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1.  Schlussfolgerungen und Empfehlungen

1.1 Der Europaische Wirtschafts- und SozialausschugsSf) stimmt mit den Beweggrinden der
Richtlinie Uber die Foérderung sauberer StralRBenéalye — als Teil des Pakets fir saubere
Mobilitat — Gberein, auch wenn die Wirkung diesécHRinie im Vergleich zu den auf breiter
Front notwendigen Anstrengungen zur Umsetzung désKHEmaziele und insbesondere zur
Verringerung der C&@Emissionen im Verkehr kaum ins Gewicht fallen wida sie lediglich
auf die o6ffentliche Beschaffungabhebt. Die Richtlinie bezweckt die Forderung ip@siter
Klassen von (lokal emissionsfreien) Fahrzeugen,adieden saubersten (nicht nur sauberen)
Technologien beruhen, durch die Festlegung anspvoter Mindestziele fur die 6ffentliche
Beschaffung solcher Fahrzeuge.

1.2 Der EWSA kritisiert die mangelnde Klarheit in dieg¥ichtlinie, insbesondere digrstreuten
Informationen, unterschiedlichen Begriffsbestimmungen und komilien Zahlverfahren fir
.Saubere Fahrzeuge” (Uber zwei verschiedene Zeigaunm denen sich die den
Emissionsgrenzwerten zu Grunde liegenden Defirétiosehr wahrscheinlich wieder @andern
werden. Diese Komplexitat wird zu erheblicheimgewissheitenbei den Interessentragern
fuhren.

1.3 Der EWSA bezweifelt in Anbetracht dieser Unsiché@dgrelber Emissionsgrenzwerte, dass die
Ubergangsfrist bis 2025 wirklich dazu beitragen wird, die Teclugiéliicke zu tUberbriicken,
bis lokal emissionsfreie Fahrzeuge allgemein vdyédiigsind, und meint, dass dies die
Entscheidungstrager im offentlichen Auftragswesker arritieren wird. In der Folge kann es
sein, dass Beschaffungen entweder erheblich aufgbeo oder aber sogar beschleunigt
werden, jedoch noch mit der alten Technik, was dafgliche kiinftige Investitionen in neue
emissionsfreie Technologien blockieren wirde.

1.4 Bei schweren Nutzfahrzeugensind die Ungewissheiten am grofdten. Es gibt delasine
Emissionsnormen, die in der Ubergangszeit verwenderden konnten, und lokal
emissionsfreie Antriebe sind weniger ausgereiftbas Leichtfahrzeugen. In der ersten Phase
der Ubergangszeit wird Erdgas mit beigemischtenmiihan akzeptiert, jedoch mit einem
geringeren Gewichtungsfaktor, wahrend es fur diechlieRende Phase gar keine Grenzwerte
oder Definitionen gibt und jegliche Informationeardber, wie die neuen Emissionsgrenzwerte
abzuleiten sind, fehlen. Dies fiihrt den EWSA zu d&ehluss, dass die Richtlinie in Bezug auf
schwere Nutzfahrzeugeverfriht ist, weswegen er empfiehlt, diesen Teil aus dem
gegenwartigen Vorschlag auszuklammern und in espteren Stadium zu behandeln.

1.5 Der EWSA begriif3t den allgemeinethnologieneutralenAnsatz, der fiir neue Entwicklungen
offen ist, die angesichts der laufenden und von He&r unterstiitzten intensiven FuE-
Anstrengungen zu erwarten stehen. Der EWSA moddech festhalten, dass die Richtlinie
diesem Ansatz nicht hundertprozentig folgt. Nebettdniebetriebenen Elektrofahrzeugen
bergen auch andere Antriebstechnologien ein gréftg#enzial fur saubere Mobilitat. Zum
Bedauern des EWSA wird dies in der Richtlinie nibirireichend bertcksichtigt. So werden
zum Beispiel Kraftstoffe nicht-fossilen Ursprungsleo potenzielle kiinftige synthetische
Kraftstoffe, die mit Gberschissigem Strom aus Abdaler Kohlendioxid hergestellt werden,
aul3er Acht gelassen.
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1.6 In Anbetracht der laufenden Entwicklungen im Benmeimoderner Verkehrstechnologien
empfiehlt der EWSA fir die kommenden Jahre daheereflexibleren Ansatz anstelle fester
Emissionsgrenzwerte und Beschaffungsvorgaben. Zlesinsollte im Hinblick auf eine
eventuelle spatere Anpassung eine Halbzeitbewedanlylindestziele vorgesehen werden.

