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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Der Europaische Wirtschafts- und Sozialausschu8$S/) begrifdt den Vorschlag fir einen
Beschluss des Europaischen Parlaments und des Ratésiderung der Richtlinie 96/53/EG

des Rates (im Folgenden ,der Beschlussvorschlagy) stellt fest, dass dadurch lediglich die
Umsetzung der bereits vereinbarten wesentlichen eAmdjen der Richtlinie 96/51/EG

vorgezogen wird. Er betont, dass bei der Annahme Barchfiihrungsbestimmungen das
Arbeitsumfeld der Fahrer berlcksichtigt werden mussd fordert die Kommission auf,

einschlagige Interessentrager hierzu zu konsuttiere

Der EWSA begrifit ebenfalls den Vorschlag fur eieeovdnung des Européischen Parlaments
und des Rates zur Festlegung von,&missionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge (im
Folgenden ,der Verordnungsvorschla\]g“;ils ausgewogenen Ansatz, um die notwendige
Senkung der CEEmissionen schwerer Nutzfahrzeuge als Beitrag en iin Rahmen des
Ubereinkommens von Paris eingegangenen Verpfligemnn Angriff zu nehmen und den vom
Européaischen Rat im Oktober 2014 festgelegten spelzen Bestimmungen fir den Verkehr
Rechnung zu tragen.

Des Weiteren begrufdt der EWSA das Ziel des Veragsworschlags, angesichts der Konkurrenz
aus China, Japan und den Vereinigten Staaten Ioovaind Wettbewerbsfahigkeit der
EU-Automobilindustrie auf dem Gebiet emissionsarsobrverer Nutzfahrzeuge zu fordern.

Der EWSA bedauert indes, dass der Vorschlag sehplex und somit nur schwer versténdlich
ist. Er bedauert aul3erdem, dass es fir die in demorffihungsvorschlag so bezeichneten
.emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge“ekeinheitliche Terminologie und keine
einheitlichen Kriterien gibt und in anderen Vorsaddn des Mobilitatspakets andere Begriffe
verwendet werden. Eine einheitliche Terminologid mach Mdglichkeit einheitliche Kriterien
hatten fir mehr inhaltliche Klarheit gesorgt.

Aufgrund der dynamischen Entwicklungen im Bereidteraative Energiequellen und der
Notwendigkeit, nationale Lésungen zu vermeiden, dds reibungslose Funktionieren des
Binnenmarktes beeintrachtigen wirden, ist die Hmslung flr ein technologieneutrales
Konzept nach Ansicht des EWSA unabdingbar.

Die fur den Zeitraum 2020-2025 vorgeschlagene 1§é&o0Senkung der durchschnittlichen
spezifischen C@Emissionen ist durchaus eine Herausforderung, paokd aber den
Emissionssenkungen, die vom Europdischen Rat inoli@kt2014 als dem Verkehrssektor
zumutbar eingestuft wurden.

Der EWSA begrifit ferner die Flexibilitat des voidagenen Gutschrift-/Lastschriftsystems.
Der EWSA unterstreicht, wie wichtig Vorhersehbarkeilr die Automobil- und

Transportindustrie aufgrund der Zeit und der Intiesten ist, die fur die Entwicklung neuer
Produkte erforderlich sind; mit Blick auf Invesbitien in neue Anlagen muss auch die

COM(2018) 284 final — 2018/0143 (COD)

TEN/675 — EESC-2018-03137-00-00-AC-TRA (EN) 3/11



1.9

1.10

1.11

1.12

1.13

114
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Vorhersehbarkeit des Rechtsrahmens gegeben seirdiésem Grund pladiert der EWSA auch
fir konkretere Ziele fur die C&Reduktionskurve ab 2030.

Der EWSA weist darauf hin, dass Innovation haufigt nveranderungen in den
Arbeitsbedingungen und einem Schulungsbedarf zupassung an neue Anforderungen
einhergeht. Es sind Anstrengungen erforderlichdem Ubergang sozial nachhaltig zu gestalten
und den Dialog zwischen den Sozialpartnern zuaern.

