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EU 1. Das angestrebte Ziel des Richtlinienvorschlags, durch die Reduzierung von
n Schadstoffemissionen eine Verbesserung der Luftqualitdt zu erreichen, wird
grundsétzlich begruft.

EU 2. Der Bundesrat begriufit grundsatzlich auch den Ansatz der Kommission, zur

w‘i Verbesserung der Energieeffizienz und der Luftreinhaltung als Teil eines
MaRnahmenbdindels die Verbreitung emissionsarmer Kraftfahrzeuge zu fordern.
Den vorliegenden Richtlinienvorschlag halt der Bundesrat allerdings nicht fur
zielfuhrend. Er verweist auf Ziffer 8 seiner Stellungnahme vom 23. Sep-
tember 2005 zum Grinbuch ber Energieeffizienz oder "Weniger ist mehr" in
BR-Drucksache 554/05 (Beschluss), wonach derartige MaRnahmen auf
nationaler bzw. regionaler Ebene besser angesprochen werden kénnen.

EU 3. Das Ziel [der Verbesserung der Luftqualitdt durch Schadstoffreduktion] sollte

'I:rf nicht im Wege der Einflihrung neuer kostentrachtiger Standards fur offentliche
Stellen im Sinne des Richtlinienvorschlags verfolgt werden.

[EU

Fz]

EU 4. Der Vorschlag beschrénkt sich auf die Aussage, dass er keine Auswirkungen

w‘i auf den EG-Haushalt zeitigt.

EU 5. Nach der sich aus Ziffer 14 der Erwédgungsgrinde ergebenden eigenen
'I:rf Einschdtzung der Kommission wird der Richtlinienvorschlag jedoch zu
Mehrkosten fiir die betroffenen Stellen fiihren [,ohne dass eine vollstandige

["i% Kompensation durch Gemeinschaftsmittel vorgesehen ist].
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6.

Im nationalen Bereich wirde [neben den Landeshaushalten] insbesondere die
kommunale Ebene betroffen sein. Angesichts der insgesamt angespannten
Finanzsituation {von Stadten und Gemeinden} ist dies nicht akzeptabel.

Die in Ziffer 4 getroffene Aussage ist insoweit zutreffend, als die erheblichen
Mehrkosten von den beschaffenden Gebietskorperschaften bzw. von den
Verkehrsunternehmen (und damit tber den Fahrpreis von den Nutzern des
Offentlichen Verkehrs) zu tragen waren. Angesichts der bevorstehenden
Kirzung von Mitteln fiir den 6ffentlichen Verkehr ist eine Ubernahme durch
die L&nder auch nicht darstellbar. Eine Minderung der Attraktivitdt durch
erhdhte Fahrpreise ware im Hinblick auf die angestrebte Emissionsminderung
indes kontraproduktiv.

Es ist zu berlcksichtigen, dass die kommunale Ebene u. a. wegen der bekannten
Feinstaubproblematik ein groRes Eigeninteresse an der Verbesserung der
Luftqualitat in den jeweiligen Gemeinden hat und sich bei der Beschaffung
neuer Nutzfahrzeuge in der Regel auch an der Umweltfreundlichkeit dieser
Fahrzeuge orientieren wird. Dies kann allerdings nur im Rahmen der jeweiligen
finanziellen Mdglichkeiten erfolgen. Die in Artikel 3 des Richtlinienvorschlags
festgelegte Quote von 25 % wird dem nicht gerecht. Bei der Anschaffung neuer
Nutzfahrzeuge sind die jeweiligen ortlichen Gegebenheiten - auch in finan-
zieller Hinsicht - zu bertcksichtigen. Eine ber Empfehlungen hinausgehende
verbindliche feste Quotierung ist hiermit nicht vereinbar. Insoweit steht der
Richtlinienvorschlag auch nicht mit dem Subsidiaritats- und dem Ver-
haltnismaRigkeitsprinzip in Einklang.

Eine Quotierung fur Fahrzeuge, die der EEV-Norm entsprechen, kdnnte dazu
fihren, dass Kfz mit selektiver katalytischer Reduktion oder Erdgasantrieb
kurzfristig eine verstarkte Nachfrage erfahren, wobei die Gefahr von Mitnah-
meeffekten besteht. Hierdurch konnte sich die Einfiihrung zukunftsweisenderer
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10.

11.

12.

13.

14.

Technologien (z. B. Hybrid) im Zuge kunftiger Euro-Standards verzdgern. Der
Bundesrat ist daher der Auffassung, dass derzeit eine zielstrebige und vorher-
sehbare Weiterentwicklung der Euro-Normen dem Richtlinienvorschlag mit
seinem knappen Umsetzungshorizont (zwolf Monate ab In-Kraft-Treten) vorzu-
ziehen ist.