1.7 Ein groRBer Teil des Offentlichen Beschaffungsweserentfallt auf Ilokale
Verkehrsunternehmen die im Besitz von Stddten und Gemeinden sinderddtinanzkraft
recht begrenzt ist. Der EWSA hat erhebliche Bedertkasichtlich denerhaltnismaRigkeit
dieses Ansatzes, weil er die zusatzliche finarei@kelastung dieser 6ffentlich-rechtlichen
Kdrperschaften voéllig unberiicksichtigt lasst undr d¥orschlag nicht mit anderen
industriepolitischen Optionen verglichen wird. Dalst es nicht evident, dass eine zusatzliche
Belastung im Beschaffungswesen hauptsachlich vadt&t und Gemeinden der effizienteste
Weg sein soll, um Aktivitdten der Industrie und Mantwicklungen anzustof3en.

1.8 Der EWSA betont, dass jegliche Mehrkosten zu espéirbarerBelastung der Burgerdurch
hohere Fahrpreise, hohere kommunale Steuern odeirgaVerringerung des OPNV-Angebots
fuhren kénnen. Aul3erdem sollten die erheblichentréngungen zur Luftreinhaltung, die
bereits von Stadten und Gemeinden — auch durchAdssveitung der Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel — unternommen  wurden, anerkannt ungicht durch neue
Beschaffungsvorschriften gehemmt werden, die Mitailgls flr ganze Mitgliedstaaten
verlangen, die aber auf der Ebene der lokalen @&digperschaften mit ihrer grof3en Vielfalt an
kleinen und groRRen offentlich-rechtlichen Verkelesgllschaften schwer einzuhalten und zu
kontrollieren sind.

19 Da die Vergabe von Unterauftrdgen ebenfalls in dépeltungsbereich des
Kommissionsvorschlags fallt, sorgt sich der EWSArittie mdglichen Folgen des Vorschlags
fur kleine und mittlere Unternehmen so tragen namlich viele kleine ortliche Busunédmmen
zur Erbringung von Befdrderungsleistungen in gréferstadtischen Gebieten als
Unterauftragnehmer kommunaler Verkehrsbetriebe bdiese Unternehmen verfiigen
maoglicherweise nicht Uber die Fahrzeuge, die vanRlehtlinie verlangt werden, und kédmen
dann vielleicht nicht mehr als UnterauftragnehmeBétracht.

1.10 Der EWSA gelangt zu dem Schluss, dass das Haugtmisdfiir die Modernisierung des
offentlichen Verkehrs und die 6ffentliche Beschafjusauberer Fahrzeuge dieangelnde
finanzielle Unterstitzung ist, und fordert die Kommission nachdricklich auden
gegenwartigen Vorschlag mit einem Fokus auf deafrerung zu Uberdenken, insbesondere
auch durch die Bericksichtigung der vorhandenenarfZierungsinstrumente. Bei der
spezifischen finanziellen Unterstiitzung muss desifelit der Lander, Stadte und Regionen im
Hinblick auf ihre Wirtschaftskraft und den Anteiled in stddtischen Gebieten lebenden
Bevolkerung Rechnung getragen werden, wobei dasgébmdnete Ziel die Angleichung der
Beschaffung sauberer Fahrzeuge in allen Mitgliedetasein muss.
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1.11 Der EWSA gibt zu bedenken, dass nicht nur mehresaubahrzeuge im 6ffentlichen Fuhrpark

bendtigt werden, sondern dass der Offentliche \lerkeuch sehr viel attraktiver gemacht
werden muss (nicht nur tUber glinstige Tarife, sandeich durch Anschlussmdoglichkeiten und
Komfort), um die Birger von seiner Nutzung zu Ukegen.