Der EWSA betont darlber hinaus, wie wichtig dief@ng des tatsadchlichen G@usstoRes
von Fahrzeugen unter realen Fahrbedingungen ishewbeispielsweise die zusatzlichen
Auswirkungen der Digitalisierung und einer effizieren Fahrweise auf die GEmissionen zu
bertcksichtigen sind, was sich in Effizienzsteiggen, einer besseren Kapazitatsauslastung
und Kostensenkungen pro Nutzlasteinheit niedergthla

Der EWSA vertritt daher die Auffassung, dass derrowinungsvorschlag auch zur
Verbesserung der Wettbewerbsféahigkeit der européis@ransportindustrie beitragt.

Der EWSA weist darauf hin, dass der Status von eRdiahrzeugen® in dem
Verordnungsvorschlag nicht eindeutig ist (siehde£ib.1). Seiner Meinung nach muissen die
Auswirkungen des Sonderstatus von Arbeitsfahrzeugeéglicherweise durch einen Zusatz zu
Erwéagungsgrund 17, grindlicher erlautert werden.

Die Einnahmen aus Sanktionszahlungen, die bei B8ichaltung der Ziele des
Verordnungsvorschlags zu leisten sind, sollten Watdicht des EWSA zweckgebunden und fur
die Finanzierung der Entwicklung innovativer unadhzaltiger Verkehrslésungen bereitgestellt
werden, um den C&FulRabdruck schwerer Nutzfahrzeugen zu verringern.

AbschlieRend merkt der EWSA an, dass die in Artikelerwendete Formulierung ,Abgabe
wegen Emissionsiberschreitung” zur Bezeichnung éhefacto-Sanktion unangemessen scheint
und ersetzt werden sollte, beispielsweise durclidgdafe wegen Emissionsiberschreitung®.

Hintergrund

Im Rahmen des Ubereinkommens von Paris hat sich Hig¢ verpflichtet, die
Treibhausgasemissionen zu senken, um negativen ikusgen des Klimawandels
vorzubeugen. Diese Verpflichtung erfolgte auf denuréllage der Schlussfolgerungen des
Européaischen Rates vom Oktober 2014, mit denenS@m&ung um mindestens 40 % bis 2030
zugesagt wurde, wobei fir Sektoren, die nicht demisBionshandelssystem unterliegen,
insbesondere fur das Verkehrswesen, das weniggeiglye Ziel einer Senkung von 30 %
festgelegt wurde

Schlussfolgerungen des Européaischen Rates vomi2db€y 2014
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In der europaischen Strategie fur emissionsarme &b wurde das Ziel festgelegt, die
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen bis 266@indestens 60 % gegentber 1990 zu
verringern und den Marktanteil emissionsarmer Falge bis 2030 deutlich zu steigern.

Eine der Hauptzielsetzungen der Initiative ,Eurap@8ewegung” (das Mobilitatspaket) ist die
Umsetzung der Strategie flr emissionsarme Mobil#éivie der neuen Strategie fur die
Industriepolitik der EQ. Das Mobilitatspaket wurde in Form von drei Eimeleten
veroffentlicht, und zwar am 31. Mai und 8. Novemi217 und am 17. Mai 2018. In den
Rahmenmitteilungen zu diesen drei Einzelpaketerderdglie Bedeutung der Umsetzung dieser
Strategie unterstrichen, und es wurden mehrerectildige in diese Richtung unterbreitet, u. a.
der Vorschlag fiir eine Verordnung liber die Uberwachund Meldung der GEEmissionen
und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer Nutzéalgé sowie der Vorschlag fur eine
Verordnung zur Festsetzung von Emissionsnormennéire Personenkraftwagen und neue
leichte Nutzfahrzeuge im Rahmen des GesamtkonzeégtsUnion zur Verringerung der
CO,-Emissionen von leichten Nutzfahrzeugen und zur ékadg der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 (NeufassunGQ)DiesbergIich ist hervorzuheben, dass diese Mafi@a nicht nur
der Verwirklichung von Umweltzielen dienen, sondemnch auf die Aufrechterhaltung der
Wettbewerbsfahigkeit gegentber L&ndern wie Chirapad und den Vereinigten Staaten
abzielen, die bereits Umweltnormen fir schwere féltzeuge eingefihrt haben.

