugtypen, Interaktionen zwischen eigener Flotte und Unterauftragnehmern sowie
typische vertragliche Vereinbarungen und Arten der Unterauftragsvergabe sowie den Anteil
und die Rolle von KMU bei verschiedenen Flottentypen und vertraglichen Vereinbarungen.
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Insgesamt wurde fiir die Erstellung des Folgenabschidtzungsberichts eine umfassende,
weitgehend erschopfende Liste von flir die verschiedenen Interessentriger reprisentativen
Quellen herangezogen.

. Folgenabschitzung

In der Folgenabschitzung wurde eine breite Palette moglicher Politikoptionen auf der
Grundlage der wahrscheinlichen Wirksamkeit, Effizienz und VerhidltnisméBigkeit der
vorgeschlagenen Maflnahmen in Bezug auf die vorgegebenen Ziele sowie ihrer rechtlichen
und technischen Durchfiihrbarkeit gepriift.

Die Option zur Festlegung verbindlicher Ziele fiir den Mindestanteil emissionsfreier
Fahrzeuge in allen Unternehmensflotten ab einer bestimmten Grof3e wurde verworfen, da sie
aufgrund der sehr hohen Verwaltungskosten und des Risikos, dass Flotten auch fiir bestimmte
Anwendungsfille, in denen die Verfiigbarkeit emissionsfreier Fahrzeuge nach wie vor
begrenzt ist, strenge Ziele auferlegt werden, als nicht verhéltnismiBig erachtet wurde. Die
Festlegung verbindlicher Ziele fiir den Mindestanteil emissionsfreier Fahrzeuge in
bestimmten Arten von Unternehmensflotten (z. B. Leasing oder Taxis) wurde ebenfalls
verworfen, und zwar aufgrund unzureichender innerer Kohérenz, da ein sehr hohes Risiko fiir
unbeabsichtigte Folgen und UmgehungsmalBnahmen (z. B. Verlagerung von Fahrzeugleasing
auf andere Finanzldsungen) besteht und der begrenzte Anwendungsbereich nur geringe
Wirksamkeit erwarten 1dsst.

Zwei Hauptgruppen von Politikoptionen wurden fiir die weitere Analyse ausgewéhlt. Jede
davon umfasst drei unterschiedliche Stufen an Ambition fiir die Einfiihrung emissionsfreier
Personenkraftwagen, leichter Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen.

In der ersten Gruppe von Optionen (PO1) werden Ziele fiir die Mitgliedstaaten festgelegt, die
eine klare Marktsteuerung ermdglichen, was von den Mitgliedstaaten die Aktivierung
wichtiger auf nationaler Ebene verfiigbarer politischer Hebel erfordert (z. B. Anreize fiir die
Einfiihrung emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmensflotten durch eine differenzierte
Besteuerung von Fahrzeugen und Einkommen oder Vergiinstigungen bei der Erhebung von
Stralenbenutzungsgebiihren), wenn solche Maflnahmen nicht bereits in Kraft sind. Bei dieser
Gruppe von Optionen behalten die Mitgliedstaaten die volle Flexibilitdt bei der Umsetzung im
Rahmen des verbindlichen Gesamtziels. Damit wird fiir mehr Spielraum gesorgt und das
Risiko minimiert, dass bestimmten Flotten, deren betriebliche Anforderungen noch nicht mit
emissionsfreien Fahrzeugen erfiillt werden konnen, strenge Zielvorgaben auferlegt werden;
dennoch bleibt eine deutliche Ambition fiir die Union als ganze erhalten.

Die zweite Gruppe von Optionen (PO2) folgt demselben Ansatz fiir Neuzulassungen von
emissionsfreien Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen, sieht jedoch die
Erreichung eines Mindestanteils emissionsfreier Lastkraftwagen im gesamten Verkehrsbetrieb
grofBer Unternehmen vor. Dies wire somit direkt an grole Unternehmen gerichtet, was die
Sicherheit der Umsetzung erhoht, ohne dass verbindliche Ziele fiir ein breiteres Spektrum
einzelner Verkehrsunternehmen festgelegt wiirden. Dieser Ansatz soll Berechenbarkeit
dadurch bieten, dass grofe Verlader einen Teil ihrer Giiterverkehrsdienste mit emissionsfreien
Lastkraftwagen erbringen  werden. Die  Nachfrage der  Verlader  wird
Giiterkraftverkehrsunternehmen dazu ermutigen, den Anteil emissionsfreier Lastkraftwagen
in ihren Flotten zu erhéhen.

Gemél PO1 muss jeder Mitgliedstaat sicherstellen, dass ab 2029 jéhrlich ein bestimmter
Anteil der in seinem Hoheitsgebiet neu auf groe Unternechmen zugelassenen
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Personenkraftwagen, leichten Nutzfahrzeugen und Lastkraftwagen emissionsfrei ist. Auf
KMU zugelassene Fahrzeuge fallen somit nicht in den Anwendungsbereich der
vorgeschlagenen Verordnung. Die Mitgliedstaaten miissen Mallnahmen ergreifen, um die
Nachfrage groBer Unternehmen nach emissionsfreien Fahrzeugen zu erhéhen. Die
Ausgestaltung dieser MaBnahmen wird im Ermessen der einzelnen Mitgliedstaaten liegen.

Im Rahmen der POl sind die nationalen Mindestziele flir Personenkraftwagen, leichte
Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen unterschiedlich ambitioniert, um auf die Differenzen in
der Entwicklung von Technologie und Mérkten sowie die abweichenden Zielvorgaben fiir die
jeweiligen Fahrzeugklassen im Rahmen der CO»-Emissionsnormen Riicksicht zu nehmen. Die
fiir die EU als ganze festgelegte Ambition wird also je nach Mitgliedstaat modifiziert, wofiir
das Pro-Kopf-BIP im Jahr 2024 mit gleicher Gewichtung herangezogen wird. Differenzierte
nationale  Zielvorgaben fiir Lastkraftwagen, die in erheblichem Mafle am
grenziiberschreitenden Verkehr beteiligt sind, wiirden jedoch ein erhebliches Risiko von
Marktverzerrungen mit sich bringen, da die Zulassung von zu diesem Zweck eingesetzten
Neufahrzeugen in Mitgliedstaaten mit geringerer Ambition gefordert wiirde. Fiir diese
Fahrzeuge sieht PO1 daher in allen Mitgliedstaaten die gleiche Ambition vor.

Bei Lastkraftwagen muss zudem im Rahmen der COz-Emissionsnormen auf die
Gewichtungsfaktoren fiir die Nutzlast Bezug genommen werden, damit die verschiedenen
Untergruppen fiir die Zwecke der Erfiillung der Zielvorgaben korrekt gezéhlt werden. Dies ist
notwendig, um sicherzustellen, dass der Vorschlag wirksam zur Verringerung der
verkehrsbedingten Emissionen in der gesamten Flotte beitrigt. Die Uberwachung und
Berichterstattung wird von den Mitgliedstaaten gewihrleistet, indem sie die einschligigen
Daten aus ihren Fahrzeugregistern extrahieren, was mit nur minimalem Verwaltungsaufwand
verbunden ist.

Die drei Unteroptionen der PO1 (PO1A, POI1B und PO1C) unterscheiden sich nur in Bezug
auf die Ambition der Zielvorgaben fiir Personenkraftwagen, leichte Nutzfahrzeuge und
Lastkraftwagen, alle anderen Elemente sind identisch.

Fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge folgt PO2 demselben Ansatz wie POI,
wobei fiir die Mitgliedstaaten nationale Zielvorgaben fiir den Anteil emissionsfreier
Personenkraftwagen und leichter Nutzfahrzeuge an den jdhrlich in ihrem Hoheitsgebiet auf
grofle Unternehmen zugelassenen Fahrzeugen festgelegt werden. Bei Lastkraftwagen gelten
die Zielvorgaben der PO2 jedoch unmittelbar fiir alle groBen Unternehmen — Unternehmen
mit mindestens 250 Beschéftigten und einem Umsatz von mindestens 50 Mio. EUR —
unabhéngig von ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit (d. h. fiir 54 219 groe Unternehmen). Im
Rahmen dieser Option wéren die betreffenden groBen Unternehmen verpflichtet, jdhrlich die
gesamten in ihrem Namen — sowohl mit eigenen Lastkraftwagen als auch von direkten und
indirekten  Unterauftragnehmern —  durchgefiihrten  Giiterkraftverkehrstitigkeiten in
Tonnenkilometern zu melden und sicherzustellen, dass ein Mindestanteil dieser Téatigkeiten
mit emissionsfreien Lastkraftwagen durchgefiihrt wurde.

Die meisten groen Unternehmen fiihren nur einen relativ geringen Anteil ihres
Giiterkraftverkehrs mit der eigenen Flotte durch und setzen im Allgemeinen fiir den
iiberwiegenden Teil ihres Giiterverkehrsbedarfs auf die Vergabe von Unterauftrigen. Um die
fiir sie geltende Zielvorgabe zu erfiillen, miissten grof3e Unternechmen daher sicherstellen, dass
ein bestimmter Anteil emissionsfreier Lastkraftwagen in ihrer eigenen Flotte eingesetzt ist
und ein bestimmter Anteil der von thnen — direkt oder indirekt — unter Vertrag genommenen
Verkehrsdienste mit emissionsfreien Lastkraftwagen durchgefiihrt wird. Zu diesem Zweck
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missten sie effektiv sicherstellen, dass ihre direkten und indirekten Unterauftragnehmer (bei
denen es sich groftenteils um KMU und Kleinstunternehmen handelt) in ihren jeweiligen
Flotten iiber die erforderliche Anzahl emissionsfreier Lastkraftwagen verfligen, damit die
Zielvorgaben fiir die betreffenden Verkehrsdienste erfiillt werden. Diese Option wirkt sich
daher auf den gesamten Giiterkraftverkehrssektor aus, sieht jedoch nur fiir grof3e
Unternehmen rechtliche Verpflichtungen vor.

Die drei Unteroptionen der PO2 (PO2A, PO2B und PO2C) unterscheiden sich nur in Bezug
auf die Ambition der Zielvorgaben fiir Personenkraftwagen, leichte Nutzfahrzeuge und
Lastkraftwagen (wie unten beschrieben), alle anderen Elemente sind identisch.

Aus der Folgenabschdtzung geht hervor, dass alle Politikoptionen ihre Ziele erreichen, ohne
die Ambition der fiir Fahrzeughersteller festgelegten CO-Emissionsnormen fiir Fahrzeuge
insgesamt erheblich zu beeintrachtigen, und gleichzeitig iiber eine vermehrte Zulassung und
Nutzung von emissionsfreien Fahrzeugen zu einer Verringerung der Emissionen fiihren. Bei
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen sind die Auswirkungen auf den Anteil
emissionsfreier Fahrzeuge und die Verringerung der Emissionen im Rahmen von PO1 und
PO2 fiir die Unteroptionen mit vergleichbarer Ambition gleich. Was Lastkraftwagen angeht,
so werden bei allen Unteroptionen von PO2 mehr emissionsfreie Fahrzeuge in den
Flottenbestand eingefiihrt als bei PO1, da die Zielvorgaben breiter gefasst sind und nicht nur
fiir auf groBe Unternechmen zugelassene Lastkraftwagen, sondern auch fiir alle von ihren
Unterauftragnehmern (einschlieBlich KMU) genutzten Lastkraftwagen gelten. PO1 wird
keinen Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen mit sich bringen, da die Berichterstattung
durch die Mitgliedstaaten auf der Grundlage bestehender nationaler Fahrzeugregister
durchgefiihrt wird. PO2 wird den Unternehmen jedoch betrachtliche — sowohl einmalige als
auch wiederkehrende — Verwaltungskosten verursachen, da diese Politikoptionen zusitzlich
zu den Berichtspflichten der Mitgliedstaaten in Bezug auf Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge eine neue Berichterstattungstitigkeit fiir Lastkraftwagen vorsehen. Bei PO2 ist
wichtig festzuhalten, dass die Zielvorgaben fiir Verlader indirekt weit mehr Unternehmen
betreffen (insbesondere KMU und Kleinstunternehmen, die die Mehrheit der Betreiber
ausmachen, die Giiterverkehrsdienste fiir groBe Unternehmen erbringen). Zur Erfiillung der
Zielvorgaben miissen die Verlader von ihren Unterauftragnehmern verlangen, einen Teil ihrer
Dienste mit emissionsfreien Fahrzeugen zu erbringen. KMU, die Giiterverkehrsdienste fiir
groBBe Unternehmen erbringen, werden daher mit hoheren Kapitalkosten konfrontiert sein, die
trotz einer Verringerung der Kraftstoff- und Betriebskosten ein ernsthaftes Hindernis flir den
Zugang zu Finanzmitteln darstellen konnen. Dariiber hinaus kann die Notwendigkeit, den
Einsatz einzelner Fahrzeuge im Rahmen von Unterauftragsvereinbarungen in
Tonnenkilometern zu iiberwachen und dariiber zu berichten, erhebliche Verwaltungskosten
fiir die betroffenen KMU und Kleinstunternehmen zur Folge haben.