Die EU strebt die Entwicklung einesnissionsarmen Energiesysteman. Dies entspricht auch
dem Paket ,Saubere Energie’; das zum Ziel hat, die Umstellung der EU-Wirtsthafif
saubere Energie gemald den auf der COP 21 eingegangéerpflichtungen der EU zu
beschleunigen und zu festigen, wahrend gleichzarttiglen wichtigen Zielen des Wirtschafts-
und Beschaftigungswachstums festgehalten wird.

Die EU hat bereits viel unternommen. Digeibhausgasemissionenin der EU konnten
zwischen 1990 und 2016 um 23 % verringert werdesihrend die Wirtschaftsleistung im
selben Zeitraum um 53 % zunahm. Dieser Erfolg fiietviele Wirtschaftsbereiche,
ausgenommen deverkehr — eine Branche, die mit rund 24 % zu den Treibpassmissionen
der EU beitragt (2015) und in der die EmissionerZiumge der kontinuierlichen wirtschaftlichen
Erholung in Europa sogar noch zugenommen habererdust ein sauberer Verkehr angesichts
der Dringlichkeit einer Begrenzung der Luftverschmomg in den Stadten umso notwendiger.

Daher wurde dieuropéische Strategie flr emissionsarme Mobilitdt? mit ihren Zielen und
Methoden, die im Einklang mit dem/eiRbuch Verkehr der EU® von 2011 stehen, vom
EWSA befurwortet. Auch im PakeBaubere Energie fir alle Europaet von November 2016
und in der StrategieEuropa in Bewegund (2017) waren Maflinahmen zur beschleunigten
Einflhrung sauberer Fahrzeuge vorgesehen, was Vu8Aebegrufdt wurde®.

Das jungstdaket flir saubere Mobilitat® umfasst nun spezifische Legislativinitiativen wie

(in dieser Stellungnahme erérterteRichtlinie Uber die Foérderung sauberer
StraRenfahrzeuge neue C@Normen fur Fahrzeuge, einen Aktionsplan fur dieopaweite
Einfiihrung einer Infrastruktur fiir alternative Kisibffe, die Uberarbeitung der Richtlinie tiber
den kombinierten Verkehr, die Verordnung Uber derséhenverkehr mit Kraftomnibussen und
eine Batterieinitiative als wichtige Strategie &iime integrierte Industriepolitik der EU.

Unter den zahlreichen Instrumenten zur Senkungredehrsbedingten GLEmissionen kann
die offentliche Beschaffungsauberer Fahrzeuge als nachfrageseitiger Impuoks wichtige
Rolle spielen. Durch die 6ffentliche Auftragsvergakbnnen Marktentwicklungen angestof3en
werden, so z. B. im Marktsegment Stadtbusse. Dattibaus konnte die Beschaffung sauberer
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3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

Fahrzeuge fur den 6ffentlichen Fuhrpark auch Es#lauf den Erwerb sauberer Fahrzeuge
durch Privatleute haben.

Schwachstellen der derzeitigen (alten) Richtlinie

Um die offentliche Beschaffung sauberer Fahrzeugébmern, fihrte die Kommission 2009
die Richtlinie 2009/33/EG uber die Forderung sauberer und energieeffizienter

StralRenfahrzeuge ein, die vom EWSA begriif3t w(ifde.

Offentliche Einrichtungen in Europa haben jedocheher geringem Umfang emissionsarme
und emissionsfreie sowie sonstige mit alternatieaftstoffen betriebene Fahrzeuge im Sinne
der Richtlinie Uber die Forderung sauberer Fahrzeaggeschafft. So waren im Zeitraum
2009-2015 z. B. durchschnittlich nur 1,7 % alleuer® Busse mit Elektro-, Brennstoffzellen-,
Plug-in-Hybrid- oder Erdgasantrieb ausgestattet.

