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BEGRUNDUNG

1) KONTEXT DES VORSCHLAGS
Grunde und Ziele des VVorschlags

Mit der vorgeschlagenen Verordnung sollen harmonisierte technische Vorschriften fiir
Kraftfahrzeuge erlassen werden, um das Funktionieren des Binnenmarktes und zugleich einen
wirksamen Schutz der Umwelt vor Emissionen von Schadstoffen in die Atmosphére zu
gewdhrleisten

Damit der europdische Binnenmarkt funktionieren kann, muss es einheitliche Grenzwerte fiir
die Emission von Luftschadstoffen durch Kraftfahrzeuge geben. Durch MafBnahmen auf
Gemeinschaftsebene  wird verhindert, dass die Mitgliedstaaten unterschiedliche
Anforderungen festlegen, was eine Zersplitterung des Binnenmarktes zur Folge héitte und den
innergemeinschaftlichen Handel unnétig behindern wiirde.

Die Mitgliedstaaten und ihre Biirger sind besorgt iiber die von der Luftverschmutzung
ausgehenden Gefahren fiir Gesundheit und Umwelt. Zwar hat sich die Luftqualitit in den
letzten zehn Jahren verbessert, doch ist sie an vielen Orten in der Europdischen Union
weiterhin unzureichend, vor allen in stadtischen und anderen dicht besiedelten Regionen.

Allgemeiner Kontext

Die Euro 4-Emissionsgrenzwerte fiir PKW und leichte Nutzfahrzeuge wurden am 1. Januar
2005 fiir neue Fahrzeugtypen anwendbar'. Einige Mitgliedstaaten fordern traditionell die
Einfiihrung umweltfreundlicherer Fahrzeuge mit Steuervergiinstigungen. Damit der
Binnenmarkt nicht gestort wird, weil ab Januar 2005 Mitgliedstaaten Steuervergilinstigungen
gewidhren, denen unterschiedliche Emissionsgrenzwerte zugrunde liegen, verdffentlichte die
Kommission ein Arbeitsdokument®, in dem empfohlen wird, solche Vergiinstigungen nur fiir
Fahrzeuge zu gewéhren, deren Partikelemissionen 5 mg/km nicht {iberschreiten.

Bleibt die Politik zur Senkung der Emissionen von Kraftfahrzeugen unverandert, besteht die
Gefahr, dass der Binnenmarkt durch Alleingéinge von Mitgliedstaaten gestort wird, und in der
Européischen Union leiden weiterhin Menschen infolge Luftverschmutzung Schaden an ihrer
Gesundheit.

Bestehende Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet

Einschligige technische Vorschriften sind derzeit Gegenstand der Richtlinie 70/220/EWG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen gegen die
Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen®.

! Richtlinie 98/69/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 iiber
MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen und zu
Anderung der Richtlinie 70/220/EWG des Rates (ABI. L 350 vom 28.12.1998, S. 1).

2 SEK(2005) 43 vom 12.1.2005.

’ ABL. L 76 vom 6.4.1970, S. 1.
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Ubereinstimmung mit anderen Politikbereichen und Zielen der Europaischen Union

Dem Vorschlag liegen wie auch der Thematischen Strategie zur Luftreinhaltung® die
Ergebnisse des Programms ,,Saubere Luft fiir Europa® (CAFE) zugrunde. Gegenstand von
CAFE war die Analyse der Emissionen, der heutigen und der kiinftigen Luftqualitit sowie der
Kosten und des Nutzens weiterer MaBBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitit. Auf der
Grundlage dieser Analysen hat die Kommission die Maflnahmen festgelegt, die notwendig
sind, um die Luftqualititsziele zu erreichen. Die Euro 5-Norm ist eine der MaBBnahmen zur
Verringerung der Emissionen von Ozonvorlduferstoffen wie NOx und HC und von Partikeln.

Zudem befindet sich der Vorschlag in vollem Einklang mit der Strategie der Européischen
Union fiir eine nachhaltige Entwicklung, und er trigt wesentlich zur Erreichung der Ziele der
Lissabon-Strategie bei.

2) ANHORUNG INTERESSIERTER KREISE UND FOLGENABSCHATZUNG
Anh0rung interessierter Kreise
Anhorungsmethoden, angesprochene Sektoren und allgemeines Profil der Befragten

Wihrend der Ausarbeitung des Vorschlags konsultierte die Kommission Interessengruppen
auf verschiedene Weise:

e Konsultiert wurde die Arbeitsgruppe Kraftfahrzeugemissionen, eine
Sachverstindigengruppe, die die Kommission bei der Ausarbeitung von
Emissionsschutzvorschriften unterstiitzt und berét. In ihr sind zahlreiche Interessengruppen
vertreten: nationale Behorden, Fahrzeughersteller, Zulieferer, Wirtschaftsverbdnde und
nichtstaatliche Organisationen.

e FEin Fragebogen zu den kiinftigen Euro 5-Grenzwerten fiir leichte Nutzfahrzeuge wurde im
Februar 2004 an interessierte Kreise versandt. Darin wurden mehrere Szenarien fiir die
Einfiihrung neuer Grenzwerte entwickelt, und es wurde darum gebeten, Angaben {iber die
zur Einhaltung dieser Grenzwerte erforderlichen Techniken und ihre Kosten zu machen.
Die Ergebnisse der Umfrage wurden von einem unabhéngigen Sachverstindigengremium
begutachtet.

e Anfang 2005 wurde das Sachverstindigengutachten wichtigen Interessengruppen
vorgestellt. Die Sachverstindigen gaben einen Uberblick iiber die vorhandenen
technischen Mittel und gaben an in welchem Bereich die Kosten fiir die verschiedenen
Regelungsszenarien liegen.

e Der Euro5-Vorschlag wurde gleichzeitig mit der Thematischen Strategie zur
Luftreinhaltung im Anschluss an das Programm CAFE ausgearbeitet. An den Diskussionen
im Rahmen dieses Programms waren die Interessengruppen aktiv beteiligt.

4 KOM(2005) 446 vom 21.9.2005.
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e Der Vorschlag wurde in seinen Grundziigen der hochrangigen Gruppe CARS 21 und der
zugehorigen Sherpa-Gruppe vorgestellt. so hatten die Interessengruppen frith Gelegenheit,
sich zu den geplanten Euro 5-Emissionsgrenzwerten zu duflern.

e Im Juli 2005 veranstaltete die Kommission eine Internet-Konsultation zu einem ersten
Entwurf fiir Euro 5-Normen. Rund 50 Stellungnahmen von  verschiedenen
Interessengruppen gingen ein.

Zusammenfassung der Antworten und Art ihrer Bericksichtigung

Wiéhrend der Internet-Konsultation wurden von den Interessengruppen verschiedene Fragen
angesprochen’. In der diesem Vorschlag beigefiigten Folgenabschitzung wird auf diese
Fragen ndher eingegangen, und es wird angegeben, wie sie im Vorschlag beriicksichtigt
worden sind.

Einholung und Nutzung von Expertenwissen
Relevante wissenschaftliche/fachliche Bereiche

Der Vorschlag erforderte eine Analyse der zur Emissionsminderung vorhandenen Technik
und der Kosten fiir die FEinhaltung der in den verschiedenen Regelungsszenarien
vorgesehenen Emissionsgrenzwerte.

Methodik

Anfang 2004 versandte die Kommission an interessierte Kreise einen Fragbogen zu den
kiinftigen Euro 5-Grenzwerten fiir leichte Nutzfahrzeuge. Darin wurden mehrere Szenarien
fiir die Einfilhrung neuer Grenzwerte entwickelt, und es wurde darum gebeten, Angaben iiber
die zur Einhaltung dieser Grenzwerte erforderlichen Techniken und ihre Kosten zu machen.
Eine unabhingige Sachverstindigengruppe wertete die Antworten aus. Die Angaben wurden
gepriift und zu validiert, um Erkenntnisse {iber die fiir jedes Szenario erforderliche Technik
und die mit jedem Szenario verbundenen Kosten zu gewinnen. Auf der Grundlage dieser
Erkenntnisse wurden die Folgen der einzelnen Regelungsszenarien abgeschétzt.