Insgesamt kam die Folgenabschitzung zu dem Schluss, dass PO1A, POIB und PO1C im
Vergleich zum Basisszenario zu einem Nettonutzen fiihren wiirden, wihrend PO2A, PO2B
und PO2C Nettokosten verursachen wiirden. Die bevorzugte Politikoption ist daher PO1,
wobei die Wahl zwischen PO1A, PO1B und PO1C getroffen werden muss, die sich nur in
Bezug auf die Ambition der nationalen Zielvorgaben unterscheiden. Die Analyse zeigt, dass
unter PO1A, PO1B und POIC letztere Option am wirksamsten zur Erreichung der Ziele
beitrdgt, den hochsten Nettonutzen und das giinstigste Kosten-Nutzen-Verhiltnis aufweist
sowie die niedrigsten indirekten Nettokosten fiir die Biirgerinnen und Biirger mit sich bringt.
POIC fiihrt jedoch auch zu den hochsten indirekten Nettokosten fiir KMU und den hochsten
Verlusten an Steuereinnahmen fiir die nationalen Behorden. PO1B zeigt ebenfalls eine relativ
hohe Wirksamkeit und ein dhnliches Kosten-Nutzen-Verhéltnis wie PO1C, fiihrt zu etwas
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niedrigeren indirekten Nettokosten fiir KMU, geringeren Verlusten an Steuereinnahmen fiir
die nationalen Behorden und nur etwas hoheren indirekten Nettokosten fiir die Biirgerinnen
und Biirger. PO1A weist den niedrigsten Nettonutzen und das am wenigsten gilinstige Kosten-
Nutzen-Verhéltnis unter PO1A, POIB und POIC auf, trigt aber ebenfalls wirksam zur
Erreichung der Ziele bei und fiithrt zu den niedrigsten Nettokosten fir KMU und den
geringsten Verlusten an Steuereinnahmen fiir die nationalen Behorden, wéhrend die
Nettokosten fiir die Biirgerinnen und Biirger dhnlich sind wie bei PO1B. Abgesehen von den
Kosten und dem Verwaltungsaufwand bergen jedoch alle Szenarien das Risiko, dass
Unternehmen mit betrieblichen Schwierigkeiten konfrontiert werden. Dies kann dann der Fall
sein, wenn die flir einen Mitgliedstaat festgelegte Zielvorgabe fiir neu zugelassene
emissionsfreie Fahrzeuge zu nationalen MaBBnahmen fiihrt, die die Eignung und Einsetzbarkeit
der Flotten groBer Unternehmen fiir deren spezifische Betriebserfordernisse unangemessen
einschrinken, wéihrend der Zugang zu geeigneter Ladeinfrastruktur und niedrigpreisigem
Strom in ihren Téatigkeitsbereichen nach wie vor nur begrenzt ist.

Die Priifung der Klimavertraglichkeit wurde durchgefiihrt. Wie aus der Folgenabschitzung
hervorgeht, steht die bevorzugte Politikoption im Einklang mit den Umweltzielen des
europdischen Griinen Deals und des Européischen Klimagesetzes.

Auf der Grundlage dieser Analyse und unter Beriicksichtigung der Notwendigkeit, die
uneingeschrinkte Kohdrenz mit dem Vorschlag fiir eine Uberarbeitung der CO»-
Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge zu gewéhrleisten, sowie
der oben genannten Risiken hat die Kommission beschlossen, die Ambition der Zielvorgaben
fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge wie im Anhang angegeben festzusetzen.
Gleichzeitig hat die Kommission beschlossen, Lastkraftwagen nicht in den
Anwendungsbereich dieses Vorschlags aufzunehmen — um den Verwaltungsaufwand gering
zu halten sowie unter Beriicksichtigung der derzeitigen Situation der Ladeinfrastruktur fiir
schwere Nutzfahrzeuge und der Notwendigkeit, im Hinblick auf die bevorstehende
Uberarbeitung der CO,-Emissionsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge die langfristige
Rechtskohdrenz zu sichern. Etwaige Maflnahmen zur Erhohung des Anteils emissionsfreier
und emissionsarmer Fahrzeuge an den Lastkraftwagen von Unternehmen werden im Rahmen
der bevorstehenden Uberarbeitung der CO»-Emissionsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge in
Betracht gezogen. Diese Mallnahmen sollten dem unterschiedlichen Profil des in hohem
Malle grenziiberschreitenden Marktes fiir Giiterkraftverkehrsdienste, der Notwendigkeit, die
Verfiigbarkeit von Ladeinfrastruktur entlang der EU-Verkehrskorridore zu stérken, sowie der
gestiegenen Nachfrage nach emissionsarmen Verkehrsdiensten Rechnung tragen. Daher
kénnte die bevorstehende Uberpriifung der AFIR und der CO2-Emissionsnormen fiir schwere
Nutzfahrzeuge einen geeigneteren Handlungsrahmen bieten.

Um die Dekarbonisierung entscheidender Industriesektoren, die die Automobilindustrie
beliefern, voranzubringen und zudem auf umweltvertraglicher Technologie beruhende
Erzeugnisse und die heimische Produktion im Technologiebereich wie Batterien fiir
Elektrofahrzeuge zu fordern, hat die Kommission im Deal fiir eine saubere Industrie einen
Vorschlag fiir einen Rechtsakt zur beschleunigten Dekarbonsierung der Industrie
angekiindigt. Da die Mitgliedstaaten den Ubergang zur emissionsfreien Mobilitit in
Unternehmensflotten aus Offentlichen Mitteln unterstiitzen konnen, besteht die Moglichkeit,
mittels dieser Offentlichen Unterstiitzung die inldndischen Wertschopfungsketten in der
Automobilbranche zu stirken. Die Anforderung ,,in der Europdischen Union hergestellt™
kann dazu beitragen, dass ein stabiler Leitmarkt fiir die europédischen Anbieter entsteht, der
Wettbewerbsfahigkeit der EU-Industrie aufgeholfen wird und deren Arbeitskrifte gehalten
und neue Investitionen in die Produktionskapazititen der EU in den betreffenden Sektoren
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angezogen werden konnen. Um die Anforderungen an die Stdrkung der inldndischen
Wertschopfungsketten in der Automobilindustrie an den bevorstehenden Rechtsakt zur
Beschleunigung der Industrie anzugleichen, wird die Kommission delegierte Rechtsakte
erlassen, um eine Methode zur Bestimmung der Kriterien fiir die Einstufung von
Personenkraftwagen oder leichten Nutzfahrzeugen als ,in der Europédischen Union
hergestellt  festzulegen. Die  finanzielle und  steuerliche = Behandlung von
Unternehmensfahrzeugen spielt eine Schliisselrolle dabei, die Kaufentscheidungen der
Betreiber und die Geschwindigkeit des Ubergangs zu emissionsfreien Mobilitéitsoptionen zu
beeinflussen. Die Wirksamkeit solcher MaBBnahmen ist durch jiingste Beispiele aus Belgien,
Frankreich und Deutschland belegt. Auch die Interessentréger sprechen sich nachdriicklich fiir
steuerliche und finanzielle MaBBnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit und
Verfiigbarkeit von emissionsfreien Unternehmensfahrzeugen aus. Die Mitgliedstaaten sollten
dieses Instrument nutzen, indem sie finanzielle Anreize fiir Unternehmensfahrzeuge, die keine
emissionsfreien bzw. emissionsarmen Fahrzeuge sind, schrittweise abschaffen; eine
entsprechende Bestimmung wurde in den Vorschlag aufgenommen.

Angesichts der Notwendigkeit, den Markt fiir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge
anzukurbeln und gleichzeitig fiir eine weitere Verbreitung alternativer Kraftstoffe zu sorgen,
dabei aber Mitgliedstaaten und Marktteilnehmern ein angemessenes Maf} an Flexibilitit zu
belassen, hat die Kommission die Festlegung nationaler Zielvorgaben beschlossen. Die daraus
resultierende beschleunigte Einfiihrung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in
Unternehmensflotten wird dem Gebrauchtwagenmarkt fiir Privatpersonen und Unternehmen
einen erheblichen Schub verleihen und sich positiv auf die Verfligbarkeit und
Erschwinglichkeit dieser Fahrzeuge auswirken.

Diesem Vorschlag ist ein Folgenabschatzungsbericht beigefiigt, dessen Entwurf dem
Ausschuss fiir Regulierungskontrolle (Regulatory Scrutiny Board, RSB) am 3. Dezember
2025 vorgelegt wurde. Am 10. Dezember 2025 gab der RSB eine beflirwortende
Stellungnahme mit Vorbehalten ab!®. Der Folgenabschitzungsbericht wurde entsprechend
angepasst, um den Anmerkungen des RSB Rechnung zu tragen.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Wihrend mit der Initiative fiir die Mitgliedstaaten geltende Zielvorgaben flir den Anteil auf
grole Unternehmen zugelassener neuer emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge
eingefiihrt werden, bleibt der zusétzliche Verwaltungsaufwand fiir die Behorden auf ein
Minimum beschrinkt. Der Vorschlag baut auf bestehenden Fahrzeugdatensidtzen und -
modalititen auf, die die Mitgliedstaaten bereits fiir Fahrzeugzulassungen und -statistiken,
einschlieflich Unternehmens- und Steuerstatistiken, verwalten bzw. anwenden. Alle
Mitgliedstaaten verfiigen zwar bereits liber die erforderlichen Systeme zur Identifizierung neu
zugelassener Unternehmensfahrzeuge und zur Unterscheidung zwischen auf KMU oder grof3e
Unternehmen zugelassenen Fahrzeugen, dennoch sind einmalige Verwaltungskosten zu
erwarten.

KMU sind vom Anwendungsbereich des Vorschlags ausgenommen, der nur auf auf grof3e
Unternehmen zugelassene neue Fahrzeuge abzielt.

Der Vorschlag diirfte sich positiv auf die Anwendung des Grundsatzes ,,standardmiBig
digital*“ auswirken, da die Berichterstattung durch die Mitgliedstaaten durch die Ausweitung

19 Ares(2025)10947680.
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des von der Europdischen Umweltagentur gefiihrten zentralen Registers iiber CO»-
Emissionsnormen fiir Fahrzeuge erleichtert wird.

. Grundrechte

Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf die Grundrechte.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Haushalt der Européischen Union.

S. WEITERE ANGABEN

. Durchfiihrungspline sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitiiten

Die Kommissionsdienststellen werden die Umsetzung und Wirksamkeit dieser Initiative
durch mehrere MaBBnahmen und iiber eine Reihe von Kernindikatoren iiberwachen, mit denen
die Fortschritte beim Erreichen der Ziele gemessen werden. Die Kommissionsdienststellen
sollten fiinf Jahre nach Ablauf der Umsetzungsfrist der Rechtsvorschriften eine Bewertung
durchfiihren, um zu tiberpriifen, inwieweit die Ziele der Initiative erreicht worden sind.

Die Uberwachung der Erfiillung der nationalen Zielvorgaben und der Erhohung des Anteils
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den auf groBe Unternehmen zugelassenen
neuen Fahrzeugen wird auf der Grundlage der von den Mitgliedstaaten im Rahmen dieser
Initiative aus den jeweiligen Fahrzeugregistern gemeldeten Zulassungszahlen erfolgen. Die
weitere Uberwachung der Senkung der Ausgaben fiir fossile Brennstoffe im
StraBenverkehrssektor wird auf der Grundlage der Eurostat-Statistiken {iber den
Endenergieverbrauch im StraBBenverkehr erfolgen, die bewahrt sind und regelméfig vorgelegt
werden.