Die beiden Vorschlage, die Gegenstand dieser 8&telahme sind, sind Teil des dritten
Mobilitatspakets und betreffen Emissionsnormen rféue schwere Nutzfahrzeuge sowie die
Verkirzung der Zeit fur die Umsetzung besonderemsdfariften Uber die Lange von

Fuhrerhdausern, die eine verbesserte Aerodynami&rie1 nationales Recht.

Vorschlag fiir einen Beschluss des Europaischen Parhents und des Rates zur Anderung
der Richtlinie 96/53/EG des Rates hinsichtlich derFrist fir die Anwendung der

besonderen Vorschriften tber die héchstzulassige e von Fuhrerhausern, die eine
verbesserte Aerodynamik und Energieeffizienz sowieeine bessere Sicherheit bietén

Die oben genannten besonderen Vorschriften zieeaud ab, die Nutzung von Fihrerhdusern
mit verbesserter Aerodynamik zu erméglichen, dieiner besseren Energieeffizienz und einer
Verringerung der Treibhausgasemissionen beitrageriirdem. In der geltenden
Richtlinie 96/53/EG ist nach Ende der Ubergangsedit dreijahriges Moratorium fiir die
Einfuhrung aerodynamischer FlUhrerhduser vorgeséthem.wird eine Verkirzung dieser Frist
auf vier Monate ab Inkrafttreten dieses Beschlussesgeschlagen, um den Einsatz

2.2

2.3

2.4

3. Die Vorschlage
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aerodynamischer Fluhrerhduser ohne unnétige Vemnziigeau erméglichen. Fur die Umsetzung
ist eine Anderung der Vorschriften tiber die Typdenigung notwendig.

3.1.2 Der Beschlussvorschlag enthalt keine Anderung dessewtlichen Bestimmungen der
Richtlinie 96/53/EG.

3.2 Vorschlag fiur eine Verordnung des Europdischen Padments und des Rates zur
Festlegung von CGQ@G-Emissionsnormen fir neue  schwere Nutzfahrzeu@e
(,Verordnungsvorschlag®)

3.2.1 Mit dem Verordnungsvorschlag werden folgende Zidlgr die Verringerung der
CO,-Emissionen von schweren Nutzfahrzeugen, die uliese Verordnung fallen, festgelegt:
um 15 % im Zeitraum 2025-2029 und ab 1. Januar 2080mindestens 30 %, wobei diese
Norm einer Uberprufung im Jahr 2022 unterliegt. Rigferenzemissionen stiitzen sich auf die
gemaR dem Vorschlag fiir die Verordnung (ber die raehung und Meldung der
CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer sclmw Nutzfahrzeuge gemeldeten
Uberwachungsdaten aus dem Jahr 2019 (ReferelaiE@ﬁssionens}.

3.2.2 Der Verordnungsvorschlag gilt fur Lastkraftwagert sinem Gesamtgewicht Uber 16 Tonnen,
Zugmaschinen und — in Verbindung mit den Anreizem#l3 den besonderen Vorschriften fur
emissionsfreie oder emissionsarme Fahrzeuge —féudBusse und Lastkraftwagen, die sonst
nicht Gegenstand dieses Verordnungsvorschlags shutbeitsfahrzeuge und schwere
Nutzfahrzeuge, die nicht fir den Gutertransportibvest sind, unterliegen im Prinzip nicht den
CO,-Emissionsreduktionszielen dieses Verordnungsvtagsh

3.2.3 Ab dem Jahr 2020 werden die durchschnittlichenifpelzen Emissionen jedes Herstellers fur
das vorangegangene Kalenderjahr (erstmals fur 2619Yege von Durchflihrungsrechtsakten
und auf der Grundlage von im Rahmen der vorgesehkag Uberwachungsverordnung (siehe
Ziffer 3.2.1) gemeldeten Daten sowie dem noch tesgenden Faktor fir emissionsfreie und
emissionsarme Fahrzeuge berechnet.