Einige Mitgliedstaaten oder einzelne Regionen d&tédte haben bereits ehrgeizige Plane fir
die offentliche Auftragsvergabe aufgestellt, in @éemMindestanforderungen fur die Beschaffung
sauberer, d. h. emissionsarmer und emissionsfioeigr sonstiger mit alternativen Kraftstoffen
betriebener Fahrzeuge festgelegt werden. Diestrgdch nicht aus, um genug Anreize und
Marktimpulse in der gesamten EU zu setzen.

Im Rahmen einer 2015 durchgefihrten Ex-post-Bewegriuurden bedeutende Schwachstellen
der Richtlinie aufgezeigt. Die Richtlinie hat dieaMtakzeptanz sauberer Fahrzeuge in der
gesamten EU kaum vorangebracht, da sie bisher dighti beigetragen hat, die Offentliche

Beschaffung sauberer Fahrzeuge anzukurbeln. Vamdlblgende Mangel wurden festgestellt:

» In der Richtlinie wird der Begriff ,saubere Fahrgeti nicht klar definiert.

» Die Richtlinie deckt nur den direkten Ankauf durgffentliche Einrichtungen ab. Auf die
Anmietung, das Leasing oder den Mietkauf von Falgea oder auf Vertrage tber andere
Verkehrsdienste als den offentlichen Personenverkell nicht eingegangen.

» Die in der Richtlinie beschriebene Methode der Misierung wurde von oOffentlichen
Einrichtungen nur selten genutzt, da sie zu korglizst.

Im Rahmen der Folgenabschatzung wurde 2016 und 26ihé Konsultation der

Interessentrager zu verschiedenen vorgeschlagepgan®n zur Verbesserung der Richtlinie
durchgefuihrt. Daraufhin wurde eine Reihe von Andgan vorgeschlagen, um eine Definition
sauberer Fahrzeuge sowie Mindestziele fir die Bdfahg leichter und schwerer
Nutzfahrzeuge aufzustellen. Entsprechende eintigdt]i auf EU-Ebene geltende Kriterien
wurden jedoch bislang noch nicht eingefuhrt.

ABI. C 51 vom 17.2 2011, S. 37

ABI. C 424 vom 26.11 2014, S. 58
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4.1

5.1
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Vorschlage fur eine Uberarbeitete Richtlinie

Durch die Uberarbeitung wird dafiir gesorgt, dass wieue Richtlinie eine Definition des
Begriffs ,saubere Fahrzeuge" enthédlt und nun addevanten Beschaffungspraktiken mit
einfacheren und wirksameren Verfahren umfasstwidatigsten Neuerungen sind:

» eine Definition sauberer Fahrzeuge, die von demafmausgeht, dass leichte Nutzfahrzeuge
lokal emissionsfrei sein sollen und fur schwerezfatirzeuge der Antrieb mit alternativen
Kraftstoffen angestrebt wird;

+ ein Ubergangszeitraum bis 2025, in dem emissiorsdfahrzeuge ebenfalls als saubere
Fahrzeuge gelten, jedoch nur mit dem Faktor 0,5a@@t werden;

» eine Bestimmung, dass im Rahmen der Richtliniedelegierter Rechtsakt erlassen werden
kann, um den fir leichte Nutzfahrzeuge geltendersan entsprechend auf schwere
Nutzfahrzeuge anzuwenden, sobald in Zukunft Reonsshriften Gber Emissionsnormen
fur solche Fahrzeuge auf EU-Ebene angenommen wurden

» die Ausweitung auf andere Beschaffungsformen afsKiuf, namentlich das Leasing von
Fahrzeugen, Auftrage fur offentliche Verkehrsdienslie Bedarfspersonenbeférderung und
die Anmietung von Bussen und Reisebussen mit Fahrer

» die Festlegung von Mindestzielen fir die Beschaffamf Ebene der Mitgliedstaaten, die
nach Mitgliedstaat und Fahrzeugklasse differenzverden;

» das Fallenlassen der Methode zur Monetisierungexternen Effekten;

» die Einfuhrung der Pflicht fur die Mitgliedstaatesle drei Jahre Uber die Umsetzung der
Richtlinie Bericht zu erstatten, beginnend mit ené&wischenbericht im Jahr 2023; ein
umfassender Bericht Uber die Umsetzung des Ziel2dR5 ist 2026 vorzulegen.