Konsultierte Organisationen/Sachverstandige

Die Angaben von verschiedenen Interessengruppen wurden von einem Beraterteam unter
Leitung des niederldndischen Forschungsinstituts zusammengestellt.

Zusammenfassung der eingeholten und bertcksichtigten Stellungnahmen

Das Beraterteam fasste die von den Interessengruppen iibermittelten Kostendaten zusammen.
Auf der Grundlage des Berichts der Sachverstindigengruppe analysierte die Kommission die
verschiedenen Regelungsszenarien. Die bevorzugten Emissionsgrenzwerte wurden nach den
Kriterien der technischen Machbarkeit und der Kostenwirksamkeit festgelegt, wie in der
Folgenabschétzung erldutert wird.

> http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/pollutant emission/

stakeholder consultation/contributions.htm.
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Form der Veroffentlichung der Stellungnahmen

Der Bericht der Sachverstindigengruppe kann von der Website der GD Unternehmen und
Industrie abgerufen werden’.

Folgenabschatzung
Vier politische Optionen wurden betrachtet:

(1) Keine Anderung: die Euro 4-Emissionsgrenzwerte fiir Fahrzeuge mit Otto- und
Dieselmotor (Richtlinie 70/220/EWG in ihrer aktuellen Fassung) bleiben giiltig.

Bleibt die Politik zur Senkung der Emissionen von Kraftfahrzeugen unverandert, besteht die
Gefahr, dass der Binnenmarkt gestort wird. Werden die europdischen Emissionsgrenzwerte
nicht verschirft, werden die Mitgliedstaaten wahrscheinlich im Alleingang strengere
Grenzwerte festlegen oder andere Maflnahmen treffen wie Fahrverbote fiir bestimmte
Fahrzeuge in Stidten oder Ausweisung von Zonen mit verschérften Schadstoffgrenzwerten.

Schlechte Luftqualitdt bliebe ein Problem in der Europédischen Union, und weiterhin wiirden
Menschen infolge Luftverschmutzung Schaden an ihrer Gesundheit leiden. Das Programm
CAFE brachte die Erkenntnis, dass sich in der EU die Luftverschmutzung trotz aller
Senkungen der Schadstoffemissionen voraussichtlich noch bis 2020 nachteilig auf die
Gesundheit auswirken wird.

Diese Option wurde deshalb verworfen.

(2) Verbindliche Regelung: Ersatz der geltenden Euro 4-Rechtsvorschrift durch eine
neue  Euro 5-Rechtsvorschrift ~ mit  europaweit  geltenden  verschérften
Emissionsgrenzwerten.

Gegeniiber Option 1 (keine Anderung) hat diese Option klare Vorteile. Sie gewihrleistet das
Funktionieren des Binnenmarktes und tragt zur Verbesserung der Luftqualitit bei. Sie wirkt
sich vorteilhaft auf die Gesundheit aus und ermdglicht den Mitgliedstaaten damit
Kosteneinsparungen.

Ein indirekter positiver Effekt kann eine gesteigerte globale Wettbewerbsfahigkeit der EU-
Industrie sein, vor allem in Landern mit strengem Umweltschutzrecht.

Diese Option wurde deshalb gewihlt.

3) Steuerliche Anreize durch die Mitgliedstaaten: Einige Mitgliedstaaten gewdhren auf
freiwilliger Basis Steuervergilinstigungen filir Kraftfahrzeuge, die strengere
Emissionsgrenzwerte als die der Euro 4-Norm einhalten.

Derzeit tun das nur wenige Mitgliedstaaten regelméfBig. Womdglich wiirden nur wenige
andere ihnen folgen. Es kann auch bezweifelt werden, ob solche Mallnahmen langfristig zur
nachhaltigen Entwicklung beitragen. Bei einer solchen Politik konnen die Hersteller die
kiinftige Nachfrage nach saubereren Fahrzeugen schwer einschétzen.

6 http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/mveg_meetings/meeting97/tno_report.pdf
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Zudem konnten unterschiedliche Regelungen fiir steuerliche Vorteile in benachbarten
Landern dort unkalkulierbare Auswirkungen auf das Kaufverhalten und die
Schadstoffbelastung haben. Der Binnenmarkt fiir Kraftfahrzeuge konnte empfindlich gestort
werden.

Mit dieser Option lassen sich die politischen Ziele nicht sicher erreichen. Sie kann sich sogar
schiadlich auf den Binnenmarkt auswirken, weil sie die Nachfrage nach bestimmten
Fahrzeugtypen unkalkulierbar macht.

Diese Option kommt deshalb nicht in Betracht.

4) Selbstregulierung: Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie zur Senkung der
Emissionen neuer Fahrzeuge.

Eine Selbstverpflichtung der Industrie bietet keine ausreichende Gewihr, dass bestimmte
Emissionsgrenzwerte eingehalten werden und dass ein VerstoB3 gegen diese Verpflichtung
angemessene Sanktionen nach sich zieht. Es ist zudem nicht erkennbar, dass eine
Selbstverpflichtung der Industrie, den Mitgliedstaaten oder der Offentlichkeit zusitzliche
Vorteile bote.

Mit den europdischen Emissionsregelungen wird auf vielen neu entstehenden Miérkten
gearbeitet. Jede Anderung dieser Regelungen hat folglich erhebliche weltweite
Auswirkungen. Ein Wechsel von der verbindlichen zur freiwilligen Regelung wiirde den
Prozess der weltweiten Harmonisierung storen.

Diese Option wurde deshalb nicht weiter verfolgt.

Die Kommission hat eine Folgenabschédtzung durchgefiihrt, die in ihrem Arbeitsprogramm
unter der Nummer 2005/ENTR/018 verzeichnet ist.

3) RECHTLICHE ASPEKTE DES VORSCHLAGS
Zusammenfassung des Vorschlags

Hauptmerkmal der Verordnung ist die Verschiarfung der Grenzwerte fiir die Stickstoffoxid
(NOx)- und Partikelemissionen von Kraftfahrzeugen.

Sie fordert fiir Dieselfahrzeuge eine Senkung der emittierten Partikelmasse um 80 %. Dafiir
wird zwar keine bestimmte Technik vorgeschrieben, doch wird sich der neue Grenzwert kaum
ohne Diesel-Partkelfilter (DPF) einhalten lassen.

Derzeit kann der neue Grenzwert nur mit geschlossenen Filtern eingehalten werden, die den
Vorteil haben, dass sie die als besonders gesundheitsschéddlich geltenden ultrafeinen Partikel
zuriickhalten. Damit nicht in Zukunft offene Filter zum Einsatz kommen, die zwar die
emittierte Partikelmasse unterhalb des Grenzwertes halten, jedoch ultrafeine Partikel in groBer
Zahl passieren lassen, ist vorgesehen, zu einem spéteren Zeitpunkt einen Grenzwert fiir die
Zahl der emittierten Partikel einzufiihren. Ein solcher Grenzwert ist derzeit noch nicht
sinnvoll, weil das Forschungsprogramm der UN/ECE zur Partikelmessung (Particulate
Measurement Programme - PMP) noch nicht abgeschossen ist. Sobald die Ergebnisse des
PMP vorliegen, wird ein Grenzwert fiir die Partikelzahl im Ausschussverfahren eingefiihrt.
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Im Rahmen des PMP wird auch ein neues Verfahren zur Messung der Partikelemissionen
erprobt. Ein wesentlicher Sein Vorteil besteht in der besseren Reproduzierbarkeit von
Messungen im Labor. Sobald das PMP abgeschlossen ist, wird gepriift, ob das derzeitige
Messverfahren durch das neue ersetzt werden kann. Ist das neue Verfahren eingefiihrt, muss
die Kommission den im Vorschlag vorgesehenen Grenzwert der emittierten Partikelmasse neu
festsetzen, weil das neue Messverfahren empfindlicher ist.