Nach der Annahme des Rechtsinstruments wird die Kommission auch eine spezifische Studie
in Auftrag geben, um die Fortschritte der einzelnen Mitgliedstaaten in Bezug auf die
Verfiigbarkeit emissionsfreier und emissionsarmer Gebrauchtfahrzeuge zu analysieren. Die
Ergebnisse dieser Untersuchung werden iiber die Europidische Beobachtungsstelle fiir
alternative Kraftstoffe der Kommission bereitgestellt, womit ein uneingeschriankter Zugang zu
diesen Ergebnissen und deren Vergleichbarkeit gewihrleistet sind.

Die Kommission wird das Forum fiir nachhaltigen Verkehr einbeziehen, um die
Interessentrager und Mitgliedstaaten bei der Umsetzung von Mafinahmen, die der Erfiillung
der Zielvorgaben dienen, zu unterstiitzen und Folgeinitiativen zu erdrtern.

. Ausfiihrliche Erliduterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags

Bei diesem Vorschlag handelt es sich um eine neue Verordnung mit folgendem Aufbau:
In Artikel 1 wird der Gegenstand der Verordnung bestimmt.

Artikel 2 enthélt eine Reihe von Begriffsbestimmungen, die sich auf einschligige
Rechtsinstrumente beziehen, um Kohirenz zu gewéahrleisten;

12
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In Artikel 3 werden nationale Zielvorgaben fiir den Mindestanteil emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge an den in dem betreffenden Mitgliedstaat auf grofe Unternehmen
zugelassenen neuen Fahrzeugen sowie die Methode zur Berechnung dieser Anteile fiir die
Zwecke des Nachweises der Erflillung der Zielvorgaben festgelegt.

Artikel 4 enthilt eine Bestimmung iiber die finanzielle Unterstiitzung fiir emissionsfreie und
emissionsarme Unternehmensfahrzeuge und ermichtigt die Kommission zum Erlass
delegierter Rechtsakte, um eine Methode zur Bestimmung der Kriterien flir die Einstufung als
,»in der Europdischen Union hergestellt” festzulegen.

In Artikel 5 werden die Bedingungen fiir die Ausiibung der Befugnisiibertragung festgelegt.
In Artikel 6 werden Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten festgelegt.

Artikel 7 enthilt eine Uberpriifungsklausel.

Artikel 8 enthidlt das Datum des Inkrafttretens der Verordnung.

Im Anhang werden fiir jeden Mitgliedstaat nationale Zielvorgaben festgelegt.
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2025/0421 (COD)
Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
iiber saubere Unternehmensfahrzeuge

(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 192 Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen 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)  Der Stralenverkehr ist der wichtigste Verkehrstrager in der Union, auf den im
Jahr 2023 insgesamt 52,6 % des Giiterverkehrs und 81,2 % des Personenverkehrs
entfielen, wihrend er fiir 22,6 % der Treibhausgasemissionen und 35 % der NOx-
Emissionen in der Union verantwortlich ist.

(2)  In der Mitteilung der Kommission iiber den europidischen Griinen Deal*’ und in der

Verordnung (EU) 2021/1119 des Europdischen Parlaments und des Rates®* werden die
Schritte zur Klimaneutralitit bis 2050 dargelegt und es wird darauf hingewiesen, dass
die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen bis 2050 um 90 % (gegeniiber 1990)
gesenkt werden miissen. Im Aktionsplan fiir die europiische Automobilindustrie?* und
im Deal fiir eine saubere Industrie?® wird die Bedeutung der Automobilindustrie fiir

20 ABLC,[...],[...], S..

2z ABLC,[...],[...], S..

2 Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Europdischen Rat, den Rat, den
Europidischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der europiische
Griine Deal (COM(2019) 640 final vom 11.12.2019).

3 Verordnung (EU) 2021/1119 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Juni 2021 zur

Schaffung des Rahmens fiir die Verwirklichung der Klimaneutralitit und zur Anderung der Verordnungen (EG)

Nr. 401/2009 und (EU)2018/1999 (,,Europdisches Klimagesetz“) (ABL L 243 vom 9.7.2021, S.1,

ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

2 Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und

Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Aktionsplan fiir die europdische

Automobilindustrie (COM(2025) 95 final vom 5.3.2025, CELEX: 52025DC0095).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und

Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der Deal fiir eine saubere Industrie: Ein

25
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die industrielle Wettbewerbsfahigkeit der Europdischen Union unterstrichen und die
Notwendigkeit von Maflnahmen im Zusammenhang mit Unternehmensfahrzeugen
aufgezeigt.

(3)  Mit den Verordnungen (EU)2019/631%¢ und (EU)2019/1242%” des Europiischen
Parlaments und des Rates wurden Anforderungen an die CO»-Emissionsleistung neuer
Straflenfahrzeuge festgelegt, um dazu beizutragen, dass die von der Union angestrebte
Verringerung der Treibhausgasemissionen erreicht wird. In der Richtlinie 2009/33/EG
des Europiischen Parlaments und des Rates®® sind nationale Zielvorgaben fiir den
Anteil der im Hoheitsgebiet der einzelnen Mitgliedstaaten Offentlich beschafften
sauberen Fahrzeuge fiir zwei Flinfjahreszeitraume festgelegt. Diese gelten fiir
samtliche Fahrzeuge, die von einem Offentlichen Auftraggeber oder einem
Auftraggeber beschafft werden.

4) Jedes Jahr werden rund 10 Millionen neue Personenkraftwagen und 1,5 Millionen
neue leichte Nutzfahrzeuge in der Union zugelassen. Rund 60 % der
Personenkraftwagen und 90 % der leichten Nutzfahrzeuge sind auf juristische
Personen zugelassene Unternehmensfahrzeuge. Dazu gehdren verschiedene
Fahrzeugtypen und Einsatzarten, unter anderem: Fahrzeuge, die auf Leasing- und
Mietunternehmen zugelassen werden; Personenkraftwagen, die Unternehmen ihren
Beschiftigten als Sachleistung zur Verfiigung stellen; Fahrzeuge, die von Spediteuren,
Taxi-, Ride-Hailing- und Carsharing-Unternehmen zur Erbringung von Mobilitéts-
und Logistikdienstleistungen eingesetzt werden; Fahrzeuge, die fiir eigene Zwecke
eingesetzt werden, Fahrzeuge, mit denen die Geschiftsleitung eines Unternehmens zu
Sitzungen gefahren wird, oder Vertriebsfahrzeuge; Schauraum- und Testfahrzeuge, die
in Autohdusern bereitstehen.

(%) Aufgrund des hohen Anteils von Unternechmensfahrzeugen an den neu zugelassenen
Fahrzeugen und der besonderen Merkmale ihres Betriebs bergen auf
Unternehmensfahrzeuge ausgerichtete Mallnahmen ein erhebliches Potenzial, die
Einfiihrung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in der Union
voranzubringen und die Verringerung der stralenverkehrsbedingten Emissionen in der
Union zu beschleunigen. Dieses Potenzial wird jedoch derzeit nicht voll ausgeschopft.
Unternehmensfahrzeuge sind aufgrund ihrer im Allgemeinen hdheren jahrlichen
Kilometerleistung fiir einen vergleichsweise hoheren Anteil der Emissionen
verantwortlich als Privatfahrzeuge — wie dies etwa bei einigen Unternechmensflotten
wie jenen von Taxi- und Ride-Hailing-Unternehmen der Fall ist. Ein hoherer Anteil
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in diesen Flotten mit hoher

gemeinsamer Fahrplan fir Wettbewerbsfahigkeit und Dekarbonisierung (COM(2025) 85 final vom
26.2.2025, CELEX: 52025DC0085).
26 Verordnung (EU) 2019/631 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur
Festsetzung von CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge und
zur Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABL L 111 vom 25.4.2019, S. 13,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2019/631/0j).
2 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).
28 Richtlinie 2009/33/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die

Forderung sauberer Stralenfahrzeuge zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitit (ABl. L 120 vom
15.5.2009, S. 5, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2009/33/0j).
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)

Kilometerleistung wiirde in der Praxis zu betrachtlichen Kraftstoffeinsparungen und
Emissionssenkungen im Vergleich zu den derzeitigen Entwicklungstendenzen fiihren.

Zudem erreichen Unternehmensfahrzeuge im Allgemeinen viel schneller den
Gebrauchtwagenmarkt als Privatfahrzeuge; so werden insbesondere Mietfahrzeuge
haufig innerhalb eines Jahres und Leasingfahrzeuge hdufig nach drei bis fiinf Jahren
weiterverkauft. Ein  hoherer Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Unternehmensfahrzeuge wiirde daher zu einer weitaus schnelleren Verfligbarkeit
solcher Fahrzeuge auf dem Gebrauchtwagenmarkt fithren und es fiir Biirgerinnen und
Biirger und Unternehmen erschwinglicher machen, Fahrzeuge mit Technologien, die
mehr CO; freisetzen und weniger umweltvertriglich sind, durch emissionsfreie und
emissionsarme Fahrzeuge zu ersetzen.

Mehrere Mitgliedstaaten haben Anreiz- und Forderregelungen eingefiihrt, um den
Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen in Unternehmensflotten zu beschleunigen.
Diese vorbildlichen Ansétze, insbesondere gezielte Reformen bei der Besteuerung von
Unternehmensfahrzeugen, beschleunigte Abschreibungsregelungen fiir emissionsfreie
und emissionsarme Fahrzeuge wund Ortliche Anforderungen an stidtische
Mobilitdtsdienste, sind niitzliche Orientierungshilfen fiir die Konzeption und
Umsetzung von MaBnahmen, die von den Mitgliedstaaten ergriffen werden. Diese
MaBnahmen sind jedoch nicht ausreichend und aullerdem von Mitgliedstaat zu
Mitgliedstaat unterschiedlich; zugleich werden in der ganzen Union in vielen Féllen
auch Fahrzeuge mit hohen Emissionen weiter gefordert. Unter diesen Umstdnden ist
weder fiir gleiche Wettbewerbsbedingungen in der Union noch fiir Neuzulassungen
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in erforderlichem Umfang gesorgt, was
die Integration des Binnenmarkts sowohl im Hinblick auf das Angebot emissionsfreier
und emissionsarmer Fahrzeuge als auch im Hinblick auf deren Einsatz erschwert.
Dariiber hinaus besteht die Gefahr, dass unzureichend koordinierte nationale
MaBnahmen den grenziiberschreitenden Einsatz von Flotten behindern und die
effiziente Allokation der emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge im
Binnenmarkt beeintridchtigen, die Informationsbeschaffung fiir wichtige Akteure im
Verkehrsbereich teurer machen und einem kostengiinstigen Wandel der Flotten hin zu
emissionsfreien Fahrzeugen im Wege stehen. Daher ist ein kohérentes Vorgehen auf
Unionsebene erforderlich, um den Einsatz emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge voranzubringen.

Ein Rechtsinstrument auf Unionsebene, das die Nachfrage der Unternehmen nach
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen ankurbelt, diirfte die erforderliche
Sicherheit fiir Investitionen in eine erhohte Produktionskapazitit fiir diese Fahrzeuge
bieten und so dazu beitragen, dass die Automobilindustrie der Union in dem sich rasch
wandelnden globalen Marktumfeld wettbewerbsfahig bleibt.

Im Gegensatz zu Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen werden schwere
Nutzfahrzeuge fast ausschlieBlich auf juristische Personen zugelassen, sodass die
Unternehmenszulassungen fast das gesamte Marktvolumen ausmachen. Bei Bussen
spielt die oOffentliche Auftragsvergabe eine wichtige Rolle fiir den Markt. Die
Richtlinie 2009/33/EG  bietet bereits Anreize durch verbindliche Ziele fiir
emissionsfreie Busse. Um langfristig eine uneingeschrinkte Kohdrenz mit den
einschldgigen Rechtsinstrumenten — insbesondere im Hinblick auf die bevorstehende
Uberarbeitung der CO»-Emissionsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge — zu wahren,
sollten nur neu zugelassene Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen. Etwaige MaBBnahmen zur Erhohung des
Anteils emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den Lastkraftwagenflotten
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von Unternehmen konnen zum Zeitpunkt der Uberarbeitung der COs-
Emissionsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge in Betracht gezogen werden. Damit
konnte dem andersartigen Einsatzprofil dieses Marktsegments sowie den Bemiihungen
um einen wesentlichen Ausbau der Ladeinfrastruktur entlang der EU-
Verkehrskorridore besser Rechnung getragen werden.