AuRerdem besteht die Gefahr eines gespaltenen Markts zwischen privatwirt-
schaftlichen K&ufen und Beschaffung mit 6ffentlichen Mitteln. Da der Druck
zur Beschaffung umweltfreundlicher Fahrzeuge ohnehin durch die Weiterent-
wicklung der Euro-Abgasnormen und sonstige Malinahmen zur Luftreinhaltung
waéchst, ist eine darlber hinausgehende Sonderregelung fiir die 6ffentliche Hand
problematisch.

Zudem sind die Regelungen des Richtlinienentwurfs von [sehr] begrenzter
Effektivitat, da sie nur einen geringen Teil der Schadstoffemittenten des
Kraftfahrzeugverkehrs erfassen.

Typischerweise eignen sich von Offentlichen Stellen beschaffte Spezial-
fahrzeuge fir Feuerwehr, Entsorgung, Straflenreinigung, Winterdienst usw.
nicht fir den Ansatz der Kommission, da auf Grund der geringen Stlickzahl ein
nennenswerter EEV-Markt kaum entstehen wird und die Gesamtkilometer-
leistung dieser Fahrzeugsparte zu vernachléssigen ist. Es ist vielmehr zu
befiirchten, dass Sonderentwicklungsprogramme fir Nischenprodukte erfor-
derlich werden; dies wirde sich in dauerhaft erhohten Beschaffungskosten
niederschlagen, die von der offentlichen Hand nicht getragen werden kénnen.

Es erscheint als nicht zielfiihrend, fur diese nur relativ marginale Reduzierung
der Schadstoffemissionen des StralRenverkehrs einseitig die 6ffentlichen Haus-
halte zu belasten.

Der oOffentliche Verkehr auf der Strale trégt bereits durch die blofie Vermei-
dung von Individualverkehr in groem Umfang zur Emissionsvermeidung bei
und hat in den letzten Jahren durch Einsatz umweltfreundlicher Technologien
bei Ersatz- und Neubeschaffungen erhebliche Vorleistungen erbracht. Eine
zusatzliche Belastung durch verpflichtende Quoten fiir EEV-Fahrzeuge ist nicht
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

verkraftbar, zumal gemischte Fuhrparke zu erhohtem Unterbringungs- und
Instandhaltungsaufwand fthren.

Zudem ist darauf hinzuweisen, dass der Richtlinienvorschlag der Ziffer 5 des
Beschlusses des Bundesrates vom 23. September 2005 zum Griinbuch der
Kommission der EG uber Energieeffizienz oder "Weniger ist mehr"
widerspricht (BR-Drucksache 554/05 (Beschluss)): Dort wurde ausgefihrt, dass
Sonderanforderungen fiir den offentlichen Sektor in seiner “Vorbildfunktion"
zwar grundsétzlich sinnvoll seien, angesichts der angespannten Situation der
offentlichen Haushalte allerdings solche Malinahmen vorrangig in Betracht
kéamen, die nicht mit zusétzlichen Kostenbelastungen verbunden seien.

Der Richtlinienvorschlag widerspricht auch dem Ziel eines [anzustrebenden]
Standard- und Birokratieabbaus. In diesem Kontext wird auf die im
Richtlinienvorschlag vorgesehenen umfangreichen Berichtspflichten hinge-
wiesen, die zudem erhebliche Verwaltungskosten nach sich ziehen kénnen.

Er ist insbesondere wegen des Burokratieaufwands abzulehnen, der mit der ge-
forderten Berichterstattung und der notwendigen Uberpriifung verbunden ist.

Nach erster Einschatzung wirde eine obligatorische Einkaufsvorgabe das
Hauptziel des Vergaberechts, ndmlich den wirtschaftlichen Einkauf durch die
offentliche Hand, gefihrden. Im Ubrigen sollte die - grundsatzlich wiinschens-
werte und mogliche - Beruicksichtigung von Umweltschutzgesichtspunkten den
Beschaffern vor Ort (berlassen bleiben und nicht schematisch durch ver-
bindliche Ziele vorgegeben werden.

Die Verpflichtung der Beschaffungsstellen, eine Quote fur "saubere Fahrzeuge"
zu berucksichtigen, wiirde nach dem geltenden Vergaberecht ein neues ver-
gabefremdes Kriterium in das Beschaffungsverfahren einfiihren. Solchen ver-
gabefremden Kiriterien ist - unabhangig von der fachpolitisch ggf. wiinschens-
werten Motivation - mit groRer Zuriickhaltung zu begegnen, da sie tendenziell
das an Wirtschaftlichkeitskriterien orientierte VVergabeverfahren verzerren.

Die hier vorliegende Initiative ist dartiber hinaus auch deshalb bedenklich, weil
sie versucht, mit Mitteln des Vergaberechts gemeinschaftsrechtliche Normen,
deren Einhaltung freiwillig ist, fir den partiellen Bereich des offentlichen
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21.

22.

23.

24,

25.