Fiir die NOx-Emissionen von Dieselfahrzeugen ist nur eine moderate Senkung (um 20 %)
vorgesehen. Das ist allein mit innermotorischen Maflnahmen erreichbar. Da schon der Einbau
eines Partikelfilters in das Abgassystem praktisch unumgénglich ist, wollte die Kommission
die Hersteller in diesem Stadium nicht auch noch zwingen, einen NOx-Katalysator
einzubauen. Weil die Technik zur weiteren NOx-Reduktion noch nicht ausgereift ist, wurde
ein Grenzwert von 200 mg/km festgesetzt.

In dem Vorschlag sind weitere Senkungen der Emissionen von Fahrzeugen mit Ottomotor
vorgesehen: Senkung der NOx-Emissionen um 25 % mit einem Grenzwert von 60 mg/km und
Senkung der Kohlenwasserstoffemissionen um 25 % mit einem Grenzwert von 75 mg/km.
Viele der in der EU zurzeit angebotenen Fahrzeuge liegen deutlich unter diesen Grenzwerten,
andere konnen ohne allzu groBen Aufwand so nachgeriistet werden, dass sie sie einhalten.

Partikelmasse-Grenzwerte fiir Ottomotoren werden ebenfalls vorgeschlagen. Sie gelten nur
fiir Motoren mit Direkteinspritzung, die im Magerbetrieb laufen, bei Motoren mit rein
stochiometrischer Verbrennung treten Partikelemissionen praktisch nicht auf.

Die Fahrzeuglaufleistung, fiir die der Hersteller die Funktionsfdhigkeit der
emissionsmindernden Einrichtungen garantieren muss, wurde von 80 000 km auf 160 000 km
erhoht. Letzterer Wert entspricht besser der tatsdchlichen Lebensdauer von Kraftfahrzeugen.

Der Vorschlag enthdlt auch eine Bestimmung, wonach Reparaturinformation fiir
Kraftfahrzeuge im Internet in einem Standardformat bereitgestellt werden muss, das von
einem unabhédngigen technischen Ausschuss entwickelt wurde (so genannter OASIS-
Standard).

SchlieBlich féllt noch die in den bisherigen Rechtsvorschriften bestehende Ausnahmeregelung
weg, nach der schwere PKW (Fahrzeuge der Klasse M; mit einer Masse iiber 2 500 kg) als
leichte Nutzfahrzeuge typgenehmigt werden kdnnen. Sie erscheint nicht mehr gerechtfertigt.

Rechtsgrundlage
Rechtsgrundlage der vorgeschlagenen Verordnung ist Artikel 95 EG-Vertrag.
Subsidiaritatsprinzip

Da der Gegenstand der vorgeschlagenen Verordnung nicht in die ausschlieBliche
Zustandigkeit der Gemeinschaft fillt, ist das Subsidiaritdtsprinzip zu beachten.

Die Ziele der Verordnung konnen durch MalBnahmen der Mitgliedstaaten nicht in
ausreichendem Mafle erreicht werden. Denn die Luftverschmutzung ist ein
grenziiberschreitendes Problem, und es muss vermieden werden, dass innerhalb der
Gemeinschaft Handelshemmnisse entstehen.
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Mit einer MaBBnahme der Gemeinschaft lassen sich die Ziele besser erreichen, weil damit eine
Zersplitterung  des  Binnenmarktes  vermieden  wird.  Europaweit  einheitliche
Emissionsgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge tragen zur Verbesserung der Luftqualitit in der
Européischen Union bei und tragen dem Umstand Rechnung, dass Luftverschmutzung nicht
auf einzelne Staaten begrenzt ist.

Der Vorschlag ist deshalb mit dem Subsidiarititsprinzip vereinbar.
Grundsatz der Verhaltnismaligkeit

Der Vorschlag wahrt den Grundsatz der VerhéltnismaBigkeit, denn er geht nicht {iber das
hinaus, was notwendig ist, um die Ziele — Funktionieren des Binnenmarktes und hohes
Umweltschutzniveau — zu erreichen.

Die im Rahmen der Folgenabschédtzung durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Analyse hat ergeben,
dass die gewidhlten Emissionsgrenzwerte der Gesellschaft insgesamt Nutzen bringen, ohne die
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Automobilindustrie zu gefdhrden.

Wahl des Instruments
Als Rechtsinstrument wurde die Verordnung gewihlt, und zwar aus folgenden Griinden:

e Die Verordnung wird als das geeignete Instrument angesehen, weil sie zum einen
verbindlich ist und zum anderen nicht in nationales Recht umgesetzt werden muss.

Bei der vorgeschlagenen Verordnung kommt das so genante Zwei-Ebenen-Konzept zur
Anwendung, das auch schon bei anderen Rechtsvorschriften angewandt worden ist, so z. B.
bei der Richtlinie zur Begrenzung der Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge’. Bei diesem
Konzept werden zwei Rechtsakte auf verschiedenen Ebenen, aber gleichzeitig ausgearbeitet
und verabschiedet:

e cine Verordnung, die auf der Grundlage von Artikel 95 EG-Vertrag nach dem
Mitentscheidungsverfahren erlassen wird und in der grundlegende Anforderungen
festgelegt sind (,,politische Verordnung*);

e cine Verordnung, die die Kommission, unterstiitzt von einem Regelungsausschuss, erldsst

und in der die technischen Spezifikationen festgelegt sind, die die grundlegenden
Anforderungen ausfiillen (,,technische Verordnung*).

4) AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Die vorgeschlagene Verordnung hat keine Auswirkungen auf den Gemeinschaftshaushalt.

! Richtlinie 2005/55/EG (ABI. L 275 vom 20.10.2005, S. 1); Richtlinie 2005/78/EG (ABI. L 313 vom
29.11.2005, S. 1).
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5) WEITERE ANGABEN
Simulation, Pilotphase und Ubergangszeit

In dem Vorschlag sind durchgingig Ubergangsfristen vorgesehen, damit die Industrie
ausreichend Zeit hat, sich auf die neuen Anforderungen einzustellen.

Vereinfachung
Mit der vorgeschlagenen Verordnung wird das Gemeinschaftsrecht vereinfacht.

In der Mitteilung der Kommission an den Rat, das Europdische Parlament, den Europdischen
Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen mit dem Titel
oAktualisierung und  Vereinfachung des Acquis communautaire® wird das
Typgenehmigungssystem fiir Kraftfahrzeuge als einer der vorrangigen Bereiche des
Gemeinschaftsrechts benannt, in denen Vereinfachung notwendig erscheint. Der vorliegende
Vorschlag fiir neue Emissionsschutzvorschriften zur Aufhebung der Richtlinie 70/220/EWG
ist im Arbeitsprogramm der Kommission ausdriicklich vorgesehen.

Weiter soll das Gemeinschaftsrecht dadurch vereinfacht werden, dass die Vorschriften der
Richtlinie 80/1268/EWG’ (in ihrer aktuellen Fassung) fiir die Messung des
Kraftstoffverbrauchs und der Kohlendioxidemissionen leichter Nutzfahrzeuge in die
vorgeschlagene Verordnung aufgenommen werden. Die Richtlinie 80/1268/EWG kann dann
ebenfalls aufgehoben werden.

Eine weitere Vereinfachung wird dadurch erreicht, dass auch die Vorschriften der Richtlinie
72/306/EWG' fiir die Messung der Triibbung von Dieselabgas in die Verordnung
aufgenommen werden. Die Richtlinie 72/306/EWG kann aufgehoben werden, wenn dhnliche
Emissionsschutzvorschriften wie die hier vorgeschlagenen auch fiir schwere Nutzfahrzeuge
erlassen werden.

Mit dem Vorschlag werden Verwaltungsvorschriften fiir EU- oder einzelstaatliche Behorden
vereinfacht. Der Vorschlag ist im gleitenden Programm der Kommission fiir Modernisierung
und Vereinfachung des Gemeinschaftsrechts und im Arbeits- und Legislativprogramm der
Kommission (2005/ENTR/018) vorgesehen.

Aufhebung geltender Rechtsvorschriften

Mit der Verabschiedung der vorgeschlagenen Verordnung werden bestehende
Rechtsvorschriften aufgehoben. Sie sind in Artikel 17 der Verordnung aufgefiihrt.

§ KOM(2003) 71 vom 11.2.2003.