Angesichts der Tatsache, dass je nach Art der Unternehmensfahrzeuge erhebliche
Unterschiede in Bezug auf Nutzungen, betriebliche Anforderungen und wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit bestehen, ergdbe sich die Gefahr, dass die Festlegung verbindlicher
Anteile emissionsfreier Fahrzeuge fiir Einzelunternehmen unverhdltnisméBige
negative Auswirkungen auf manche dieser Unternehmen hétte und einen erheblichen
Verwaltungsaufwand sowohl fiir die Branche als auch die Behorden mit sich bréchte.
Solche Vorschriften wiirden auch erhebliche Risiken im Hinblick auf die
Rechtsumgehung sowie andere unbeabsichtigte Folgen bergen, z. B. Verlagerungen
zwischen Fahrzeugleasing und dem Eigentum an Fahrzeugen oder Anderungen in
Bezug auf die Wettbewerbsfdhigkeit verschiedener Arten von Logistik- und
Mobilititsdiensten. Daher sollten verbindliche Ziele fiir die Mitgliedstaaten und nicht
fiir einzelne Unternehmen festgelegt werden.

KMU sind beim Zugang zu Finanzmitteln hidufig mit héheren Hiirden konfrontiert und
daher im Allgemeinen unverhéltnismifBig stark von den héheren Anschaffungskosten
emissionsfreier Fahrzeuge betroffen. Daher sollten die nationalen Zielvorgaben nur
auf den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den auf grofe
Unternehmen zugelassenen Fahrzeugen abstellen; aus Griinden der Kohérenz sollte
der Begriff ,groe Unternehmen im Sinne der Richtlinie 2013/34/EU des
Europiischen Parlaments und des Rates* verwendet werden.

Mit der Verordnung sollten fiir jeden Mitgliedstaat Zielvorgaben fiir den Anteil
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den in seinem Hoheitsgebiet auf
grofle Unternehmen zugelassenen neuen Fahrzeugen festgelegt werden. Um die in der
Verordnung (EU) 2019/631 festgelegten Emissionsminderungsziele zu erreichen,
sollte mit den genannten Zielvorgaben gewéhrleistet werden, dass ein Mindestanteil
der auf groBe Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge emissionsfrei ist. Insgesamt wiirden die nationalen Zielvorgaben bis
2030 auf Unionsebene zu einem Mindestanteil emissionsfreier und emissionsarmer
Personenkraftwagen von 69 % — davon mindestens 45 % emissionsfrei — und zu einem
Mindestanteil emissionsfreier und emissionsarmer leichter Nutzfahrzeuge von 40 % —
davon mindestens 36 % emissionsfrei — fithren und fiir 2035 mit der Verordnung
(EU) 2019/631 in Einklang stehen.

Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge werden in erster Linie in dem
Mitgliedstaat genutzt, in dem sie zugelassen sind, und die Mirkte flir Fahrzeuge und
Dienstleistungen sind groftenteils nach Mitgliedstaaten unterteilt. Die nationalen
Zielvorgaben fiir den kumulierten Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge an den neu auf grofle Unternehmen zugelassenen Fahrzeugen sollten fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge unterschiedlich sein, um dem
unterschiedlichen Stand der Technologie und der Marktentwicklung Rechnung zu
tragen. Bei diesen Fahrzeugen sollten sich die Unterschiede zwischen den
Mitgliedstaaten in den jeweiligen Zielvorgaben widerspiegeln. Diese nationalen
Zielvorgaben sollten auf der Grundlage der — unter Beriicksichtigung der in der
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Verordnung (EU)2019/631 fiir die jeweiligen Fahrzeugklassen festgelegten
Emissionsvorgaben — fiir die gesamte Union erforderlichen Ambition berechnet
werden und je nach Mitgliedstaat variieren. Bei dieser Variierung sollte die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des betreffenden Mitgliedstaats beriicksichtigt und
dafiir das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf als Anndherungswert verwendet werden.

Plug-in-Hybridfahrzeuge und Elektrofahrzeuge mit verlédngerter Reichweite kdnnen
beim Ubergang zu emissionsfreier Mobilitit eine Rolle spielen und fiir bestimmte
Einsatzarten sowie auf anderen internationalen Maérkten nach 2035 niitzlich sein.
Indem ihr Beitrag anerkannt wird, konnen fortgesetzte Investitionen und Innovationen
im Bereich dieser Technologien gefordert werden.

Die Mitgliedstaaten sollten alle Mallnahmen ergreifen konnen, die sie fiir erforderlich
halten, um die in dieser Verordnung festgelegten Zielvorgaben zu erfiillen, darunter
die ErméBigung von Mautgebiihren, Steuervergiinstigungen fiir die Einfiihrung
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge sowie sonstige staatliche
Fordermallnahmen — vorbehaltlich der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen —,
Anforderungen fiir die Erteilung von Lizenzen fiir bestimmte Personenverkehrsdienste
(z. B. Taxis, Ride-Hailing-Unternehmen) und die Starkung der Voraussetzungen fiir
den Einsatz emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge, z. B. im Hinblick auf die
Verfiigbarkeit entsprechender Ladepunkte an bestimmten Standorten oder den
vorrangigen Zugang zu Parkfliachen. Die Mitgliedstaaten sollten auch Zielvorgaben fiir
bestimmte Arten von Unternehmen oder Flottenbetreibern festlegen konnen. Ein
entscheidender begiinstigender Faktor ist die Verfiigbarkeit einer Ladeinfrastruktur,
die ein leichtes Aufladen zu erschwinglichen Preisen ermoglicht; fiir diese
Infrastruktur sollten die Mitgliedstaaten unter Berlicksichtigung der spezifischen
betrieblichen Erfordernisse von Unternehmensflotten sorgen, womit sie auch zur
Erreichung der in der Verordnung (EU) 2023/1804 des Européischen Parlaments und
des Rates® fiir sie festgelegten Ziele beitragen. Die Mitteilung ,,Dekarbonisierung von
Unternehmensflotten*®! enthiilt eine Reihe von Beispielen fiir bewihrte Verfahren und
wirksame MalBnahmen, die auf nationaler Ebene angewendet bzw. ergriffen werden
konnen, um den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge an Unternehmensflotten zu erhdhen.

Auch die zunehmende Verbreitung emissionsarmer Fahrzeuge mit Elektroantrieb wird
die Nachfrage nach Ladeinfrastruktur erhdhen; dies wird zu einer Verdichtung des
Ladenetzes fiihren, was auch fiir emissionsfreie Fahrzeuge von Vorteil sein wird.

Wie finanzielle Unterstlitzungsmalnahmen konstruiert sind, ist hdufig entscheidend
dafiir, welche Fahrzeuge die Unternehmen zur Anschaffung auswihlen. Unbeschadet
der nationalen Zustindigkeiten sollten die Mitgliedstaaten dieses Instrumentarium in
vollem Umfang nutzen, d. h. sie sollten finanzielle Unterstiitzung ausschlieBlich fiir
emissionsfreie und emissionsarme Unternehmensfahrzeuge gewéhren. In den
Schlussfolgerungen des Rates wurde wiederholt betont, dass die Subventionen fiir
fossile Brennstoffe so bald wie méglich auslaufen miissen’?. Mit einer nur auf
emissionsfreie  und  emissionsarme  Fahrzeuge ausgerichteten finanziellen
Unterstiitzung  wiirden  die  Bemiihungen der Union  gestdrkt, ihre
Energieversorgungssicherheit schneller auszubauen und sich von Einfuhren fossiler

30
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Verordnung (EU) 2023/1804.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Europdischen Rat, den Rat, den
Europidischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Dekarbonisierung
von Unternehmensflotten (COM(2025) 96).

Siehe etwa die Schlussfolgerungen des Rates zur Umweltdiplomatie vom 18. Mérz 2024.
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Brennstoffe zu 16sen. Um die Dekarbonisierung entscheidender Industriesektoren, die
die Automobilindustrie beliefern, voranzubringen und zudem auf umweltvertriglicher
Technologie beruhende Erzeugnisse und die heimische Produktion im
Technologiebereich wie Batterien fiir Elektrofahrzeuge zu fordern, hat die
Kommission im Deal fiir eine saubere Industrie einen Vorschlag fiir einen Rechtsakt
zur beschleunigten Dekarbonisierung der Industrie angekiindigt. Da die
Mitgliedstaaten den Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen in Unternehmensflotten
aus Offentlichen Mitteln unterstiitzen kdnnen, besteht die Moglichkeit, mittels dieser
offentlichen Unterstiitzung die inldndischen Wertschopfungsketten in der
Automobilindustrie zu stirken. Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge, die ,,in
der Europdischen Union hergestellt” sind, konnen dazu beitragen, dass ein stabiler
Leitmarkt fiir die europdischen Anbieter entsteht, der Wettbewerbsfihigkeit der
heimischen Branche aufgeholfen wird und deren Arbeitskrifte gehalten sowie neue
Investitionen in die Produktionskapazititen der Union in den betreffenden Sektoren
angezogen werden konnen.

Um die Anforderungen an die Stirkung der inldndischen Wertschopfungsketten in der
Automobilindustrie an den im Deal fiir eine saubere Industrie angekiindigten
Rechtsakt zur beschleunigten Dekarbonisierung der Industrie anzugleichen, sollte der
Kommission die Befugnis iibertragen werden, delegierte Rechtsakte zu erlassen, um
eine Methode zur Bestimmung der Kriterien flir die Einstufung von
Personenkraftwagen oder leichten Nutzfahrzeugen als ,,in der Europdischen Union
hergestellt* festzulegen.

Damit die Kommission die Durchfiihrung dieser Verordnung angemessen liberwachen
und begleiten kann, sollte jeder Mitgliedstaat der Kommission einen nationalen Plan
vorlegen, in dem die MaBnahmen beschrieben werden, die er zur Erfiillung der im
Anhang festgelegten nationalen Zielvorgaben ergriffen hat und zu ergreifen gedenkt.
Um die Erfiillung der Zielvorgaben fiir Neuzulassungen nachzuweisen, sollte jeder
Mitgliedstaat der Kommission jdhrlich anhand von Daten aus seinen
Fahrzeugregistern oder anderen einschligigen Quellen wie Steuerdatenbanken und
Steuerregistern iiber die Zahl der in seinem Hoheitsgebiet auf grole Unternehmen neu
zugelassenen Fahrzeuge sowie den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge daran, aufgeschliisselt nach Fahrzeugklassen, Bericht erstatten. Die
Kommission sollte diese Verordnung im Jahr 2032 iiberpriifen und gegebenenfalls
Vorschlige fiir eine Uberarbeitung vorlegen, unter anderem durch die Festlegung von
Zielvorgaben fiir die nachfolgenden Zeitrdume, wobei den einschldgigen Markt- und
Technologieentwicklungen Rechnung zu tragen ist. Bei der Bewertung der
Funktionsweise der Verordnung sollte die Kommission priifen, inwieweit die Ziele
dieser Verordnung erreicht wurden und inwieweit sie sich auf die
Wettbewerbsfahigkeit der betreffenden Wirtschaftszweige ausgewirkt hat. Die
Uberpriifung sollte sich auch auf die Wechselwirkung der Verordnung mit anderen
einschldgigen Rechtsakten der Union erstrecken. Die Kommission sollte das Forum
fiir nachhaltigen Verkehr einbeziehen, um im Vorfeld der Uberpriifung Informationen
einzuholen, die Interessentriger und Mitgliedstaaten bei der Umsetzung von
MaBnahmen, die der Erflillung der Zielvorgaben dienen, zu unterstiitzen und
Folgeinitiativen zu erortern.