3.2.4 Fir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeugermesdie Kommission ab dem Jahr 2020
fur jeden Hersteller einen Faktor fur emissionsfrend emissionsarme Fahrzeuge fir das
vorangegangene Kalenderjahr (erstmals fur 2019jesleemissionsarme oder emissionsfreie
Fahrzeug wird als zwei Fahrzeuge gezahlt. Durch éxrdmng des Faktors fur emissionsfreie
und emissionsarme Fahrzeuge werden die durchdom@tt spezifischen Emissionen um
hochstens 3 % bzw. bei Bussen und Lastkraftwagen,ndrmalerweise nicht unter diese
Verordnung fallen, um héchstens 1,5 % verringert.

3.2.5 Ab dem Jahr 2026 bestimmt die Kommission die Ziejaben fir die spezifischen Emissionen
der Hersteller fir das Folgejahr im Wege von Duibinfingsrechtsakten auf der Grundlage der
Daten des vorangegangenen Kalenderjahrs. Als Gagadlienen hierbei die in der Verordnung
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festgelegten Zielvorgaben, die Referenz,Emissionen (2019), der Anteil an Fahrzeugen des
Herstellers an jeder Fahrzeuguntergruppe sowie adie jede Untergruppe anwendbaren
Gewichtungsfaktoren fur die jahrliche Kilometertaersg und die Nutzlast.

3.2.6 Es kdonnen Gutschriften und Lastschriften erlangtder. Diese werden anhand der Differenz
zwischen einer Reduktionskurve (die fir jeden Hest auf der Grundlage der Referenz-£0
Emissionen und der Zielvorgaben fiir 2025 und 203tgelegt wird) und den
durchschnittlichen spezifischen Emissionen einesstdbers berechnet; ist die Differenz
positiv, resultiert daraus eine Gutschrift. Faie differenz zwischen den durchschnittlichen
spezifischen Emissionen und den spezifischen Eomsgorgaben eines Herstellers dagegen
negativ aus, fuhrt dies zu einer Lastschrift.

3.2.7 Im Zeitraum 2019-2029 kdénnen Emissionsgutschriitdangt werden, wobei die im Zeitraum
2019-2024 erworbenen Gutschriften nur gegeniuibeZdvorgabe fiir spezifische Emissionen
fur 2025 geltend gemacht werden konnen. Im Zeitraur®25-2029 erlangte
Emissionslastschriften dirfen insgesamt 5 % delv@igabe flr die spezifischen Emissionen
des Herstellers fur das Jahr 2025, multipliziert der Anzahl schwerer Nutzfahrzeuge in
diesem Jahr nicht Uberschreiten (,Obergrenze flris&ionslastschriften®). Im Zeitraum
2025-2028 konnen Lastschriften und Gutschriften yahr zu Jahr Gbertragen, miissen aber
2029 vollstandig eingeldst werden.

3.2.8 Bei Emissionsuberschreitungen innerhalb eines Kiglgahres oder im Zeitraum 2025-2029
verhéngt die Kommission eine Abgabe wegen Emisgloerschreitung, die auf der Basis von
6 800 EUR/g C@tkm berechnet wird. Die Abgabe gqilt als Einnahmeir fden
Gesamthaushaltsplan der Union.