’ Richtlinie 80/1268/EWG des Rates vom 16. Dezember 1980 zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten iiber den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen (ABI. L 375 vom 31.12.1980, S.
36).

10 Richtlinie 72/306/EWG des Rates vom 2. August 1972 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der

Mitgliedstaaten iiber Maflnahmen gegen die Emission verunreinigender Stoffe aus Dieselmotoren zum
Antrieb von Fahrzeugen (ABI. L 190 vom 20.8.1972, S. 1).
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Uberpriifungs-/Revisions-/Verfallsklausel

Nach Vorlage des Berichts der hochrangigen Gruppe CARS 21 und des dazu gehorigen
Zehnjahresplans beabsichtigt die Kommission im Jahr 2009 eine weitere erhebliche Senkung
der Emissionsgrenzwerte (auch fiir NOy), die bei dem dann erreichten Stand der Technik zu
annehmbaren Kosten machbar ist. Einem entsprechenden Vorschlag wird eine ausfiihrliche
Folgenabschétzung und Anhorung der Betroffenen voraus gehen.

Europaischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fiir den Europdischen Wirtschaftsraum und
sollte deshalb auf den EWR ausgeweitet werden.
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2005/0282 (COD)

Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer Emissionen, tber den
Zugang zu Reparaturinformation fiir Kraftfahrzeuge und zur Anderung der Richtlinien
72/306/EWG und ../..[EG

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 95,

auf Vorschlag der Kommission'',

nach Stellungnahme des Europiischen Wirtschafts- und Sozialausschusses'?,
gemih dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag"?,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Der Binnenmarkt umfasst einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr
von Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital gewédhrleistet sein muss. Deshalb
wurde mit der Richtlinie [XXXX/XX/EG] des Europdischen Parlaments und des Rates
vom [Datum] iiber die Genehmigung fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger
sowie fiir Systeme, Bauteile und selbststindige technische Einheiten dieser
Fahrzeuge'® ein umfassendes System fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen
geschaffen. Die technischen Vorschriften fiir die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer Emissionen sollten folglich harmonisiert werden,
um zu vermeiden, dass die Mitgliedstaaten unterschiedliche Vorschriften erlassen, und
um ein hohes Umweltschutzniveau zu gewéhrleisten.

2) Diese Verordnung ist einer der Einzelrechtsakte im Rahmen des durch die Richtlinie
[XXXX/XX/EG] geschaffenen gemeinschaftlichen Typgenehmigungssystems. Die
Richtlinie [XXXX/XX/EG] sollte daher entsprechend geéndert werden.

! ABL. C vom, S..
2 ABL. C vom, S..
P ABL. C vom, S..
14 OJ L, , p..[Der Vorschlag fiir diese Richtlinie, Dok. KOM(2003) 418, 2003/0153 (COD), geéndert

durch Dok. KOM(2004) 738, befindet sich zurzeit im Mitentscheidungsverfahren. Die Verweise auf die
Rahmenrichtlinie werden gedndert, sobald diese verabschiedet ist.]
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Auf Wunsch des Europidischen Parlaments kommt bei den gemeinschaftsrechtlichen
Vorschriften fiir Kraftfahrzeuge ein neues Regulierungskonzept zur Anwendung. Nach
diesem Konzept werden in dieser Verordnung grundlegende Anforderungen an den
Emissionsschutz festgelegt, wéhrend die technischen Spezifikationen, die die
grundlegenden Anforderungen ausfiillen, in Durchfiihrungsmainahmen festgelegt
werden, die nach [Artikel 36] der Rahmenrichtlinie erlassen werden.

Im Mairz 2001 startete die Kommission das Programm ,,Saubere Luft fiir Europa“
(CAFE), dessen Grundziige in einer Mitteilung beschrieben sind'’. Das fiihrte in der
Folge zur Festlegung einer thematischen Strategie zur Luftreinhaltung'®. Eine der
Aussagen in dieser Strategie ist, dass zur Erreichung der europdischen
Luftqualitétsziele die Emissionen von Kraftfahrzeugen weiter gesenkt werden miissen.

Bei der Festlegung von Emissionsgrenzwerten muss beriicksichtigt werden, wie sie
sich auf die Mirkte und die Wettbewerbsfahigkeit der Hersteller auswirken, welche
direkten und indirekten Kosten den Unternehmen durch sie entstehen und welchen
Nutzen in Form von Anregung von Innovation, Verbesserung der Luftqualitit und
Senkung der Gesundheitskosten sie bringen.

Unbeschriankter und standardisierter Zugang zu den fiir die Fahrzeugreparatur
notwendigen technischen Informationen und ein funktionierender Wettbewerb auf
dem Markt fiir Kfz-Reparaturen und Kfz-Informationsdienste sind notwendig fiir den
freien Verkehr mit Kraftfahrzeugen im Binnenmarkt. Ein grofer Teil dieser
Informationen betrifft On-Board-Diagnosesysteme und ihr Zusammenwirken mit
anderen Fahrzeugsystemen. Es erscheint angebracht, technische Spezifikationen fiir
die Bereitstellung solcher Informationen im Internet festzulegen.

Die Kommission sollte die Entwicklung der Emissionsschutztechnik aufmerksam
verfolgen und falls erforderlich diese Verordnung an sie anpassen.

Emissionen, die bisher nicht geregelt sind und die infolge verstirkten Einsatzes
neuartiger Kraftstoffe und neuer Motoren- und Abgasreinigungstechnik Bedeutung
erlangen konnen, sollte die Kommission im Auge behalten und gegebenenfalls regeln.
Unter anderem sollte gepriift werden, ob es sinnvoll ist, statt der gesamten
Kohlenwasserstoffemissionen (THC) die Emissionen von Methan (CH4) und von
Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffen (NMHC) differenziert zu regeln.

Zur Begrenzung der Emissionen von ultrafeinen Partikeln (PM) sollte die Kommission
auch erwigen, zusitzlich zur derzeit festgelegten Partikelmasse eine Partikelzahl
festzulegen.

Zur besseren Reproduzierbarkeit der Partikelmassemessungen im Labor sollte die
Kommission die Einfithrung eines neuen Messverfahrens zum Ersatz des bisherigen
Verfahrens erwégen, sobald das entsprechende Forschungsprogramm abgeschlossen
ist. Ist das neue Messverfahren eingefiihrt, werden die in diesem Vorschlag
festgelegten Partikelmasse-Grenzwerte geédndert, da die Nachweisgrenze des neuen
Messverfahrens niedriger liegt als die des bisherigen.

KOM(2001) 245 vom 4.5.2001.
KOM(2005) 446 vom 21.9.2005.
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Die Kommission sollte priifen, ob der Neue Europdische Fahrzyklus, der den
Emissionsmessungen zugrunde liegt, angepasst oder ersetzt werden muss. Das kann
erforderlich sein, um Anderungen der Fahrzeugeigenschaften und des Fahrerverhaltens
Rechnung zu tragen und wum zu gewdhrleisten, dass die bei der
Typgenehmigungspriifung gemessenen Emissionen hinreichend denen im praktischen
Fahrbetrieb entsprechen. Der Einsatz transportabler Emissionsmesseinrichtungen und
die FEinflihrung des so genannten ,not-to-exceed“-Regulierungskonzepts (der
Hersteller muss gewdhrleisten, dass sein Fahrzeug in allen Betriebszustinden die
Grenzwerte nicht liberschreitet) sollten ebenfalls erwogen werden.

Mit On-Board-Diagnosesystemen lassen sich die Emissionen eines Fahrzeugs im
Betrieb {iberwachen. Wegen der Bedeutung dieser Uberwachung sollte die
Kommission die Anforderungen an solche Systeme und die Schwellenwerte fiir
Fehlermeldungen laufend tiberpriifen.

Ein einheitliches Verfahren fiir die Messung des Kraftstoffverbrauchs und der
Kohlendioxidemissionen von Fahrzeugen ist notwendig, um zu verhindern, dass
zwischen den Mitgliedstaaten technische Handelshemmnisse entstehen. Ein solches
Verfahren ist auch notwendig, um zu gewéhrleisten, dass die Verbraucher objektive,
genaue und vergleichbare Informationen erhalten.

Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, durch steuerliche Anreize die
Markteinfiihrung  von  Kraftfahrzeugen zu  beschleunigen, die die auf
Gemeinschaftsebene festgelegten Emissionsgrenzwerte einhalten. Solche Anreize
sollten aber mit dem EG-Vertrag vereinbar sein und bestimmte Bedingungen erfiillen,
um nicht den Binnenmarkt zu verzerren. Diese Verordnung beriihrt nicht das Recht der
Mitgliedstaaten, die Emission von Schadstoffen als Grundlage fiir die Bemessung der
Kraftfahrzeugsteuer heranzuziehen.

Da sich die gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften fiir Emissionen und
Kraftstoffverbrauch in mehr als 35 Jahren entwickelt haben und sich mittlerweile auf
iiber 24 Richtlinien verteilen, empfiehlt es sich, diese durch eine neue Verordnung und
eine Reihe von DurchfithrungsmaBBnahmen zu ersetzen. Als Rechtsinstrument wurde
die Verordnung gewdhlt, weil so ausfiihrliche technische Vorschriften erlassen werden
konnen, die fiir Hersteller, Typgenehmigungsbehdrden und technische Dienste
unmittelbar verbindlich sind und weil diese Vorschriften dann sehr viel schneller und
leichter angepasst werden konnen. Die Richtlinien 70/220/EWG des Rates vom
20. Mérz 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiiber
MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Abgase von
Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung'’ und 80/1268/EWG des Rates vom
16. Dezember 1980 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber
die Kohlendioxidemissionen und den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen'®
sollten deshalb aufgehoben werden. Ebenfalls aufgehoben werden sollten die
Richtlinien 89/458/EWG", 91/441/EWG™, 93/59/EWG*', 94/12/EG™, 96/69/EG™,

ABL L 76 vom 6.4.1970, S. 1, zuletzt geéndert durch die Richtlinie 2003/76 der Kommission (ABI. L
206 vom 15.8.2003, S. 29).

ABI. L 375 vom 31.12.1980, S. 36, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2004/3/EG des Européischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 49 vom 19.2.2004, S. 36).

Richtlinie 89/458/EWG des Rates vom 18. Juli 1989 zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Uber MaBnahmen gegen die Verunreinigung



(16)

(17)

(18)

(19)

13 Drucksache 20/06

98/69/EG** und 2004/3/EG®. AuBerdem sollten die Mitgliedstaaten die
Rechtsvorschriften aufheben, die sie zur Umsetzung der aufzuhebenden Richtlinien
erlassen haben.

Die Richtlinie 72/306/EWG des Rates vom 2. August 1972 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Malnahmen gegen die Emission
verunreinigender Stoffe aus Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen® sollte
gedndert werden, weil alle leichte Nutzfahrzeuge betreffenden Bestimmungen fiir die
Messung der Triibung von Dieselabgasen in diese Verordnung und die zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen MaBBnahmen aufgenommen werden.

Damit der Ubergang von den bestehenden Richtlinien zu dieser Verordnung
reibungslos vonstatten geht, sollte diese Verordnung erst einige Zeit nach ihrem
Inkrafttreten anwendbar werden. Wihrend dieser Ubergangszeit sollten die Hersteller
die Wahl haben, ihre Fahrzeuge entweder nach den bestehenden Richtlinien oder nach
dieser Verordnung typgenehmigen zu lassen. Auflerdem sollten die Bestimmungen fiir
finanzielle Anreize sofort nach Inkrafttreten dieser Verordnung gelten. Die Giiltigkeit
von Typgenehmigungen, die nach den bestehenden Richtlinien erteilt wurden, soll
vom Inkrafttreten dieser Verordnung unberiihrt bleiben.

Anderungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfiihrung erlassenen MaBnahmen
sollten entsprechend dem Ratsbeschluss 1999/468/EG vom 28.Juni 1999 zur
Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse®’ erlassen werden.

Die Ziele dieser Verordnung, ndmlich die Vollendung des Binnenmarktes durch
Einfiihrung gemeinsamer technischer Vorschriften zur Begrenzung der Emissionen
von Kraftfahrzeugen, konnen in Anbetracht des Umfangs und der Wirkungen der

20

21

22

23

24

25

26

27

der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Europdischen Emissionsnormen fiir
Kraftfahrzeuge mit einem Hubraum unter 1,4 Litern (ABIL. L 226 vom 3.8.1989, S. 1).

Richtlinie 91/441/EWG des Rates vom 26. Juni 1991 zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Malnahmen gegen die Verunreinigung
der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen (ABI. L 242 vom 30.8.1991, S. 1).

Richtlinie 93/59/EWG des Rates vom 28. Juni 1993 zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Malnahmen gegen die Verunreinigung
der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen (ABI. L 186 vom 28.7.1993, S. 21).

Richtlinie 94/12/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 23. Mérz 1994 iiber Maflnahmen
gegen die Verunreinigungen der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der
Richtlinie 70/220/EWG (ABI. L 100 vom 19.4. 1994, S. 42).

Richtlinie 96/69/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 8. Oktober 1996 zur Anderung
der Richtlinie 70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber
MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen (ABI. L 282
vom 1.11.1996, S. 64).

Richtlinie 98/69/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 iiber
Mafnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen und zu
Anderung der Richtlinie 70/220/EWG des Rates (ABI. L 350 vom 28.12.1998, S. 1).

Richtlinie 2004/3/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Februar 2004 zur Anderung
der Richtlinien 70/156/EWG und 80/1268/EWG des Rates im Hinblick auf die Messung der
Kohlendioxidemissionen und des Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugen der Klasse N1 (ABI. L 49 vom
19.2.2004, S. 36).

ABL. L 190 vom 20.8.1972 S. 1, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2005/21/EG der Kommission
(ABL. L 61 vom 8.3.2005, S. 25).

ABIL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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vorgeschlagenen MafBinahmen auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht
werden. Die Gemeinschaft darf daher nach dem in Artikel 5 EG-Vertrag verankerten
Subsidiarititsprinzip titig werden. Nach dem ebenfalls dort verankerten Grundsatz der
VerhédltnisméBigkeit geht die Richtlinie nicht iiber das hierfiir erforderliche Mal3
hinaus-

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Kapitel |
Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen

Artikel 1
Gegenstand

Diese Verordnung legt Vorschriften fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und
Ersatzteilen wie Austauschkatalysatoren hinsichtlich ihrer Schadstoffemissionen fest.

Sie enthiilt ferner Vorschriften fiir die Uberwachung der Emissionen in Betrieb befindlicher
Fahrzeuge, fiir die Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen, fiir On-Board-
Diagnosesysteme (OBD-Systeme), fiir die Messung des Kraftstoffverbrauchs und fiir den
Zugang zu Reparaturinformationen

Artikel 2
Anwendungsbereich

1. Diese Verordnung gilt fiir
a)  Kraftfahrzeuge mit Fremdziindungsmotoren,

b)  Kraftfahrzeuge der in [Anhang II] der Richtlinie [ XXXX/XX/EG] definierten
Klassen M; und N; mit gasbetriebenen Fremdziindungsmotoren,

c¢) Kraftfahrzeuge der in [Anhang II] der Richtlinie [XXXX/XX/EG] definierten
Klassen M; und N; mit Selbstziindungsmotoren.

2. Auf Antrag des Herstellers kann diese Verordnung auch auf Kraftfahrzeuge der in
[Anhang II] der Richtlinie [XXXX/XX/EG] definierten Klassen M, and N, mit
Selbstziindungsmotoren angewandt werden, deren Bezugsmasse 2 840 kg nicht
ibersteigt und die den Bestimmungen dieser Verordnung und der zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen Maflnahmen entsprechen.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieser Richtlinie ist (sind)

(1) ,Hybridfahrzeug®“ ein Fahrzeug mit mindestens zwei verschiedenen bordeigenen
Antriebs- und Energiespeichersystemen.
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»Bezugsmasse* die Masse des fahrbereiten Fahrzeugs abziiglich der Pauschalmasse
des Fahrers von 75 kg und zuziiglich einer Pauschalmasse von 100 kg.