Da die Ziele dieser Verordnung — ndmlich die beschleunigte Einfiihrung
emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in Unternehmensflotten bei
gleichzeitiger Forderung der Wettbewerbsfahigkeit der Automobilindustrie der Union
— von den Mitgliedstaaten allein nicht in einer Weise verwirklicht werden konnen, die
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hinreichende und klare Marktsignale flir Flottenbetreiber in der gesamten EU
gewihrleistet, sondern aus Griinden der Kohdrenz mit den EU-Rechtsinstrumenten fiir
Fahrzeughersteller besser auf Unionsebene zu verwirklichen sind, kann die Union im
Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die Europédische Union verankerten
Subsidiarititsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit geht diese Verordnung nicht {iber das fiir die
Verwirklichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand

Mit dieser Verordnung wird ein Rahmen filir einen vermehrten Einsatz emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge in der Union geschaffen. Es werden fiir jeden Mitgliedstaat
verbindliche Ziele fiir den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den auf
grole Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
eingefiihrt. Diese Verordnung hindert die Mitgliedstaaten nicht daran, ehrgeizigere
Zielvorgaben zu erlassen.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen
Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

1. ,Fahrzeug® ein Kraftfahrzeug der Klasse M oder N gemidll Artikel 4 Absatz 1
Buchstaben a und b der Verordnung (EU) 2018/858 des Europidischen Parlaments
und des Rates’;

2. ,Neufahrzeug® ein Fahrzeug, das erstmals in der Union zugelassen wird;

3. ,Personenkraftwagen® ein Fahrzeug der Klasse M1 gemédll Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe a Ziffer i der Verordnung (EU) 2018/858;

4. »leichtes Nutzfahrzeug® ein Fahrzeug der Klasse N1 gemidl3 Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe b Ziffer i der Verordnung (EU) 2018/858;

5. ,uUnternehmensfahrzeug* ein auf eine juristische Person zugelassenes Fahrzeug;

6. ,.emissionsfreies Fahrzeug® ein emissionsfreies Fahrzeug im Sinne von Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe n [des Vorschlags fiir eine Uberarbeitung der Verordnung
(EU) 2019/631];

7. Lemissionsfreies bzw. emissionsarmes Fahrzeug® ein emissionsfreies bzw.

emissionsarmes Fahrzeug im Sinne von Artikel 3 Absatz1 Buchstabe m der
Verordnung (EU) 2019/631;

3 Verordnung (EU) 2018/858 des Européischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die
Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von
Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG (ABI.
L 151 vom 14.6.2018, S. 1, ELI: http://data.europa.cu/eli/reg/2018/858/0j).
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»grofles Unternehmen® ein Unternehmen im Sinne von Artikel 3 Nummer 4 der
Richtlinie 2013/34/EU.

Artikel 3

Zielvorgaben fiir den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Unternehmensfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass ab dem 1. Januar 2030

a) der kombinierte Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Personenkraftwagen und leichter Nutzfahrzeuge an der Gesamtzahl der in
jedem Kalenderjahr in ihrem Hoheitsgebiet auf grole Unternehmen
zugelassenen neuen Fahrzeuge mindestens den kombinierten Zielvorgaben fiir
emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge geméfl den Tabellen 1 und 2 des
Anhangs entspricht;

b) der Anteil emissionsfreier Personenkraftwagen und leichter Nutzfahrzeuge an
der Gesamtzahl der in jedem Kalenderjahr in ihrem Hoheitsgebiet auf grofle
Unternehmen zugelassenen neuen Fahrzeuge mindestens den Mindestzielen fiir
emissionsfreie Fahrzeuge geméf den Tabellen 1 und 2 des Anhangs entspricht.

Fir die Zwecke der Uberwachung der Einfilhrung emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge in der Union und der Berechnung der Erfiillung der
nationalen Zielvorgaben fiir Personenkraftwagen gemal3 Tabelle 1 des Anhangs und
fiir leichte Nutzfahrzeuge geméll Tabelle2 des Anhangs gelten folgende
Vorschriften:

a)  der Zahler fiir die Zielvorgaben fiir die kombinierten Anteile emissionsfreier
und emissionsarmer Fahrzeuge ist die kombinierte Gesamtzahl der in jedem
Kalenderjahr in dem betreffenden Mitgliedstaat auf groBe Unternehmen
zugelassenen neuen emissionsfreien und emissionsarmen Personenkraftwagen
bzw. leichten Nutzfahrzeuge;

b) der Zihler fiir die Mindestziele fiir emissionsfreie Fahrzeuge ist die
Gesamtzahl der in jedem Kalenderjahr in dem betreffenden Mitgliedstaat auf
grole Unternehmen zugelassenen neuen emissionsfreien Personenkraftwagen
bzw. leichten Nutzfahrzeuge;

c) der Nenner fiir beide Zielvorgaben ist die Gesamtzahl der im selben
Kalenderjahr in dem betreffenden Mitgliedstaat auf groBe Unternehmen
zugelassenen neuen emissionsfreien Personenkraftwagen bzw. leichten
Nutzfahrzeuge.

Artikel 4
Finanzielle Unterstiitzung fiir Unternehmensfahrzeuge

In den beiden Jahren vor dem in Artikel 3 Absatz 1 genannten Zeitpunkt gewéhren
die Mitgliedstaaten keine finanzielle Unterstiitzung fiir den Kauf, das Leasing, die
Miete, den Mietkauf oder den Betrieb von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen durch Unternehmen, die keine emissionsfreien oder emissionsarmen
Fahrzeuge sind.
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(1

)

©)

4

)

(6)

Unbeschadet der Artikel 107 und 108 des Vertrags gewéhren die Mitgliedstaaten in
den beiden Jahren vor dem in Artikel 3 Absatz 1 genannten Zeitpunkt nur dann
finanzielle Unterstiitzung fiir den Einsatz von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen durch Unternehmen, wenn diese Fahrzeuge ,,in der Europdischen
Union hergestellt™ sind.

Der Kommission wird die Befugnis {bertragen, gemill Artikel 5 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, um diese Verordnung durch die Festlegung einer Methode
zur Bestimmung der Kriterien fiir die Einstufung eines Personenkraftwagens oder
leichten Nutzfahrzeuges als ,,in der Européischen Union hergestellt* zu ergénzen.

Artikel 5
Ausiibung der Befugnisiibertragung

Die der Kommission {iibertragene Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte
unterliegt den in diesem Artikel festgelegten Bedingungen.

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemif3 Artikel 5 Absatz 3 wird der
Kommission auf unbestimmte Zeit ab dem [OP — bitte Datum des Inkrafttretens
dieser Verordnung einfiigen] libertragen.

Die Befugnisiibertragung gemdll Artikel 5 Absatz3 kann vom Europdischen
Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Ein Beschluss iiber den
Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis.
Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union
oder zu einem im Beschluss iiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt
wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird
von dem Beschluss iliber den Widerruf nicht beriihrt.

Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den
einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der
Interinstitutionellen Vereinbarung iiber bessere Rechtsetzung vom 13. April 2026
enthaltenen Grundsétzen.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlédsst, iibermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Europidischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der geméf Artikel 5 Absatz 3 erlassen wurde, tritt nur in
Kraft, wenn weder das Europdische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von
zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europdische Parlament
und den Rat Einwinde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das
Européische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie
keine Einwdnde erheben werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder
des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlédngert.

Artikel 6

Uberwachung und Berichterstattung

Bis zum 28. Februar 2028 und danach alle zwei Jahre legt jeder Mitgliedstaat der
Kommission einen nationalen Plan vor, in dem die MaBBnahmen beschrieben werden, die er
zur Erfiillung der im Anhang dieser Verordnung festgelegten nationalen Zielvorgaben
ergriffen hat und zu ergreifen gedenkt.
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Bis zum 28. Februar 2031 und danach jedes Jahr stellt jeder Mitgliedstaat die Gesamtzahl der
im vorangegangenen Kalenderjahr in seinem Hoheitsgebiet auf grofe Unternehmen
zugelassenen neuen Fahrzeuge, aufgeschliisselt nach Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen, sowie den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge in jeder
dieser Klassen fest und unterrichtet die Kommission iiber die Gesamtzahl und den jeweiligen
Anteil.

Artikel 7
Uberpriifung

Bis zum 31. Dezember 2032 iiberpriift die Kommission diese Verordnung und legt
gegebenenfalls einen Legislativvorschlag zu ihrer Anderung vor, auch im Hinblick auf die
Festlegung von Zielvorgaben fiir den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge
fiir die Zeit nach 2035.

Artikel 8
Inkrafttreten

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

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

Geschehen zu Stralburg am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments — Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prisident/Die Prdsidentin
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1.2

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE

Bezeichnung des Vorschlags/der Initiative

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates {iber
saubere Unternehmensfahrzeuge

Politikbereich(e)

Mobilitdt und Verkehr
Binnenmarkt, Industrie und KMU

Klimaschutz und Dekarbonisierung des Straenverkehrs

Ziel(e)
Allgemeine(s) Ziel(e)

[Das allgemeine Ziel besteht darin, die Dekarbonisierung des EU-
Stralenverkehrssektors zu unterstiitzen und gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit
der europdischen Automobilindustrie zu erhalten und fiir eine gerechte Energiewende
zu sorgen — im FEinklang mit dem Aktionsplan fiir die europdische
Automobilindustrie, dem Deal fiir eine saubere Industrie, dem européischen Griinen
Deal und dem Européischen Klimagesetz. ]

Einzelziel(e)

Einzelziel Nr. 1| Ankurbelung der Nachfrage nach emissionsfreien Fahrzeugen
im Unternehmenssegment

[Es soll ein EU-weit einheitlicher Rechtsrahmen fiir den verstirkten Einsatz
emissionsfreier ~ Unternehmensfahrzeuge  geschaffen und die  derzeitige
Fragmentierung eingeddmmt sowie gleichzeitig fiir Sicherheit gesorgt und damit die
Wettbewerbsfihigkeit der Automobilindustrie der EU gefordert werden. Ergénzt
werden die angebotsseitigen Instrumente der CO»-Emissionsnormen fiir leichte
Nutzfahrzeuge und der Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe, mit der der Aufbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur in der EU
geregelt wird. ]

Einzelziel Nr.2: Senkung der Ausgaben fiir fossile Brennstoffe im
Strallenverkehr

[Durch einen schnelleren Einsatz von emissionsfreien Fahrzeugen in
Unternehmensflotten soll dafiir gesorgt werden, dass der Verbrauch fossiler
Brennstoffe stirker zuriickgeht. Emissionsfreie Unternehmensfahrzeuge diirften
aufgrund ihrer gegeniiber Privatfahrzeugen hoheren jéhrlichen Kilometerleistung zu
einem starkeren Riickgang beim Verbrauch fossiler Brennstoffe fiihren und damit zur
Dekarbonisierung des StraBenverkehrs beitragen sowie aufgrund ihrer gegeniiber
konventionellen = Unternehmensfahrzeugen niedrigeren = Gesamtbetriebskosten
wettbewerbsfahiger sein. ]

Einzelziel Nr. 3: Schnellere Verfiigbarkeit von emissionsfreien Fahrzeugen auf
dem Gebrauchtwagenmarkt

[Ziel ist es, emissionsfreie Fahrzeuge erschwinglicher zu machen, insbesondere fiir
Biirgerinnen und Biirger und KMU. Aufgrund des niedrigeren Kaufpreises
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gebrauchter emissionsfreier Fahrzeuge werden deutlich mehr Biirgerinnen und
Biirgern und Verkehrsunternehmen auf diese Option umsteigen kdnnen, wobei ihnen
die gegeniiber konventionellen Fahrzeugen niedrigeren Gesamtbetriebskosten
zugutekommen werden. Indem gebrauchte emissionsfreie Fahrzeuge EU-weit
verfiigbarer werden, sorgt dieses Einzelziel dafiir, dass sie — im Wege des EU-
internen Handels — auch in jenen Mitgliedstaaten erschwinglicher werden, in denen
der Gebrauchtwagenmarkt vorherrscht und nationale Anreize nicht ausreichen, um
neue emissionsfreie Fahrzeuge wettbewerbsfdhig zu machen, womit ein Beitrag zu
EU-weit ausgewogeneren Fortschritten bei der Dekarbonisierung des
StraBenverkehrs geleistet wird. ]

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen

Bitte geben Sie an, wie sich der Vorschlag/die Initiative auf die Begiinstigten/Zielgruppen auswirken
sollte.