3.2.9 Der Verordnungsvorschlag enthalt ferner Bestimmuongeziglich der Uberwachung der
Ubereinstimmung von Fahrzeugen mit den Anforderaongewie der Verdffentlichung von
Daten und der Leistungen der Hersteller.

4.  Allgemeine Bemerkungen
4.1 Beschlussvorschlag

4.1.1 Der EWSA unterstutzt die Initiative, die Bestimmengliber den Einsatz einer auf gesteigerte
Energieeffizienz ausgelegten Fuhrerhauskonstruktianh Mdoglichkeit zu einem friiheren
Zeitpunkt umzusetzen, da dies wiederum zu einers&ipnisminderung und einer verbesserten
Wettbewerbsfahigkeit der EU-Automobilindustrie begeen sollte. Der EWSA betont, dass der
Vorschlag keine wesentlichen Anderungen der Ritiet®6/53/EG bedeutet, sondern lediglich
eine Anpassung des Umsetzungszeitplans.
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Der EWSA weit darauf hin, dass vor der Einfihrumgoaynamischer Fuhrerhauser, die die
geltenden Beschrankungen in Bezug auf Gewicht/G#eFahrzeuge uberschreiten, neue
Bestimmungen notwendig sind. Gemal3 Artikel 9 dehBRinie (EU) 2015/719 betreffen diese
neue Bestimmungen folgende vier Bereiche:

» die Aerodynamik,

» die Sicherheit schutzbedirftiger StraRenverkehnstemer, d.h. Verbesserung ihrer
Sichtbarkeit, Verringerung toter Winkel usw.,

» die Verringerung von Schaden oder Verletzungenadigeren StraRenverkehrsteilnehmern
im Fall einer Kollision zugefiigt werden,

» die Sicherheit und den Komfort der Fahrer, d. b.Idhenabmessungen der Kabine.

Der EWSA fordert die Europaische Kommission nacbkligh auf, vor Finalisierung dieser
Vorschlage die einschlagigen Interessentrager msWteren, namentlich Gewerkschaften, die
die Fahrer vertreten, Kraftverkehrsunternehmer usw.

Der EWSA geht davon aus, dass die geanderten Repsiufir die Typgenehmigung ein
Arbeitsumfeld fur Fahrer gewahrleisten, das zunshden geltenden Normen entspricht.

Verordnungsvorschlag

Der EWSA begrif3t den Vorschlag der Kommission,aleen sinnvollen Ausgleich der Ziele
der Senkung der mobilitatsbedingten Treibhausgaseonien, der Forderung von Innovation in
der EU-Automobilindustrie und der Verbesserung rilWéettbewerbsfahigkeit zu erreichen
scheint. Der Vorschlag schlieRt an den in Ziff& @enannten Vorschlag zur Uberwachung und
Meldung der C@Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge an, den der EAlehfalls begruf3t.

Der EWSA ist sich bewusst, dass es sich bei diegenordnungsvorschlag um einen sehr
komplexen Rechtsakt handelt. Er bedauert, daséfersbar nicht moglich war, einen klareren
und leichter verstandlichen Text zu erstellen. issem Zusammenhang bedauert er ebenfalls,
dass keine einheitliche Terminologie fir die Bebkring von emissionsfreien und
emissionsarmen Fahrzeugen in den drei Vorschlége@®,-Emissionen verwendet wird, die
Teil des Mobilitatspakets sind. So werden die Hégremissionsfreie bzw. emissionsarm
beispielsweise in Artikel 4 und im Anhang (Tabéedes Vorschlags zur Anderung der
Richtlinie 2009/33/EG uber die Forderung sauberet energieeffizienter StraBenfahrze](?ge
und in Artikel 3 des Vorschlags fur eine Neufassdeg Verordnung (EG) Nr. 715/2007 zur
Verringerung der C@Fahrzeugemissionen von Personenkraftwagen und htéeic
NutzfahrzeugeHL unterschiedlich definiert. In dem vorliegenden &fdnungsvorschlag wird
noch ein weiterer Begriff verwendet. Es ist zu hegta, dass keine einheitliche Terminologie
verwendet wird.