»gasformige Schadstoffe* Auspuffemissionen von Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden,
ausgedriickt als Stickstoffdioxid (NO,), und Kohlenwasserstoffen im Verhéltnis von
C1H1.85 fiir Ottokraftstoff, C1H1.86 fiir Dieselkraftstoff, C1H2.525 fiir Fliissiggas
(LPG) und CH4 fiir Erdgas (NG).

,Partikelformige Luftverunreinigungen® Abgasbestandteile, die bei einer Temperatur
von hochstens 325K (52°C) mit den im Verfahren zur Ermittlung der
durchschnittlichen Auspuffemissionen beschriebenen Filtern aus dem verdiinnten
Abgas abgeschieden werden.

,Auspuffemissionen” die Emissionen gasformiger und partikelformiger
Luftschadstoffe.

,»Verdunstungsemissionen Kohlenwasserstoffdimpfe, die aus dem Kraftstoffsystem
austreten und nicht aus der Verbrennung des Kraftstoffs stammen.

,Kurbelgehduse* die Gesamtheit aller Rdume, die im Motor oder auBlerhalb des
Motors vorhanden sind und die mit dem Olsumpf durch innere oder #uBere
Leitungen verbunden sind, durch die Gase und Ddmpfe entweichen kdnnen.

,Emissionsmindernde Einrichtung™ Teile eines Fahrzeugs, die die Auspuff- und
Verdunstungsemissionen eines Fahrzeugs regeln und/oder begrenzen.

,On-Board-Diagnosesystem* (OBD-System) ein im Fahrzeug installiertes
Diagnosesystem fiir die Emissionsiiberwachung, das in der Lage ist, mit Hilfe
rechnergespeicherter Fehlercodes Fehlfunktionen und deren wahrscheinliche
Ursachen anzuzeigen.

,Abschalteinrichtung® ein  Konstruktionsteil, das die Temperatur, die
Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motordrehzahl, den eingelegten Getriebegang, den
Unterdruck im Einlasskriimmer oder sonstige Parameter ermittelt, um die Funktion
eines beliebigen Teils der emissionsmindernden Einrichtungen zu aktivieren, zu
verdndern, zu verzogern oder zu deaktivieren, wodurch die Wirksamkeit der
emissionsmindernden  Einrichtung unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb verniinftigerweise zu erwarten sind, verringert wird.

,Katalysator fiir die Erstausriistung* ein Katalysator der in die Typgenehmigung des
Fahrzeugs einbezogen ist.

»Austauschkatalysator ein Katalysator oder eine Katalysatorgruppe, der (die) dazu
bestimmt ist, einen Katalysator fiir die Erstausriistung zu ersetzen und der (die) als
selbstindige technische FEinheit im Sinne der Richtlinie [XXXX/XX/EG]
typgenehmigt werden kann.

,Reparaturinformation® samtliche fiir Diagnose, Priifung, Wartung, regelméfige
Uberwachung, Reparatur, Neuprogrammierung und Neuinitialisierung des Fahrzeugs
und seiner Teile erforderliche Information, die die Hersteller ihren autorisierten
Héandlern und Reparaturbetrieben zur Verfligung stellen, sowie alle Ergidnzungen und
Aktualisierungen dieser Information.
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,unabhingige Marktteilnehmer* Unternehmen, die keine autorisierten Héndler oder
Reparaturbetriebe sind und die direkt oder indirekt an der Wartung und Reparatur
von Kraftfahrzeugen beteiligt sind, insbesondere freie Werkstétten, Hersteller von
Werkstattausriistung und Werkzeugen, unabhingige Ersatzteilhdndler, Herausgeber
von technischen Informationen, Automobilclubs, Pannenhilfsdienste, Anbieter von
Inspektions- und Priifdienstleistungen sowie Einrichtungen der Aus- und
Weiterbildung von Kraftfahrzeugmechanikern.

Kapitel 11
Vorschriften fur die Typgenehmigung

Artikel 4
Pflichten des Herstellers

Der Hersteller gewihrleistet, dass alle von ihm zur Typgenehmigung vorgefiihrten
und zum Verkauf, zur Zulassung oder zur Inbetriebnahme in der Gemeinschaft
bestimmten Fahrzeuge den Bestimmungen dieser Verordnung und den zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen MaBBnahmen entsprechen.

Das schliet die Pflicht ein, die in Anhangl dieser Verordnung genannten
Grenzwerte einzuhalten und die in Artikel 5 genannten Priifungen durchzufiihren.

Der Hersteller stellt sicher, dass die im Typgenehmigungsverfahren vorgesehenen
Vorschriften fiir die Priifung der Ubereinstimmung der Produktion, der
Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen und der Ubereinstimmung
in Betrieb befindlicher Fahrzeuge beachtet werden. Die Ubereinstimmung in Betrieb
befindlicher Fahrzeuge ist tiber 5 Jahre oder 100 000 km zu kontrollieren; es gilt der
Wert, der zuerst erreicht wird. Die Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden
Einrichtungen ist tiber eine Laufleistung von 160 000 km zu priifen.

In einem Schriftstiick, das dem Fahrzeugkiufer beim Kauf ausgehdndigt wird, macht
der Hersteller Angaben iiber die Kohlendioxidemissionen und den
Kraftstoffverbrauch des Fahrzeugs.

Die Kommission legt nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz 2 der Richtlinie
[XXXX/XX/EG] die Verfahren zur Durchfiihrung der Absétze 2 und 3 fest.

Artikel 5
Anforderungen und Prifungen

Die Bauteile des Fahrzeugs, die voraussichtlich Einfluss auf das Emissionsverhalten
haben, miissen so konstruiert, gefertigt und montiert sein, dass das Fahrzeug unter
normalen Betriebsbedingungen die Anforderungen dieser Verordnung und der zu
threr Durchfithrung erlassenen Maflnahmen erfiillt.

Die Verwendung von Abschalteinrichtungen, die die Wirkung emissionsmindernder
Einrichtungen verringern, ist unzuléssig au3er in folgenden Fillen:
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a) wenn die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Stérungen und
Beschéddigung zu schiitzen oder um den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu
gewdhrleisten oder

b)  wenn die Einrichtung nicht iiber die Startphase des Motors hinaus arbeitet oder

c)  wenn die Bedingungen, unter denen die Einrichtung arbeitet, in den Verfahren
zur Priifung der Verdunstungsemissionen und der durchschnittlichen
Auspuffemissionen im Wesentlichen beriicksichtigt sind.

Um die Typgenehmigung fiir ein Fahrzeug zu erhalten, muss der Hersteller
nachweisen, dass es die Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen Maflnahmen erfiillt.

Die Kommission legt nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz 2 der Richtlinie
[XXXX/XX/EG] Verfahren, Priifungen und Anforderungen fiir die Typgenehmigung
fest, insbesondere Vorschriften fiir:

a) die Auspuffemissionen: Priifzyklen, Emissionen bei niedriger und hoher
Umgebungstemperatur und im Leerlauf, Abgastriibung und ordnungsgemaifes
Arbeiten und Regenerieren von Abgasnachbehandlungssystemen,

b)  die Verdunstungs- und Kurbelgehduseemissionen,

¢)  On-Board-Diagnosesysteme und Leistung emissionsmindernder Einrichtungen
im Betrieb,

d) die Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen, Ersatzteile fiir
emissionsmindernde Einrichtungen, die Kontrolle der Ubereinstimmung in
Betrieb befindlicher Fahrzeuge und der Ubereinstimmung der Produktion, die
technische Uberwachung von Fahrzeugen,

e) die Kohlendioxidemissionen und den Kraftstoffverbrauch,
f)  Hybridfahrzeuge,

g) die Erweiterung von Typgenehmigungen und fiir in Kleinserien hergestellte
Fahrzeuge,

h)  Priifgerite,
1) Bezugskraftstoffe wie Benzin, Dieselkraftstoff, Fliissiggas und Erdgas.

Die Kommission beobachtet die Emissionen von Schadstoffen, die unter die
Bestimmungen von Absatz 4 fallen, iberpriift die fiir die Emissionsmessung
verwendeten Fahrzyklen und trifft die erforderlichen Mafinahmen, wenn sie erkennt,
dass Verfahren und Priifungen fiir ihren Zweck nicht mehr geeignet sind oder der
Betriebspraxis nicht mehr hinreichend entsprechen.