Besondere Bemerkungen

Der EWSA stimmt mit den Beweggrinden der Richtliniber die Foérderung sauberer
StralBenfahrzeuge Uberein, auch wenn die Wirkungedi®ichtlinie im Vergleich zu den
insgesamt notwendigen Anstrengungen zur Umsetzended-Klimaziele kaum ins Gewicht
fallen wird, da sie lediglich auf die 6ffentlicheefchaffung abhebt, nicht aber auf den Erwerb
sauberer Fahrzeuge durch Privatleute oder -firn@&eichwohl kénnte die Richtlinie eine
wichtige Rolle spielen, denn offentliche Investittm konnen als Vorbild wirken und zur
Entwicklung der Infrastrukturen beitragen, die iisets auch von der Privatwirtschaft genutzt
werden und dadurch private Investitionen anstoRennten. Offentliche Investitionen in
saubere Fahrzeuge tragen zudem unmittelbar zure¥eebung der Luftqualitat fur die Blrger
bei, insbesondere in den Innenstadten (bspw. itddegebung von Busbahnhdofen).

Der EWSA kritisiert dianangelnde Klarheit in dieser Richtlini& insbesondere die verstreuten
Informationen, unterschiedlichen Begriffsbestimmemgind komplizierten Z&ahlverfahren fir
.sSaubere Fahrzeuge" Uber zwei verschiedene Zeigd{is 2025 und 2025-2030), in denen
sich die den Emissionsgrenzwerten zu Grunde liegerdefinitionen sehr wahrscheinlich

COM(2017) 653 finglAnhang 1.
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5.3

54

5.5

5.6

wieder @ndern werden. Diese Komplexitat wird zueblithen Ungewissheiten bei den
Interessentragern fuhren.

Die einzige einfache Regel in der Richtlinie ist @iefinition und Zahlung von Fahrzeugen, die
keine Auspuff-Emissionen erzeugen, alskal emissionsfreisind. Dies trifft vorwiegend auf
vollelektrische Fahrzeuge zu; allerdings wird edasnahme von diesem Grundsatz zugelassen,
denn gasbetriebene schwere Nutzfahrzeuge werden,salsber® eingestuft, sofern sie
ausschlief3lich mit Biomethan betrieben werden. Adlederen Vorschriften sind jedoch
komplizierter, wie die Zahlung bestimmter Fahrzengeals 0,5 Fahrzeuge und die Vielzahl an
Kraftstoffarten je nach Fahrzeugklasse und Emissiormen, die in naher Zukunft Anderungen
unterliegen drften.

In einem Ubergangszeitraum (bis 2025) gelten leichte Nutzfahrzeuge deren
Auspuffemissionen unter einem gewissen Schwellenviegen, ebenfalls als ,saubere
Fahrzeuge®; sie werden jedoch nur mit dem Fakterggwichtet. Die Grenzwerte liegen bei
40 g CQ/km fur Kleintransporter und 25 g G®Bm fir Fahrzeuge zur Personenbeférderung
(Minibusse), was derzeit nur mit einem Plug-in-Hglntrieb erreichbar ist. Diese Grenzwerte
werden geandert werden, sobald das neue weltwemdmasierte Prifverfahren fur leichte
Nutzfahrzeuge (Worldwide Harmonized Light Vehiclesst Procedure, WLTP) eingefihrt ist,
was deutlich vor 2025 geschehen soll. Der Ubergaigaum ist somit zweigeteilt. Die
Konsequenzen einer derartigen Anderung sind flrBdigoffenen ausgehend von den in der
Richtlinie gegebenen Informationen unvorhersehlizer EWSA bezweifelt in Anbetracht
dieser Unsicherheiten, dass die Ubergangsfrist2b@5 wirklich dazu beitragen wird, die
Technologieliicke zu Uberbricken, bis lokal emissfi@ie Fahrzeuge allgemein verfugbar sind,
und meint, dass dies die Entscheidungstrager irantiithen Auftragswesen eher irritieren
wird. In der Folge kann es sein, dass Beschaffuegéneder erheblich aufgeschoben oder aber
sogar beschleunigt werden, jedoch noch mit denaltechnik, was dann mdgliche kinftige
Investitionen in neue emissionsfreie Technologiecakieren wirde.