10

11
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4.2.3 Da beispielsweise Lander wie China, Japan und dieidigten Staaten bereits €Rormen
und Uberwachungssysteme fir schwere Nutzfahrzeimgefihrt haben, befurwortet der EWSA
neben den mit dem Vorschlag verfolgten Umweltzielesbesondere auch den Aspekt der
verbesserten Wettbewerbsfahigkeit. Daher ist ebtigicdass die EU-Automobilindustrie &hnliche
Normen erfllt, um sich im Wettbewerb auf diesed anderen Markten wirksam zu behaupten.

4.2.4 Der EWSA befiurwortet das technologieneutrale Kohzkgs Verordnungsvorschlags, da sich
damit die Bedingungen flr einen breit angelegtesadn zur Entwicklung von emissionsfreien
bzw. emissionsarmen Antrieben schaffen lassenesolitinschlie3lich der Weiterentwicklung
des Verbrennungsmotors.

4.2.5 Der EWSA verweist darauf, wie wichtig die Entwickly alternativer Antriebe fur schwere
Nutzfahrzeuge auch in Anbetracht des gewerblichanniens ist, in dem solche Fahrzeuge in
der Regel genutzt werden. Diesbezilglich weist dMSE auch auf das breite Spektrum der
derzeit verfugbaren Losungen und die dynamischevigkiuing in diesem Bereich hin, die einen
fortlaufenden Wandel der Gegebenheiten zur Foltjeldaher missen insbesondere fur schwere
Nutzfahrzeuge unterschiedliche nationale Losungamieden werden, die das Funktionieren
des Binnenmarktes beeintrachtigen, weil sie diezjiberschreitende Mobilitat behindern.

4.2.6 Der EWSA nimmt das Emissionsreduktionsziel von 18®&eitraum 2020-2025 zur Kenntnis
und erachtet es als ehrgeizige Vorgabe, da Vehpfiigen dieser Art fur schwere
Nutzfahrzeuge neu sind, die zudem einer Fahrzeegkae angehoren, fur die Anforderungen
wie die im Verordnungsvorschlag enthaltenen einehHg# sind.

4.2.7 Der EWSA stellt dennoch zufrieden fest, dass diglvdrgaben deutlich niedriger angesetzt
sind als das allgemeine fir die EU festgelegte Eiomsreduktionsziel, was auch der vom
Europaischen Rat im Oktober 2014 vertretenen Asifag beziglich der Anforderungen
entspricht, die dem Verkehrssektor zugemutet werki@men. In diesem Zusammenhang
begrifit der EWSA das vorgeschlagene Gutschriftgchsftsystem, das eine gewisse
Flexibilitat zulasst, welche vermutlich zumindeist &inige Zeit erforderlich sein wird.

4.2.8 Vorhersehbarkeit ist sowohl fur die Automobil- alsch die Transportindustrie wichtig. Erstere
muss bei solch langfristig angelegten Vorhaben dée Entwicklung neuer Modelle und
technischer Lésungen verlasslich wissen, was aufigcommt. Fir Letztere geht es darum, in
der Lage zu sein, fundierte Entscheidungen zuane#twa bei Investitionen in neue Fahrzeuge.
Aus diesem Grund ist es wichtig, dass fir die;@@duktionskurve ab 2030 konkretere Ziele
festgelegt werden.