Die Kommission legt nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz 2 der Richtlinie
[XXXX/XX/EG] die Verfahren, Priifungen und Anforderungen zur Durchfiihrung
der Absitze 2 bis 5 fest.
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Kapitel 111
Zugang zu Reparaturinformation

Artikel 6
Pflichten des Herstellers

1. Der Hersteller gewidhrt unabhingigen Marktteilnehmern iiber das Internet leichten,
uneingeschrankten und standardisierten Zugang zu Reparaturinformation in solcher
Weise, dass sie gegeniiber seinen autorisierten Héndlern und Reparaturbetrieben
nicht diskriminiert werden.

2. Die in Absatz 1 genannte Information umfasst:
(a) die eindeutige Identifizierung des Fahrzeugs,
(b) Servicehandbiicher,
(c) technische Anleitungen,

(d) Information zu Komponenten und Diagnosehinweise (z. B. untere und obere
Grenzwerte fiir Messungen),

(e) Schaltpléne,

(f)  die Fehlercodes des Diagnosesystems (einschlieBlich herstellerspezifischer
Codes),

(g) die fiir den Fahrzeugtyp geltende Kennnummer der Softwarekalibrierung,

(h) Information iiber Spezialwerkzeuge und —gerite und mithilfe
herstellerspezifischer Einrichtungen iibermittelte Information,

(1)  Information iiber Datenspeicherung und bidirektionale Kontroll- und
Priifdaten.

3. Autorisierte Héndler und Reparaturbetriebe, die zum Vertriebsnetz eines
Fahrzeugherstellers gehoren, gelten insoweit als unabhédngige Marktteilnehmer im
Sinne dieser Verordnung, als sie Wartungs- und Reparaturarbeiten an Fahrzeugen
ausfiithren, die nicht von dem Hersteller stammen, zu dessen Vertriebsnetz sie
gehoren.

4. Reparaturinformation muss auBer wéihrend der Wartung des Informationssystems
jederzeit zur Verfiigung stehen.

5. Um die Herstellung von OBD-kompatiblen Ersatzteilen und Diagnose- und
Priifgerdten sowie die OBD-kompatible Wartung von Fahrzeugen zu ermdglichen,
stellt der Fahrzeughersteller Herstellern solcher Erzeugnisse und Reparaturbetrieben
Reparaturinformation auf Anfrage diskriminierungsfrei zur Verfiigung.
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6. Wenn ein Hersteller fiir ein Fahrzeug die EG-Typgenehmigung oder die
Betriebserlaubnis ~ mit  nationaler  Geltung  beantragt, muss er der
Typgenehmigungsbehorde nachweisen, dass fiir dieses Fahrzeug

Reparaturinformation und die in Absatz 5 genannte Information entsprechend den
Bestimmungen dieser Verordnung zur Verfligung steht.

Steht diese Information zu diesem Zeitpunkt noch nicht zur Verfligung oder
entspricht sie noch nicht den Bestimmungen dieser Verordnung und der zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen Maflnahmen, stellt der Hersteller die fehlende Information
innerhalb von sechs Monaten nach Erteilung der Typgenehmigung zur Verfiigung.
Wird die Bereitstellung ausreichender Reparaturinformation innerhalb dieser Frist
nicht nachgewiesen, so trifft die Typgenehmigungsbehdrde geeignete Maflnahmen,
um dieser Vorschrift Geltung zu verschaffen, und entzieht gegebenenfalls die
Typgenehmigung.

Der Hersteller macht Anderungen und Ergéinzungen seiner Reparaturinformation im
Internet zum selben Zeitpunkt zuginglich, zu dem er sie seinen autorisierten
Reparaturbetrieben zur Verfiigung stellt.

Artikel 7
Gebuhren fir den Zugang zu Reparaturinformation

1. Der Hersteller kann fiir den Zugang zu der unter diese Verordnung fallenden
Reparaturinformation eine angemessene Gebiihr erheben. Nicht angemessen ist eine
Gebiihr, wenn sie unabhingige Marktteilnehmer abschreckt, weil sie fiir den Umfang
der Nutzung unverhdltnismafig ist.

2. Der Hersteller bietet Zugang zu Reparaturinformation fiir einen Tag, einen Monat
oder ein Jahr an, wobei die Gebiihr nach der Dauer des Zugangs gestaffelt ist.

Artikel 8
DurchfuhrungsmalRnahmen

Die Kommission erldsst nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz2 der Richtlinie
[XXXX/XX/EG] die zur Durchfiihrung der Artikel 6 und 7 erforderlichen Maflnahmen. Dazu
gehort auch die Festlegung technischer Spezifikationen fiir die Bereitstellung von
Reparaturinformation.

Kapitel 1V
Pflichten der Mitgliedstaaten

Artikel 9
Typgenehmigung

1. Ab dem [Tag des Inkrafttretens dieser Verordnung] diirfen die Mitgliedstaaten aus
Griinden, die die Emissionen von Luftschadstoffen oder den Kraftstoffverbrauch
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betreffen, weder die EG-Typgenehmigung oder die Betriebserlaubnis mit nationaler
Geltung fiir einen neuen Fahrzeugtyp versagen noch den Verkauf oder die
Inbetriebnahme eines neuen Fahrzeugs untersagen oder seine Zulassung verweigern,
wenn das betreffende Fahrzeug die Anforderungen dieser Verordnung und der zu
threr Durchfiihrung erlassene MaBBnahmen erfiillt.

2. Ab dem [18 Monate und 1 Tag nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung], fiir
Fahrzeuge Klasse N;, Gruppen II und III ab dem [30 Monate nach dem Inkrafttreten
dieser Verordnung] versagen die Mitgliedstaaten aus Griinden, die die Emissionen
von Luftschadstoffen oder den Kraftstoffverbrauch betreffen, die EG-
Typgenehmigung und die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung fiir
Fahrzeugtypen, die die Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer
Durchfiihrung erlassenen Maflnahmen nicht erfiillen.

3. Ab dem [36 Monate und 1 Tag nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung], fiir
Fahrzeuge Klasse N;, Gruppen II und III ab dem [48 Monate nach dem Inkrafttreten
dieser Verordnung], betrachten die Mitgliedstaaten fiir neue Fahrzeuge nach
[Artikel 25] der Richtlinie [XXXX/XX/EG] ausgestellte
Ubereinstimmungsbescheinigungen als nicht mehr giiltig, wenn diese Fahrzeuge
nicht die Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfithrung
erlassenen MaBnahmen nicht erfiillen, und verweigern aus Griinden, die die
Emissionen von Luftschadstoffen oder den Kraftstoffverbrauch betreffen, ihre
Zulassung und untersagen ihren Verkauf und ihre Inbetriebnahme .

Artikel 10
Typgenehmigung von Ersatzteilen

1. Die Mitgliedstaaten untersagen den Verkauf und den Einbau neuer, fiir Fahrzeuge
mit EG-Typgenehmigung bestimmter Austauschkatalysatoren, die nicht mit On-
Board-Diagnosesystemen ausgestattet sind, wenn sie nicht einem nach dieser
Verordnung genehmigten Typ entsprechen.

2. Unbeschadet Absatz 1 konnen die Mitgliedstaaten EG-Typgenehmigungen fiir
Austauschkatalysatoren zu denselben Bedingungen erweitern, zu denen sie
urspriinglich erteilt wurden.

Artikel 11
Finanzielle Anreize

1. Die Mitgliedstaaten konnen finanzielle Vorteile fiir in Serie hergestellte Fahrzeuge
gewihren, die die Anforderungen dieser Verordnung erfiillen.

Alle in einem Mitgliedstaat zum Kauf angebotenen Fahrzeuge, die die
Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfiihrung erlassenen
Maflnahmen vor den in Artikel 9 Absatz 3 genannten Zeitpunkten erfiillen, kommen
in den Genuss dieser Vorteile.