Bei schweren Nutzfahrzeugensind die Ungewissheiten noch groRer. Es gibt dekasne
Emissionsnormen, die in der Ubergangszeit verwendetrden konnten, und lokal
emissionsfreie Antriebe sind weniger ausgereiftbas Leichtfahrzeugen. In der ersten Phase
der Ubergangszeit wird Erdgas mit beigemischtemniihan akzeptiert, jedoch mit einem
geringeren Gewichtungsfaktor, wahrend es fur dechieRende Phase gar keine Grenzwerte
oder Definitionen gibt. Die Kommission will dieserébzwerte nach ihrer Annahme mittels
eines delegierten Rechtsakts erlassen, doch fekihgaben zu den Kriterien dafir, wie die
neuen Emissionsgrenzwerte abzuleiten sind. Died fidn EWSA zu dem Schluss, dass die
Richtlinie in Bezug auf schwere Nutzfahrzeugafriht ist, weswegen er empfiehlt, diesen
Teil aus dem gegenwartigen Vorschlag auszuklamnogch in einem spateren Stadium zu
behandeln.

Der EWSA begrif3t den allgemeinethnologieneutralenAnsatz, der fir neue Entwicklungen
offen ist, die angesichts der laufenden und von He&r unterstiitzten intensiven FuE-
Anstrengungen zu erwarten stehen. Der EWSA moddech festhalten, dass die Richtlinie
diesem Ansatz nicht hundertprozentig folgt, weinzBeispiel Fllssigkraftstoffe nicht-fossilen
Ursprungs aul3er Acht gelassen werden.
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5.8
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6.1

6.2

Die Forderung batteriebetrieberiglektrofahrzeuge wird derzeit in vielen Landern der Welt
zusammen mit einer zunehmenden Zahl von Automatsileéern stark vorangetrieben. Eine
beschleunigte Markteinfihrung von Elektrofahrzeubéngt jedoch von zahlreichen Faktoren
ab, die nur in begrenztem Male von der Automohilstde beeinflussbar sind, wie
Batteriekosten, Batterie-Recycling, LadeinfrastanktKraftstoffpreisen und der offentlichen
Beschaffung, die mit der erdrterten Richtlinie gd&it werden soll.

Neben batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen beegerh andere Antriebstechnologien ein
grof3es Potenzial fir saubere Mobilitat. Zum Bedawss EWSA wird dies in der Richtlinie
nicht hinreichend bertcksichtigt. So werden zumsBiel anKraftstoffe, die zu 100 % nicht-
fossilen Ursprungs sind(wie der in Schweden und anderen Landern weitreddten Bio-
Diesel HY0100), oder potenzielle kiinftiggnthetische Kraftstoffe die mit dem aufgrund des
anhaltenden Ausbaus der fluktuierenden erneuerbanemgietrager in zunehmendem Male
vorhandenen Stromuberschuss aus Abfall oder Koldeiad hergestellt werden, aufRer Acht
gelassen.

In Anbetracht der laufenden Entwicklungen im Benmeimoderner Verkehrstechnologien
empfiehlt der EWSA fir die kommenden Jahre daheereflexibleren Ansatz anstelle fester

Emissionsgrenzwerte und Beschaffungsvorgaben. Zlesinsollte im Hinblick auf eine

eventuelle spatere Anpassung eine Halbzeitbewedanlylindestziele vorgesehen werden.