Beschaffungswesens durch verbindliche Anweisungen zu verschérfen. Dies ist
kompetenzrechtlich bedenklich. Es erscheint dulert fragwirdig, die umwelt-
politische Ermé&chtigungsgrundlage des Artikels 175 EGV heranzuziehen, um
mittels einer Beschaffungsregelung einer auf der Grundlage dieses Artikels
175 EGV getroffenen unverbindlichen Regelung Verbindlichkeit zu verleihen.

Im Ergebnis erscheint der Richtlinienvorschlag unverhaltnismagig.

[Nach alledem] wird die Bundesregierung daher gebeten, sich bei [den Be-
ratungen] bzw. {der weiteren Behandlung der Angelegenheit in den EU-
Gremien} daflr einzusetzen, [dass die Kommission den Richtlinienvorschlag
fallen I&sst] bzw. {der Richtlinienvorschlag abgelehnt wird}.

Sollte dieses Ziel nicht erreichbar sein, so ist zumindest sicherzustellen, dass
den Landern und Kommunen keine Mehrausgaben entstehen.

B

Konzeption des U

Der Bundesrat begriBt den Richtlinienvorschlag der Kommission. Der
Bundesrat erkennt hierin erhebliche Impulse und eine Chance fir die
technologisch fuhrende deutsche Automobilindustrie, ihren Marktanteil bei
umweltschonenden schweren Nutzfahrzeugen deutlich zu erhéhen und die
europaische Marktfihrung bei erdgasbetriebenen schweren Nutzfahrzeugen
weiter auszubauen. Der Bundesrat verweist hierzu auf die positiven
Erfahrungen der deutschen Automobilindustrie bei der Einfuhrung der
Katalysatortechnik bei Pkw.

Der Bundesrat stellt fest, dass der Richtlinienvorschlag den technischen
Systemwettbewerb verschiedener Antriebstechniken und Kraftstoffalternativen
starkt, der weitere Potentiale fur das Einhalten von Luftqualitatsregelungen
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26.

27.

28.

29.

30.

eroffnet und damit die Notwenigkeit von Verkehrsbeschrankungen reduziert
sowie das Erreichen energie- und klimapolitischer Ziele erleichtert.

Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, dass mit der Richtlinie
Skaleneffekte erzielt werden. Der Bundesrat ist Giberzeugt, dass dartiber hinaus
auch Planungs- und Investitionssicherheit fir die Entwicklungs-, Produktions-
und Vertriebsorganisationen der Automobilindustrie sowie fiir Flottenbetreiber
und ggf. indirekt auch bei der Tankstellen-Infrastruktur erzielt werden, die zu
einer Entlastung bei den Zuschiissen aus Offentlichen Haushalten fiir den
Offentlichen Personennahverkehr beitragen. Demonstrationsflotten haben die
Kostenvorteile von Bussen mit EEV-Standard, insbesondere bei kleineren
Wagniskosten aufgezeigt. Der Bundesrat bittet daher die Bundesregierung, sich
fur eine rasche Verabschiedung des Richtlinienvorschlags einzusetzen.

Der Bundesrat verweist auf die in einigen L&ndern bei kommunalen Ver-
kehrsunternehmen bereits seit 2003 eingesetzten Busflotten im EEV-Standard
und erkennt die Wettbewerbsvorteile dieser Verkehrsunternehmen an.

Der Bundesrat stellt fest, dass mit der vorgeschlagenen Quote von 25 %
sauberer Fahrzeuge gentigend Handlungsspielraum fur wirtschaftliche Ab-
wégungen bei der Fahrzeugbeschaffung und fir die Beschaffung wvon
Fahrzeugen erhalten bleibt, fur die kein EEV-Standard verfiigbar ist. So sieht es
der Bundesrat auch weiter als gewahrleistet an, dass Fahrzeuge fur alle An-
wendungszwecke beschafft werden kdnnen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, bei der Verhandlung der Richtlinie
darauf zu achten, dass die Berichterstattung den allgemeinen Bestrebungen zur
Entbirokratisierung nicht entgegenlauft. Es wird vorgeschlagen, die Bericht-
erstattung nicht jahrlich, sondern in gréfReren Abstdnden zu fordern. Dabei
sollte der Umfang der Berichterstattung nicht Gber die Daten hinausgehen, die
dem Kraftfahrtbundesamtes vorliegen.

C
Der Bundesrat bekréftigt seinen Beschluss vom 27. Mai 2005, die Bundesre-

gierung solle bei der EU mit Nachdruck darauf hinwirken, dass
schnellstmdglich ein Vorschlag fir eine Euro-6-Abgasnorm fir Lkw vorgelegt
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wird - BR-Drucksache 144/05 (Beschluss) -. Die flachendeckende Wirkung
neuer Abgasstandards flhrt sehr effektiv zu nachhaltigen Verbesserungen der
Luftschadstoffbelastung. Dies zeigen eindrucksvoll die Erfolge der
européischen Abgasnormgesetzgebung seit den 1990er Jahren: Nutzfahrzeuge
stoBen im Vergleich zu 1990 nur noch 3 % der Partikel aus.