Erhohung des Anteils emissionsfreier Fahrzeuge an den auf Unternehmen
zugelassenen neuen Fahrzeugen und an der in Betrieb befindlichen
Unternehmensflotte (Personenkraftwagen, leichte Nutzfahrzeuge und
Lastkraftwagen);

Zusitzliche Verringerung von CO»-Emissionen (bis zu 10,0-43,4 Mio. t im Zeitraum
2030-2050, je nach Strenge der Zielvorgaben) sowie von NOx- und PM2,5-
Emissionen und Larm;

Verringerung der Aufwendungen von groflen Unternehmen, KMU und Biirgerinnen
und Biirger fiir fossile Brennstoffe und Kraftstoffsteuern durch den vermehrten
Einsatz emissionsfreier Fahrzeuge, insbesondere in Flotten mit hoher
Kilometerleistung;

Steigerung der Verfiigbarkeit und Erschwinglichkeit von  gebrauchten
emissionsfreien Fahrzeugen fiir Haushalte und KMU durch vermehrten Zustrom
emissionsfreier Unternehmensfahrzeuge auf den Gebrauchtwagenmarkt;

Starkung der industriellen Wettbewerbsfdhigkeit und Investitionssicherheit fiir
Fahrzeughersteller und Lieferketten in der EU durch ein berechenbares
Nachfragesignal zusdtzlich zu den bestehenden COz-Emissionsnormen.

Leistungsindikatoren

Bitte geben Sie an, anhand welcher Indikatoren die Fortschritte und Ergebnisse verfolgt werden
sollen.

[Die Fortschritte werden anhand einer begrenzten Anzahl von Indikatoren
iiberwacht, die auf die Folgenabschitzung und die bestehenden
Berichterstattungsregelungen abgestimmt sind:

Anzahl der auf groBe Unternehmen zugelassenen neuen emissionsfreien
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge und ihr Anteil an den insgesamt auf
groBe Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge, nach Mitgliedstaat;

Anteil emissionsfreier Fahrzeuge an den Gebrauchtwagenzulassungen und
Durchschnittsalter der emissionsfreien Unternehmensfahrzeuge, die auf den
Gebrauchtwagenmarkt gelangen;
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1.4.

1.5.
1.5.1.

1.5.2.

Entwicklung der CO»-, NOx- und PM2,5-Emissionen des Stra3enverkehrs;

Endenergieverbrauch im StraBenverkehr nach Kraftstoffart, auf Ebene der EU und
auf Ebene der Mitgliedstaaten.

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft
eine neue MalB3nahme

O eine neue Mallnahme im Anschluss an ein Pilotprojekt/eine vorbereitende
MaBnahme**

O die Verldngerung einer bestehenden Maflnahme

O die Zusammenfithrung mehrerer Maflnahmen oder die Neuausrichtung mindestens
einer Maflnahme

Begriindung des Vorschlags/der Initiative

Kurz- oder langfristig zu deckender Bedarf, einschlieflich einer detaillierten
Zeitleiste fiir die Durchfiihrung der Initiative

[Diese Initiative begegnet zwei zentralen Problemen:

dem geringen Einsatz emissionsfreier Fahrzeuge in Unternehmensflotten (im ersten
Halbjahr 2025 etwa 17% der auf Unternehmen zugelassenen neuen
Personenkraftwagen, 8 % der auf Unternehmen zugelassenen neuen leichten
Nutzfahrzeuge und 3,7 % der auf Unternehmen zugelassenen neuen Lastkraftwagen);

der Tatsache, dass erschwingliche emissionsfreie Fahrzeuge nur unzureichend auf
dem Gebrauchtwagenmarkt verfligbar sind, was einer fairen und inklusiven
Energiewende im Hinblick auf Biirgerinnen und Biirger und KMU im Wege steht.

Angesichts des hohen Anteils von Unternehmensfahrzeugen an den Neuzulassungen
und ihres schnelleren Durchsatzes ist die Initiative jetzt erforderlich, um

die Elektrifizierung der Unternehmensflotten auf die Klimazielpfade fiir 2030 und
2035 und das langfristige Ziel der Emissionsfreiheit nahezu aller Kraftfahrzeuge bis
2050 auszurichten;

zeitnah fiir ein glaubwiirdiges nachfrageseitiges Gegenstick zu den CO»-
Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge und der
Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu sorgen.]

[Inkrafttreten: 2027
Beginn der Verpflichtungen der Mitgliedstaaten: 2030

Zwischenziele, die auf die CO2-Emissionsnormen fiir 2030 und 2035 abgestimmt
sind]

Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der EU (kann sich aus unterschiedlichen
Faktoren ergeben, z. B. Vorteile durch Koordinierung, Rechtssicherheit, grofere

34

Im Sinne des Artikels 58 Absatz 2 Buchstabe a oder b der Haushaltsordnung.
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Wirksamkeit oder Komplementaritdt). Fiir die Zwecke dieses Abschnitts bezeichnet
der Ausdruck ,, Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der EU* den Wert, der sich aus
dem Titigwerden der EU ergibt und den Wert ergdnzt, der andernfalls allein von den
Mitgliedstaaten geschaffen worden wire.

Griinde fiir Maflnahmen auf EU-Ebene (ex ante) [Unternehmensflotten werden
hdufig grenziiberschreitend betrieben. Nationale MafBnahmen allein haben zu
Folgendem gefiihrt:

—  fragmentierten und inkohdrenten Forderregelungen fiir emissionsfreie
Unternehmensfahrzeuge (Besteuerung, Anreize, nichtsteuerliche MaBBnahmen)

— ungleichen Wettbewerbsbedingungen und erhohten Planungskosten im Falle
grenziiberschreitender Flotten;

— schwiécheren und wungleichen Nachfragesignalen fiir Hersteller und
Infrastrukturbetreiber.

Die Mallnahmen auf EU-Ebene sorgen fiir Folgendes:

. ein kohdrentes und berechenbares Nachfragesignal im gesamten Binnenmarkt,
das eine bessere Erginzung der EU-weiten CO>-Emissionsnormen und der
Verordnung iiber den Autbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe darstellt;

. weniger Fragmentierung und niedrigere Verwaltungs- und Befolgungskosten
fiir grenziiberschreitend tétige Betreiber;

. einen ausgeglicheneren Zugang zu emissionsfreien Fahrzeugen, einschlie8lich
Gebrauchtfahrzeugen, in allen Mitgliedstaaten;

. eine schnellere und wirksamere Verringerung der Emissionen von Flotten mit
hoher Kilometerleistung als durch unkoordinierte nationale Regelungen.

Aus fritheren dhnlichen Mafsnahmen gewonnene Erkenntnisse

[Richtlinie iiber saubere Fahrzeuge — hat gezeigt, dass klare Zielvorgaben fiir
offentliche Auftrage die Einfiilhrung emissionsfreier Fahrzeuge beschleunigen
konnen, dies aber nur fiir einen begrenzten Anteil der Flotte gilt (hauptsdchlich
Stadtbusse);

CO»-Emissionsnormen fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge — bringen zwar das
Angebot voran, miissen aber durch Nachfrage ergdnzt werden, insbesondere in
Unternehmenssegmenten mit hoher Kilometerleistung;

nationale Steuerreformen und -anreize fiir Unternehmensfahrzeuge — zeigen, dass gut
konzipierte Steuersignale schnell zu einer Anderung der Zusammensetzung von
Unternehmensflotten fiihren konnen, sind derzeit jedoch fragmentiert und
begiinstigen hdufig immer noch konventionelle Fahrzeuge. ]
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1.5.4.

1.5.5.

Vereinbarkeit mit dem Mehrjihrigen Finanzrahmen sowie mogliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

[Die Initiative ist regulatorischer Art und sieht keine operative Ausgabenkomponente
auf EU-Ebene vor. Sie ist mit dem derzeitigen MFR vereinbar und

stiitzt sich — in Bezug auf Konzeption, Aushandlung, Uberwachung und Bewertung —
auf die bestehenden Verwaltungs- und Analysekapazititen der zustindigen
Dienststellen;

kann gegebenenfalls an bestehende Programme (Kohésionsfonds, Aufbau- und
Resilienzfazilitét, Fazilitdt ,,Connecting Europe®, LIFE, InvestEU, Horizont Europa)
ankniipfen, die die Mitgliedstaaten nach eigenem Ermessen zur Unterstiitzung von
Infrastruktur- und Flotteninvestitionen nutzen konnen;

trigt zur Umsetzung des europidischen Griinen Deals, des Deals fiir eine saubere
Industrie und des Aktionsplans fiir die europédische Automobilindustrie bei, ohne
dass Anderungen an der jeweiligen Mittelausstattung erforderlich sind.]

Bewertung der verschiedenen verfiigharen Finanzierungsoptionen, einschlieflich der
Moglichkeiten fiir eine Umschichtung

[Da keine operativen Ausgaben auf EU-Ebene vorgesehen sind, sind keine neuen
Haushaltslinien, Instrumente oder Eigenmittel erforderlich.

Der begrenzte Verwaltungs- und IT-Bedarf der Kommission (Datenverarbeitung,
Analyse, Bewertung) wird durch Umschichtungen im Rahmen der bestehenden
Verwaltungsmittel der zustindigen GD gedeckt.]
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1.6. Laufzeit der vorgeschlagenen Maflnahme/der Initiative und Dauer der
finanziellen Auswirkungen
O] Befristete Laufzeit
— O Laufzeit: [TT.MM.]JJJJ bis [TT.MM.]JJJJ
— [ Finanzielle Auswirkungen auf die Mittel fiir Verpflichtungen von JJJJ bis JJJJ
und auf die Mittel fiir Zahlungen von JJJJ bis JJJJ
Unbefristete Laufzeit
— Umsetzung mit einer Anlaufphase ab 2030
— Anschlielend reguldre Umsetzung
1.7. Vorgeschlagene Haushaltsvollzugsart(en)
Direkte Mittelverwaltung durch die Kommission
— iiber ihre Dienststellen, einschlieflich ihres Personals in den EU-Delegationen
— [ tber Exekutivagenturen
O Geteilte Mittelverwaltung mit Mitgliedstaaten
[0 Indirekte Mittelverwaltung durch Ubertragung von Haushaltsvollzugsaufgaben
an:
— [ Drittlander oder die von ihnen benannten Einrichtungen
— [ internationale Einrichtungen und deren Agenturen (bitte angeben)
— [ die Europdische Investitionsbank und den Européischen Investitionsfonds
— [ Einrichtungen im Sinne der Artikel 70 und 71 der Haushaltsordnung
— [ offentlich-rechtliche Korperschaften
— [ privatrechtliche Einrichtungen, die im 6ffentlichen Auftrag titig werden, sofern
ihnen ausreichende finanzielle Garantien bereitgestellt werden
— [ privatrechtliche Einrichtungen eines Mitgliedstaats, die mit der Einrichtung
einer Offentlich-privaten Partnerschaft betraut werden und denen ausreichende
finanzielle Garantien bereitgestellt werden
— [0 Einrichtungen oder Personen, die mit der Durchfiihrung bestimmter
MaBnahmen im Bereich der Gemeinsamen AuBlen- und Sicherheitspolitik im
Rahmen des Titels V des Vertrags tliber die Europédische Union betraut und die in
dem maBgeblichen Basisrechtsakt benannt sind
— [+in einem Mitgliedstaat ansdssige Einrichtungen, die dem Privatrecht eines
Mitgliedstaats oder dem Unionsrecht unterliegen und im Einklang mit
sektorspezifischen Vorschriften fiir die Betrauung mit der Ausfiihrung von
Unionsmitteln oder mit der Erteilung von Haushaltsgarantien in Betracht
kommen, insofern diese Einrichtungen von 6ffentlich-rechtlichen Korperschaften
oder von privatrechtlichen, im Offentlichen Auftrag titig werdenden
Einrichtungen kontrolliert und von den Kontrollstellen mit angemessenen
finanziellen Garantien mit gesamtschuldnerischer Haftung oder gleichwertigen
finanziellen Garantien ausgestattet werden, die bei jeder Maflnahme auf den
Hochstbetrag der Unionsunterstiitzung begrenzt sein konnen.
Bemerkungen

DE



DE

Drucksache 57/26 -34 -

2.2
2.2.1.

2.2.2.