Klimaschutz oder Industriepolitik

Es ist offenkundig, dass diese Richtlinie — trdétes Titels — nicht in erster Linie auf saubere
Fahrzeuge, Klimaschutz und Luftreinhaltung abzmindern die 6ffentliche Beschaffung und
Industriepolitik im Blick hat, um bestimmte Fahrpilassen zu férdern, die auf den saubersten
(nicht nur sauberen) beschaffbaren Technologieruheer. Eine néhere Betrachtung der
verschiedenen Arten ,sauberer Fahrzeuge* und altear Kraftstoffe im Sinne dieser
Richtlinie offenbart diese Diskrepanz. Bestimmtaftstoffarten kénnen zur Verbesserung der
Luftqualitét in Stadten beitragen, sind aber nikithafreundlich, z. B. wenn der Strom oder
Wasserstoff fur Elektrofahrzeuge aus Kohlekraftwerk stammt. Umgekehrt sind
emissionsarme Fahrzeuge, die mit Erdgas aus Biametbetrieben werden, zwar
klimafreundlich, kénnen aber trotzdem zur lokalarftzerschmutzung beitragen. In dem in der
Richtlinie angedachten Zeithorizont bis 2030 werBakraftstoffe, die zu 100 % nicht-fossilen
Ursprungs sind, auch wenn sie in dieser Richtlimiaht erfasst sind, eine entscheidende Rolle
bei der Erfullung der Klimaschutzziele der EU spielAuRerdem sagt der Ansatz der lokalen
Emissionsfreiheit (d. h. keine Auspuffemissionebgiinaupt nichts tber den gBulRabdruck
eines Fahrzeugs wahrend seiner gesamten Lebensdeuer

Der Hauptfokus der Richtlinie liegt auf derdustriepolitik durch Einsatz der 6ffentlichen
Beschaffung sauberer Fahrzeuge als nachfrageseitigen Anreiz Stimulierung der
Marktentwicklung, z. B. im Marktsegment StadtbudSaruber hinaus kann die Beschaffung
sauberer Fahrzeuge fur den offentlichen FuhrparkBarropaischer Kommission auch Einfluss
auf den privaten Erwerb sauberer Leichtfahrzeugeeiada mehr offentliches Vertrauen in die
Reife und Verlasslichkeit der Technik und vor allesime bessere o6ffentliche Lade- und
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Betankungsinfrastruktur (,Smart Charging"“), dievatien Nutzern — insbesondere solchen, die
selbst keine Garage haben — offensteht, die Vecheabeeinflussen wird.

6.3 Der EWSA hat jedoch erhebliche Bedenken hinsidhtliter VerhaltnismaRigkeit dieses
Ansatzes Die vorgeschlagene Richtlinie, so wird behauptstghe im Einklang mit dem
Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit. Allerdings bielke zusatzliche finanzielle Belastungler
offentlich-rechtlichen Kdrperschaften vollig unbekaichtigt und wird der Vorschlag nicht mit
anderen industriepolitischen Optionen verglicherah& ist es nicht evident, dass eine
zusatzliche Belastung im Beschaffungswesen haupisficvon Stadten und Gemeinden der
effizienteste Weg sein soll, um Aktivitaten der usttie und Marktentwicklungen anzustof3en.
Starke Bedenken wurden von lokalen Nahverkehrsesgaonen sowie von Stadte- und
Gemeindevertretern erhoben. Die Haupteinwande diessressentrager sind:

» erheblicher zuséatzlicher Mittelbedarf fur Investiten, der weit Uber ihre Finanzkraft
hinausgeht;

* viele Stddte haben bereits viel fir einen saubérerkehr getan, doch werden diese
Anstrengungen in der Richtlinie vollig ibergangen;

* moderne, die Abgasnorm Euro 6 einhaltende Diesstbugrden, obwohl sie 2011 als neuer
Standard eingefthrt wurdEh und eine kostengiinstige Reduzierung der Emissionen
offentlicher Verkehrsmittel ermdéglichen konnen, ganht berticksichtigt;

» Hybridfahrzeuge mit Plug-in-Technik werden nach260itht mehr akzeptiert;

» die Infrastruktur fir das elektrische Aufladen \Bmssen und Lastwagen ist ganzlich anders
als die Ladetechnik fir Leichtfahrzeuge wie z. BwPweswegen Synergien eher begrenzt
sind;

» Ausnahmen miussen fur Feuerwehr-, Polizei- und Aarirfhhrzeuge gemacht werden;

* in einigen Gemeinden beschrankt sich die offerdli@eschaffung auf eine eher geringe
Zahl von Fahrzeugen (weniger als zehn), mit denerMihdestziele kaum erreicht werden
durften;

» die vorgeschlagene Berichterstattung ist mit véstgeeem Verwaltungsaufwand nur
durchfihrbar, wenn eine Kategorie ,saubere Faheeugn die amtlichen
Kraftfahrzeugregister aufgenommen werden wiirde.