Diese Vorteile diirfen nach den in Artikel 9 Absatz 3 genannten Zeitpunkten nicht
mehr gewéhrt werden.
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2. Fiir die Nachriistung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge mit Einrichtungen, die die
Einhaltung der in dieser Verordnung festgelegten Grenzwerte ermoglichen, und fiir
die Verschrottung von Fahrzeugen, die diese Grenzwerte nicht einhalten, konnen die
Mitgliedstaaten ebenfalls finanzielle Vorteile gewéhren.

3. Die in Absatz 1 und 2 genannten finanziellen Vorteile miissen fiir den jeweiligen
Fahrzeugtyp unter den Mehrkosten liegen, die die zur Einhaltung der in Anhang I
festgelegten Grenzwerte notwendigen technischen Einrichtungen und ihr Einbau in
das Fahrzeug verursachen.

4. Die Kommission ist rechtzeitig iiber Pline zur Einfiihrung oder Anderung von den in
Absitzen 1 und 2 genannten finanziellen Anreizen zu unterrichten.

Artikel 12
Sanktionen bei VersttRen

Die Mitgliedstaaten legen fiir Versto3e gegen die Vorschriften dieser Verordnung Sanktionen
fest und treffen die zu ihrer Anwendung erforderlichen MaBBnahmen. Die Sanktionen miissen
wirksam, angemessen und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission die
von ihnen festgelegten Sanktionen spétestens achtzehn Monate nach Inkrafttreten dieser
Verordnung mit und melden ihr spitere Anderungen unverziiglich.

Kapitel V
Schlussbestimmungen

Artikel 13
Neufestsetzung der Grenzwerte

1. Die Kommission priift bis zum [6 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung] , ob
es notwendig ist, anstelle des in Anhangl angegebenen Grenzwertes fiir die
Emission von Kohlenwasserstoffen separate Emissionsgrenzwerte fiir Methan und
Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe festzulegen.

2. Es ist auch zu priifen, ob die Methanemissionen in die Berechnung der
Kohlendioxidemissionen einzubeziehen sind.

3. Gegebenenfalls kann die Kommission zur Ausfiihrung der Absétze 1 und 2

a) nach den Bestimmungen von Artikel 14 die in AnhangI dieser Verordnung
aufgefiihrten Grenzwerte fiir Kohlenwasserstoffemissionen neu festsetzen.

b) nach den Bestimmungen von Artikel 37 Absatz2 der Richtlinie
[XX/XXXX/EG] MaBnahmen zur Messung, Erfassung oder Begrenzung der
Methanemissionen erlassen.

4. Nach Abschluss des Programms der UN/ECE zur Partikelmessung (Particulate
Measurement Programme - PMP) trifft die Kommission folgende MaBBnahmen:
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a) Nach den Bestimmungen des Artikels 14 legt sie die in Anhangl dieser
Verordnung angegebenen Grenzwerte fiir die Partikelmasse neu fest, und sie
legt in Anhang I Grenzwerte fiir die Partikelzahl fest, die anndhernd mit den fiir
Fremd- und Selbstziindungsmotoren geltenden Grenzwerten fiir die
Partikelmasse korrelieren.

b)  Nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz 2 der Richtlinie [XXXX/XX/EG]
legt sie ein neues Verfahren fiir die Messung der Partikelmasse und der
Partikelzahl fest.

Artikel 14
Anderungen

Die Kommission kann die in Artikel [36 Absétze 2, 3, und 4] der Richtlinie [ XXXX/XX/EG]
vorgesehenen Anderungen dieser Verordnung nach dem Verfahren des Artikels 37 Absatz 2
derselben Richtlinie erlassen.

Artikel 15
Anderung der Richtlinie [XXXX/XX/EG]

Die Anhdnge IV, VI und XI der Richtlinie [XXXX/XX/EG] werden entsprechend Anhang II
dieser Verordnung geéndert.

Artikel 16
Anderung der Richtlinie 72/306/EWG

An Artikel 1 der Richtlinie 72/306/EWG wird folgender Satz angefiigt:

»Die in Artikel 2 [dieser Verordnung] genannten Fahrzeuge fallen jedoch nicht unter diese
Richtlinie.*

Artikel 17
Aufgehobene Rechtsvorschriften

1. Die Richtlinien 70/220/EWG, 80/1268/EWG, 89/458/EWG, 91/441/EWG,
93/59/EWG, 94/12/EG, 96/69/EG, 98/69/EG und 2004/3/EG werden mit Wirkung
vom [18 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung] aufgehoben.

2. Verweise auf die aufgehobenen Rechtsvorschriften gelten als Verweise auf diese
Verordnung.
Artikel 18
Inkrafttreten
1. Diese Verordnung tritt am dritten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der

Européischen Union in Kraft.
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2. Diese Verordnung, mit Ausnahme ihrer Artikel 9 Absatz1 und 11, ist ab dem
[18 Monate und 1 Tag nach ihrem Inkrafttreten] anwendbar.

3. Verzogert sich der Erlass der in Artikel 5 Absatz 6 und Artikel 13 Absatz 1 und 3
genannten Anderungen und DurchfiihrungsmaBnahmen iiber den [6 Monate nach
Inkrafttreten dieser Verordnung] hinaus, so werden die in Artikel 9 Absatz 2 und 3
genannten Zeitpunkte durch die in den Anderungen und DurchfiihrungsmaBnahmen
genannten Zeitpunkte ersetzt.

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

Briissel, den

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Préasident
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ANHANGE
ANHANG I - Emissionsgrenzwerte

ANHANG IInderung der Richtlinie [ XXXX/XX/EG]
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Tabelle 2 — Grenzwert fur Verdunstungsemissionen

Masse der Verdunstungsemissionen (g/Priifung)

2

Tabelle3 - Grenzwerte fur die Auspuffemissionen von Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoffen nach Kaltstart
Priiftemperatur 266 K (— 7 °C)
Fahrzeugklasse Gruppe Masse des Masse der
Kohlenmonoxids Kohlenwasser-
(CO) stoffe (HC)
L, (g/km) L, (g/km)
M — 15 1.8
N, I 15 1.8
II 24 2.7
11 30 3.2




27

ANHANG I1: Anderung der Richtlinie [XXXX/XX/EG]

Die Richtlinie [XXXX/XX/EG]wird wie folgt gedndert:

1.

Drucksache 20/06

In Anhang IV Teil I erhilt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:

Genehmigungs- I(;Iummerh Fundstelle ‘m Anzuwenden auf Fahrzeugklasse
egenstand er Rechts-| \ 1 isblatt
g vorschrift M, M, |M; [N, N, |IN; [O; |0, |03 [Oy4
2. Emissionen [..../.../EG] |[L..vom...,S... |X X X |X X |X
In Anhang IV Teil I Anlage 1 erhélt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:
Genehmigungs- Nummer der | Fundstelle im | M;
gegenstand Rechtsvorschrift | Amtsblatt
2. Emissionen [..../.../EG] L. vom .., [A
S. ..
In Anhang VI Anlage 1 erhélt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:
Genehmigungs- Nummer der|in der Fassung|Giiltig fiir die
gegenstand Rechtsvorschrift | von Varianten
2. Emissionen [..../.../[EG]
In Anhang XI Anlage 1 erhilt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:
Nr Genehmigungs- Nummer derM, <2 500 M, > 2 500 M M
" |gegenstand Rechtsvorschrift |(') kg () kg ? }
2 | Emissionen [.../.../EG] Q G+Q G+Q G+Q
In Anhang XI Anlage 2 erhélt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:
Genehmigungs-  [Nummer der
N lgegenstand Rechisvorschrift |V |[M2 [Ms [NiINo N5 0010, 10510,
2 | Emissionen [..../.../[EG] A A A A A A
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6.

7.

In Anhang XI Anlage 3 erhilt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:

28

Genehmigungs- INummer der
M- gegenstand Rechtsvorschrift M; |M; N Ny |N; 0, O, |0s Oy
2 | Emissionen [..../.../EG] Q Q Q Q Q

In Anhang XI Anlage 4 erhiélt die Tabellenzeile 2 folgende Fassung:

N Genehmigungs- INummer der| Mobilkrane der
’ gegenstand Rechtsvorschrift Klasse N3
2 Emissionen [..../.../EG] X