VERWALTUNGSMAGBNAHMEN

Uberwachung und Berichterstattung

[Die Uberwachung baut auf bestehenden Fahrzeugzulassungs- und CO»-
Uberwachungssystemen auf, womit eine doppelte Datenerhebung vermieden wird:]

[- Die Mitgliedstaaten werden jéhrlich Daten {iber die Zusammensetzung der Flotten
groler Unternechmen (Anzahl der Fahrzeuge, Klassen, Anteile emissionsfreier
Fahrzeuge) aus den nationalen Fahrzeugregistern extrahieren und iibermitteln.

- Die Daten werden iiber das Zentralregister fiir die CO;-Emissionsnormen
tibermittelt, das von der Europdischen Umweltagentur (EUA) unter Verwendung
standardisierter digitaler Vorlagen gefiihrt wird.

- Die Verfahren fiir die Verarbeitung der im Rahmen der CO;-Emissionsnormen
erhobenen Daten werden auch fiir die Daten der Unternehmensflotten angewendet.

- Zusétzliche Informationen tliber Energieverbrauch, Gebrauchtwagenmairkte und
externe Kosten werden den Energiestatistiken von Eurostat, der EAFO und
speziellen Studien entnommen.

]

Die Kommission wird diese Daten nutzen, um

- die Fortschritte bei der Verwirklichung der Einzelziele zu iiberwachen;

- regelmidfige Berichte iiber die Durchfiihrung zu erstellen;

- finf Jahre nach Geltungsbeginn und danach alle fiinf Jahre eine Bewertung
vorzunehmen. |

Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

Begriindung der Haushaltsvollzugsart(en), des Durchfiihrungsmechanismus/der
Durchfiihrungsmechanismen fiir die Finanzierung, der Zahlungsmodalitditen und der
Kontrollstrategie, wie vorgeschlagen

[Da kein neues EU-Ausgabenprogramm geschaffen wird, sind die bestehenden
internen  Kontrollregelungen  der  Kommission  fiir die  begrenzten
Verwaltungsausgaben angemessen.

Etwaige Unterstiitzung der Mitgliedstaaten fiir Unternehmensflotten aus EU-Mitteln
unterliegt weiterhin den Kontrollregelungen der jeweiligen
Finanzierungsprogramme.]

Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren Eindimmung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

‘ [Die wichtigsten Risiken betreffen
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Qualitdt und Vollstindigkeit der von den Mitgliedstaaten gemeldeten Daten;
uneinheitliche Umsetzung, die die Vergleichbarkeit beeintrachtigen konnte. ]

[Diese Risiken werden abgemildert durch

harmonisierte Legaldefinitionen (Anwendungsbereich und Fahrzeugklassen) und
klare Berichtspflichten;

Schliissigkeitspriifungen und erforderlichenfalls Folgeersuchen um Klarstellung.

Die Risiken fiir den EU-Haushalt sind minimal, da keine operativen Ausgaben
getdtigt werden. |

Schdétzung und Begriindung der Kosteneffizienz der Kontrollen (Verhdltnis zwischen
den Kontrollkosten und dem Wert der betreffenden verwalteten Mittel) sowie
Bewertung des erwarteten Ausmafes des Fehlerrisikos (bei Zahlung und beim

Abschluss)

[Die Kontrollen betreffen administrative und statistische Daten, nicht finanzielle
Transaktionen.

Die Kontrollen diirften nur sehr geringe Kosten verursachen, da sie sich auf
bestehende Instrumente und Verfahren im Rahmen der CO2-Uberwachung und der
AFIR-Berichterstattung stiitzen.

Das erwartete Fehlerrisiko fiir den EU-Haushalt ist zu vernachldssigen. ]

Priavention von Betrug und UnregelmifBigkeiten

[Es gelten die Haushaltsordnung und der bestehende interne Kontrollrahmen.
EinzelmaBnahmen sind

die systematische Qualitdtskontrolle der Daten der Mitgliedstaaten (interne
Kohérenz, Vergleiche im Zeitverlauf und zwischen Quellen);

die Moglichkeit, Berichtigungen oder Klarstellungen anzufordern, wenn
Unstimmigkeiten oder mutmaBliche Falschmeldungen festgestellt werden;

FEinsatz im Rahmen sektorspezifischer = Rechtsvorschriften  geschaffener
Durchsetzungsinstrumente, falls erforderlich.

Da diese Verordnung keine Unterstiitzungsregelung aus EU-Mitteln vorsieht, ist das
Betrugsrisiko zulasten des EU-Haushalts sehr gering. ]

10




Drucksache 57/26 - 36 -
3. GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
3.1. Betroffene Rubrik(en) des Mehrjihrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n)
im Haushaltsplan
e Bestehende Haushaltslinien
e Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf die operativen Ausgaben unter einer
MFR-Rubrik.
e Die Personalausgaben werden unter der bestehenden Rubrik 7 (Europiische
offentliche Verwaltung) aus den Mitteln der zustindigen Dienststellen gedeckt.
Die Ausgaben fiir Studien, IT-Losungen und Bewertung werden durch
Umschichtungen im Rahmen der Haushaltsmittel der zustindigen Dienststellen
gedeckt.
In_der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjihrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien.
.. Art der .
Haushaltslinie Ausgaben Beitrage
Rubrik des von
Mehrjahrig Kandidaten
o ¢cn Nummer GM/NGM von lindern und \(/ion andere
Finanzrahm 55 EFTA- potenzielle Da " tt‘lgfeg zweckgebundene
ens Lindern3® n rittiande Einnahmen
Kandidaten m
37
[XX.YY.YY.YY]
GM/NG JA/NEI JA/NEIN JA/NEI JA/NEIN
M N N
[XX.YY.YY.YY]
GM/NG JA/NEI JA/NEIN JA/NEI JA/NEIN
M N N
[XX.YY.YY.YY]
GM/NG JA/NEI JA/NEIN JA/NEI JA/NEIN
M N N
e Neu zu schaffende Haushaltslinien
In_der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjihrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien.
.. Art der .
Haushaltslinie Ausgaben Beitrige
Rubrik des
Mehrjéhrig von
en von Kandidaten von andere
Finanzrahm | Nummer GM/NGM EFTA- | \andemn und ar'ldefen zweckgebundene
ens Léndern potenzielle | Drittlinde Einnahmen
n m
Kandidaten

35
36
37

DE

GM = Getrennte Mittel/NGM = Nichtgetrennte Mittel.

EFTA: Europiische Freihandelsassoziation.

Kandidatenlédnder und gegebenenfalls potenzielle Kandidaten des Westbalkans.

11
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XXYY.YY.YY
[ ] GMl\ﬁlNG JAIH\]\IEI JA/NEIN JA/ISIEI JA/NEIN
XX.YY.YY.YY
[ ] GMl\leG JAIH\I\IEI JA/NEIN JA/ISIEI JA/NEIN
XXYY.YY.YY
[ ] GMBTG JAQEI JA/NEIN JA/IEIEI JA/NEIN
DE 2 DE
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3.2.3.  Ubersicht iiber die geschiitzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
— Fiir den Vorschlag/die Initiative werden keine Verwaltungsmittel benotigt.

— [ Fir den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden Verwaltungsmittel

benotigt:
3.2.3.1. Mittel aus dem verabschiedeten Haushaltsplan
Jahr Jahr Jahr Jahr _
BEWILLIGTE MITTEL 2021-2027
2024 2025 2026 2027 | INSGESAMT
RUBRIK 7
Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Auflerhalb der RUBRIK 7
Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme auflerhalb der RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
INSGESAMT 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

3.2.3.2. Mittel aus externen zweckgebundenen Einnahmen

EXTERNE ZWECKGEBUNDENE Jahr Jahr Jahr Jahr 2021-2027
EINNAHMEN 2024 2025 2026 2027 INSGESAMT
RUBRIK 7

Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Auflerhalb der RUBRIK 7
Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme aufierhalb der RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
INSGESAMT 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

3.2.3.3. Mittel insgesamt

SUMME DER Jahr Jahr Jahr Jahr 20212027
BEWILLIGTEN MITTEL + EXTERNEN INSGESAMT
ZWECKGEBUNDENEN EINNAHMEN 2024 2025 2026 2027
RUBRIK 7
Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Auflerhalb der RUBRIK 7
Personalausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Sonstige Verwaltungsausgaben 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
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Zwischensumme auflerhalb der RUBRIK 7 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000
INSGESAMT 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Der Mittelbedarf fiir Personal- und sonstige Verwaltungsausgaben wird durch der Verwaltung der
MafBnahme zugeordnete Mittel der GD und/oder durch eine Umschichtung innerhalb der GD gedeckt.
Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel, die der fiir die Verwaltung der Mafinahme zustéindigen GD
nach Mafigabe der verfligbaren Mittel im Rahmen der jahrlichen Mittelzuweisung zugeteilt werden.

3.2.4.  Geschdtzter Personalbedarf

— Fiir den Vorschlag/die Initiative wird kein Personal benoétigt.

— [ Fiir den Vorschlag/die Initiative wird das folgende Personal benotigt:
3.2.4.1. Finanziert aus dem verabschiedeten Haushalt

Schditzung in Vollzeitiquivalenten (VZA)

Jahr Jahr Jahr Jahr
BEWILLIGTE MITTEL
2024 2025 2026 2027
¢ Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)
2001 02 01 (Zentrale Dienststellen und Vertretungen der Kommission) 0 0 0 0
20 01 02 03 (EU-Delegationen) 0 0 0 0
010101 01 (Indirekte Forschung) 0 0 0 0
010101 11 (Direkte Forschung) 0 0 0 0
Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) 0 0 0 0
o Externes Personal (in VZA)
20 02 01 (VB und ANS der Globaldotation) 0 0 0
2002 03 (VB, OB, ANS und JPD in den EU-Delegationen) 0 0 0 0
Haushaltslinie - in den zentralen Dienststellen 0 0 0 0
administr.
D[(J;;tgrls#zu;% 1 - in den EU-Delegationen 0 0 0 0
0101 01 02 (VB und ANS — indirekte Forschung) 0 0 0 0
010101 12 (VB und ANS — direkte Forschung) 0 0 0 0
Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — Rubrik 7 0 0 0 0
Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — auBerhalb der Rubrik 7 0 0 0 0
INSGESAMT 0 0 0 0
3.2.4.2. Finanziert aus externen zweckgebundenen Einnahmen
Jahr Jahr Jahr Jahr
EXTERNE ZWECKGEBUNDENE EINNAHMEN
2024 2025 2026 2027
¢ Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)
20 01 02 01 (Zentrale Dienststellen und Vertretungen der Kommission) 0 0 0 0
20 01 02 03 (EU-Delegationen) 0 0 0 0
0101 01 01 (Indirekte Forschung) 0 0 0 0
010101 11 (Direkte Forschung) 0 0 0 0
Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) 0 0 0 0
¢ Externes Personal (in Vollzeitiquivalenten)
2002 01 (VB und ANS der Globaldotation) 0 0 0 0
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2002 03 (VB, OB, ANS und JPD in den EU-Delegationen)

Haushaltslinie
administr.

- in den zentralen Dienststellen

Unterstiitzung

- in den EU-Delegationen
[XX.0L.YY.YY]

0101 01 02 (VB und ANS — indirekte Forschung)

010101 12 (VB und ANS — direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — Rubrik 7

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — auB3erhalb der Rubrik 7

INSGESAMT

S|l |0 |

S|l |0 |

S|S0 |

S ||| |

3.2.4.3. Geschdtzter Personalbedarf insgesamt

SUMME DER BEWILLIGTEN MITTEL + EXTERNEN
ZWECKGEBUNDENEN EINNAHMEN

Jahr

2024

Jahr

2025

Jahr

2026

Jahr

2027

¢ Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)

2001 02 01 (Zentrale Dienststellen und Vertretungen der Kommission)

20 01 02 03 (EU-Delegationen)

010101 01 (Indirekte Forschung)

010101 11 (Direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

S |lo|lo|lo )<

S|lo|lo|lo]o

S|lo|lo|lo]o

S |lo|lo|lo o

¢ Externes Personal (in Vollzeitiiquivalenten)

20 02 01 (VB und ANS der Globaldotation)

20 02 03 (VB, OB, ANS und JPD in den EU-Delegationen)

Haushaltslinie
administr.