6.4 Ein groRBer Teil des ©offentlichen Beschaffungswesemntféllt auf lokale
Verkehrsunternehmen die im Besitz von Stadten und Gemeinden sinderdéfinanzkraft
recht begrenzt ist. Jede zusatzliche Investitiomodernste Technik zu héheren Kosten (und
mit héheren Risiken) kann zu einer spurbaren Batgsder Blrger durch héhere Fahrpreise,
hoéhere kommunale Steuern oder gar eine VerringedlesgddPNV-Angebots fithren. AuRerdem
sollten die erheblichen Anstrengungen zur Luftralhing, die bereits von Stadten und
Gemeinden — auch durch die Ausweitung der Nutzufignticher Verkehrsmittel —
unternommen wurden, anerkannt und nicht durch rigeschaffungsvorschriften gehemmt
werden, die Mindestziele flir ganze Mitgliedstaatemlangen, die aber auf der Ebene der
lokalen Gebietskorperschaften mit ihrer grof3en feielan kleinen und grof3en o6ffentlich-
rechtlichen Verkehrsgesellschaften schwer einzahalhd zu kontrollieren sind.

10 o
Verordnung (EU) Nr. 582/2011 der Kommission
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6.5

6.6

Da die Vergabe von Unterauftragen ebenfalls in dépeltungsbereich des
Kommissionsvorschlags fallt, sorgt sich der EWSArittie mdglichen Folgen des Vorschlags
fur kleine und mittlere Unternehmen so tragen namlich viele kleine ortliche Busunédmmen
zur Erbringung von Befdrderungsleistungen in gréferstadtischen Gebieten als
Unterauftragnehmer kommunaler Verkehrsbetriebe bdiese Unternehmen verfiigen
maoglicherweise nicht Uber die Fahrzeuge, die vanRlehtlinie verlangt werden, und kédmen
dann vielleicht nicht mehr als UnterauftragnehmeBétracht.

Der EWSA gelangt zu dem Schluss, dass das Hauptimisdflr die Modernisierung des
offentlichen Verkehrs und die 6ffentliche Beschafjusauberer Fahrzeuge dieangelnde
finanzielle Unterstitzung ist, und fordert die Kommission nachdricklich auden
gegenwartigen Vorschlag mit einem Fokus auf deafrerung zu Uberdenken, insbesondere
auch durch die Beriicksichtigung der vorhandenearfzierungsinstrumente, wie den Fonds fir
strategische Investitionen (EFSI), die europaiscdeuoktur- und Investitionsfonds (ESIF) und
die Fazilitat ,Connecting Europe* (CEF), vor alleaher durch die richtige Prioritatensetzung
im nachsten MFR. Bei der spezifischen finanziellenterstiitzung muss der Vielfalt der Lander,
Stadte und Regionen im Hinblick auf ihre Wirtschiafaft und den Anteil der in stadtischen
Gebieten lebenden Bevélkerung Rechnung getragedewewobei das tbergeordnete Ziel die
Angleichung der Beschaffung sauberer Fahrzeugellém aMitgliedstaaten sein muss. Der
EWSA gibt zu bedenken, dass nicht nur mehr saubalgzeuge im 6ffentlichen Fuhrpark
bendtigt werden, sondern dass der Offentliche \lerkeuch sehr viel attraktiver gemacht
werden muss (nicht nur tUber glinstige Tarife, sandeich durch Anschlussmdoglichkeiten und
Komfort), um die Blrger von seiner Nutzung zu Ukegen.

Brussel, den 19. April 2018

Luca JAHIER
Prasident des Européischen Wirtschafts- und Saxathusses
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