- in den zentralen Dienststellen

Unterstiitzung

[XX.01YY.YY] - in den EU-Delegationen

0101 01 02 (VB und ANS — indirekte Forschung)

010101 12 (VB und ANS — direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — Rubrik 7

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben) — auB3erhalb der Rubrik 7

INSGESAMT

S|l |l

S|l |l

S|l |l

S|l

Zur Schitzung der Arbeitsbelastung und des Personalbedarfs kénnen Sie die von der GD HR erstellten

Leitlinien zur Bewertung der Arbeitsbelastung heranziehen.

[Unter Berlicksichtigung der insgesamt angespannten Lage in Rubrik 7 sowohl in Bezug auf die
Personalausstattung als auch die Hohe der Mittel wird der Personalbedarf durch Personal der GD
gedeckt, das bereits der Verwaltung der Mallnahme zugeordnet ist und/oder innerhalb der GD oder

anderer Kommissionsdienststellen umgeschichtet wurde.]

Bitte beachten Sie, dass eine solche Ausnahme vor Beginn des ISC mit den zentralen Dienststellen
vereinbart werden muss.

Fiir die Durchfiihrung des Vorschlags bendtigtes Personal (in VZA):

Personal aus den
Dienststellen der
Kommission

Zusatzpersonal (ausnahmsweise)*

DE
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Zu finanzieren Zu finanzieren Zu finanzieren
aus Rubrik 7 oder aus einer aus Gebiihren
Forschung Haushaltslinie fiir
administrative
Unterstiitzung
Planstellen Nicht zutreffend
Externes Personal
(VB, ANS, LAK)

* Beschreibung der Aufgaben, die ausgefiihrt werden sollen durch:

Beamte und Zeitbedienstete

Externes Personal

3.2.5. Einschditzung der Auswirkungen auf die Investitionen im Zusammenhang mit
digitalen Technologien
Obligatorisch: In die Tabelle unten ist die bestmogliche Einschitzung der fiir den
Vorschlag/die Initiative erforderlichen Investitionen in digitale Technologien
einzutragen.
Wenn dies fiir die Durchfiihrung des Vorschlags/der Initiative erforderlich ist, sollten
die Mittel unter Rubrik 7 ausnahmsweise in der dafiir vorgesehenen Haushaltslinie
ausgewiesen werden.
Die Mittel unter den Rubriken 1-6 sollten als ,,IT-Ausgaben zur Politikunterstiitzung
fiir operationelle Programme* ausgewiesen sein. Diese Ausgaben beziehen sich auf
die operativen Mittel, die fiir die Wiederverwendung/den Erwerb/die Entwicklung
von IT-Plattformen/Instrumenten verwendet werden, welche in direktem
Zusammenhang mit der Durchfithrung der Initiative und den damit verbundenen
Investitionen stehen (z. B. Lizenzen, Studien, Datenspeicherung usw.). Die in dieser
Tabelle dargelegten Informationen sollten mit den Angaben in Abschnitt 4 ,,Digitale
Aspekte* vereinbar sein.
Jahr Jahr Jahr Jahr MFR 202
Mittel INSGESAMT fiir Digitales und 1-2027
IT INSGES
2024 2025 2026 2027 AMT
RUBRIK 7
IT-Ausgaben (intern) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Zwischensumme RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Auflerhalb der RUBRIK 7
IT-Aus.gaben zur Politikunterstlitzung fur 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
operationelle Programme
Zwischensumme auflerhalb der RUBRIK 7 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
INSGESAMT 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
DE 26
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3.2.6. Vereinbarkeit mit dem derzeitigen Mehrjihrigen Finanzrahmen
Der Vorschlag/Die Initiative

— kann durch Umschichtungen innerhalb der entsprechenden Rubrik des
Mehrjihrigen Finanzrahmens (MFR) in voller Hohe finanziert werden.

— [ erfordert die Inanspruchnahme des verbleibenden Spielraums unter der
einschldgigen Rubrik des MFR und/oder den Einsatz der besonderen Instrumente
im Sinne der MFR-Verordnung.

— 0O erfordert eine Anderung des MFR.
3.2.7.  Beitrdge Dritter
Der Vorschlag/Die Initiative
— sieht keine Kofinanzierung durch Dritte vor.

— [ sieht folgende Kofinanzierung durch Dritte vor:
Mittel in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Jahr Jahr Jahr Jahr

2024 2025 2026 2027 Insgesamt

Kofinanzierende Einrichtung

Kofinanzierung INSGESAMT

3.3.  Geschitzte Auswirkungen auf die Einnahmen
— Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich nicht auf die Einnahmen aus.
— [ Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich auf die Einnahmen aus, und zwar
— O auf die Eigenmittel
- (] auf die ibrigen Einnahmen

— O Bitte geben Sie an, ob die Einnahmen bestimmten
Ausgabenlinien zugeordnet sind.

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Fiir das laufende Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative*
. . Haushaltsjahr zur
Einnahmenlinie: Verfiigung
stehende Mittel Jahr 2024 Jahr 2025 Jahr 2026 Jahr 2027
Artikel ....
Bitte geben Sie fiir die sonstigen zweckgebundenen Einnahmen die betreffende(n)
Ausgabenlinie(n) im Haushaltsplan an.
Sonstige Anmerkungen (bei der Ermittlung der Auswirkungen auf die Einnahmen
verwendete Methode/Formel oder weitere Informationen).
40 Bei den traditionellen Eigenmitteln (Zdlle, Zuckerabgaben) sind die Betrdge netto, d. h. abziiglich 20 %

fiir Erhebungskosten, anzugeben.
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4. DIGITALE ASPEKTE

4.1. Anforderungen von digitaler Relevanz

Die Initiative ist grundsitzlich digital, da sie den Mitgliedstaaten eine vollstindig digitale
Meldung der Daten von Unternehmensflotten in maschinenlesbaren Formaten vorschreibt,
die Weiterverwendung der im Offentlichen Sektor vorhandenen Daten (nationale
Fahrzeugregister, CO»-Uberwachung, AFIR-Berichterstattung, Energiestatistiken) fordert
und den interoperablen Datenaustausch zwischen nationalen Behdrden, der Kommission,
der EUA und Plattformen auf EU-Ebene (z. B. EAFO) unterstiitzt.

4.2. Daten

[Die Verordnung stiitzt sich in erster Linie auf aggregierte, nicht personenbezogene Daten
iber auf Unternechmen zugelassene Fahrzeuge, aufgeschliisselt nach Klassen und
Antriebsart. Stiitzen sich die Mitgliedstaaten auf nationale Daten, so werden diese gemal3
den EU-Datenschutzvorschriften behandelt und der Kommission nicht in identifizierbarer
Form iibermittelt.]

4.3. Digitale Losungen

[Der Vorschlag baut auf bestehenden digitalen Losungen auf und verbessert sie durch

- die Weiterverwendung und schrittweise Anpassung der fiir die CO»-
Uberwachung, die AFIR-Umsetzung und die EAFO verwendeten Instrumente;

- die Ausrichtung der Konzepte und Datenmodelle an den bestehenden
Fahrzeug- und Emissionsvorschriften;

- elektronische Schnittstellen fiir den Datenaustausch unter Verwendung von
Standardformaten. ]

4.4. Interoperabilititsbewertung

4.5. Unterstiitzungsmafinahmen fiir die digitale Umsetzung

[Um die Wirksamkeit und VerhéltnisméBigkeit der Umsetzung zu unterstiitzen, wird die
Kommission

- Leitlinien und standardisierter Vorlagen fiir die digitale Berichterstattung der
Mitgliedstaaten ausarbeiten;

- gegebenenfalls technische Unterstiitzung bereitstellen und dabei auf
vorhandene Unterstiitzungsinstrumente zuriickgreifen;
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- die Einbeziehung der Informationen iiber die Unternehmensflotten in die
EAFO und damit verbundene Plattformen priifen, um fiir mehr Transparenz zu
sorgen und die analytische Auswertung der Daten zu verbessern;

- sicherstellen, dass alle IT-Anpassungen den institutionellen Anforderungen an
die IT-Governance, die Cybersicherheit und den Datenschutz entsprechen. ]
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ANHANG

Tabelle 1: Mindestziele fiir den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge und Ziele fiir den
kombinierten Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den jihrlich auf

oroffe Unternehmen zugelassenen neuen Personenkraftwagen

Mitgliedstaat Zielvorgabe fiir Mindestziel fiir Zielvorgabe Mindestziel fiir
die kombinierten den Anteil fiir die den Anteil
Anteile emissionsfreier kombinierten emissionsfreier
emissionsfreier Fahrzeuge ab Anteile Fahrzeuge ab
und 2030 emissionsfreier 2035
emissionsarmer und
Fahrzeuge ab emissionsarmer
2030 Fahrzeuge ab
2035
Osterreich 90 % 58 % 95 % 95 %
Belgien 90 % 58 % 95 % 95 %
Bulgarien 48 % 31% 67 % 56 %
Kroatien 48 % 31 % 67 % 56 %
Zypern 55% 36 % 76 % 64 %
Tschechien 55% 36 % 76 % 64 %
Dénemark 90 % 58 % 95 % 95 %
Estland 55% 36 % 76 % 64 %
Finnland 83 % 54 % 95 % 95 %
Frankreich 69 % 45 % 95 % 80 %
Deutschland 83 % 54 % 95 % 95 %
QGriechenland 48 % 31 % 67 % 56 %
Ungarn 48 % 31% 67 % 56 %
Irland 90 % 58 % 95 % 95 %
Italien 69 % 45 % 95 % 80 %
Lettland 48 % 31% 67 % 56 %
Litauen 48 % 31% 67 % 56 %
Luxemburg 90 % 58 % 95 % 95 %
Malta 69 % 45 % 95 % 80 %
Niederlande 90 % 58 % 95 % 95 %
Polen 48 % 31% 67 % 56 %
Portugal 48 % 31% 67 % 56 %
Ruménien 48 % 31% 67 % 56 %
Slowakei 48 % 31% 67 % 56 %
Slowenien 55% 36 % 76 % 64 %
Spanien 55 % 36 % 76 % 64 %
Schweden 90 % 58 % 95 % 95 %
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Tabelle 2: Mindestziele fiir den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge und Ziele fiir den
kombinierten Anteil emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an den jihrlich auf

oroffe Unternehmen zugelassenen neuen leichten Nutzfahrzeuge

Mitgliedstaat Zielvorgabe fiir | Mindestziel fiir | Zielvorgabe fiir | Mindestziel fiir
die kombinierten | den Anteil | die den Anteil
Anteile emissionsfreier kombinierten emissionsfreier
emissionsfreier | Fahrzeuge ab | Anteile Fahrzeuge ab
und 2030 emissionsfreier 2035
emissionsarmer und
Fahrzeuge ab emissionsarmer
2030 Fahrzeuge ab
2035
Osterreich 52% 47 % 95 % 95 %
Belgien 52 % 47 % 95 % 95 %
Bulgarien 28 % 25% 67 % 56 %
Kroatien 28 % 25 % 67 % 56 %
Zypern 32% 29 % 76 % 64 %
Tschechien 32% 29 % 76 % 64 %
Dénemark 52 % 47 % 95 % 95 %
Estland 32% 29 % 76 % 64 %
Finnland 48 % 43 % 95 % 95 %
Frankreich 40 % 36 % 95 % 80 %
Deutschland 48 % 43 % 95 % 95 %
Griechenland 28 % 25 % 67 % 56 %
Ungarn 28 % 25% 67 % 56 %
Irland 52% 47 % 95 % 95 %
Italien 40 % 36 % 95 % 80 %
Lettland 28 % 25% 67 % 56 %
Litauen 28 % 25 % 67 % 56 %
Luxemburg 52 % 47 % 95 % 95 %
Malta 40 % 36 % 95 % 80 %
Niederlande 52 % 47 % 95 % 95 %
Polen 28 % 25 % 67 % 56 %
Portugal 28 % 25% 67 % 56 %
Ruménien 28 % 25% 67 % 56 %
Slowakei 28 % 25 % 67 % 56 %
Slowenien 32 % 29 % 76 % 64 %
Spanien 32% 29 % 76 % 64 %
Schweden 52 % 47 % 95 % 95 %
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