4.2.9 Uberdies konnten Innovationen Veranderungen der eifgbedingungen in der
Automobilindustrie und einen Bedarf an neuen Korapeén mit sich bringen. Entsprechende
Auswirkungen koénnten sich auch aus Verdnderungendén Arbeitswelt und neuen
Technologien ergeben, die womdglich bestimmte Bgrufie etwa Kraftfahrer, vor neue
Anforderungen stellen. Auf diese sozialen Beglsitbeinungen der technologischen
Entwicklung muissen geeignete Antworten gefunden dem®r um angemessene
Arbeitsbedingungen und Schulungen zur Vermittluagar Kompetenzen zu gewahrleisten. Fir
einen nachhaltigen Ubergang ist auch der Dialogawén den Sozialpartnern unerlasslich.
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4.2.10 In dem Verordnungsvorschlag werden nur die techeiscEigenschaften der Fahrzeuge

erortert. Der EWSA verweist deshalb auch auf digitBiisierung des Transportsektors —
einschliellich der Entwicklung von selbstfahren@@mrzeugen und Fahrroutinen —, die neben
Verbesserungen beim G@usstol von Fahrzeugen auch die Klimabilanz vohwscen
Nutzfahrzeugen verbessern wird. Ebenso koénnten sleh durch die Digitalisierung
ermoglichten Effizienzsteigerungen — etwa aufgremuer verbesserten Streckenplanung und
der Biundelung von Frachtladungen Uber digitale tfelaben — splirbar auf die
Emissionsleistung im Fahrbetrieb auswirken.

4.2.11 Ferner konnen dank Effizienzsteigerungen und vedrésy Kapazitatsauslastung die Kosten

pro Nutzlasteinheit gesenkt werden, wodurch diethéeterbsfahigkeit der Transportindustrie
gesteigert wird.

4.2.12 Somit ist es wichtig, dass die VECTO-Simulationsedatdie fur die Uberwachung und

5.1

5.2

Normenkontrolle verwendet werden sollen, durch Datels dem praktischen Fahrbetrieb
erganzt werden. Daher begruf3t der EWSA die Erktirder Kommission, die diese im
Zusammenhang mit der Verabschiedung der IegistaEmtschIieBunjﬁ zu dem Vorschlag fur
eine Verordnung (ber die Uberwachung der von satnveMutzfahrzeugen verursachten
CO,-Emissionen durch das Europdische Parlament abged®d; sie plant, ergdnzend zu den
derzeitigen Datenerhebungsmethoden Tests zur Ulfargy im Fahrbetrieb auf der StraRe
durchzufiihren, mit denen die reale Fahrleistungvecdr Nutzfahrzeuge erfasst wird.

Besondere Bemerkungen zu dem Verordnungsvorschlag

Der Begriindung zufolge sollen Arbeitsfahrzeuge den CQ-Emissionsnormen ausgenommen
werden. Spezielle Ausnahmen sind in Artikel 1, Walbsatz 2 (Berechnung der Referenz;CO
Emissionen) und in Artikel 4 (Durchschnittliche gifische Emissionen eines Herstellers)
enthalten. Gleichzeitig werden sie weder in ArtiRe(Geltungsbereich) noch in Artikel 6
(Zielvorgaben fir die spezifischen Emissionen derdteller) erwahnt. Die Situation dieser
Fahrzeuge scheint daher im Verordnungsvorschlalgt mmdeutig geklart. Arbeitsfahrzeuge
unterliegen jedoch offenbar den &Reduktionszielen nach Artikel 1 Buchstaben a unch
werden bei der Festlegung der herstellerspezifischEmissionsziele sowie der
Emissionslastschriften nach Artikel 7 bertcksichtigach Meinung des EWSA missen die
Auswirkungen des Sonderstatus von Arbeitsfahrzeugéglicherweise durch einen Zusatz zu
Erwégungsgrund 17, grindlicher erlautert werden.

Der Wortlaut von  Artikel 8 des  Verordnungsvorscllag ,Abgabe  wegen
Emissionsuberschreitung” lasst eher auf eine Gebishauf die Sanktion schliel3en, um die es
sich dabei in Wirklichkeit handelt. Aus Grunden delarheit sollte eine Anderung des
Wortlauts in Erwagung gezogen werden, die demdhlishien Sachverhalt besser gerecht wird,
etwa ,Geldstrafe wegen Emissionstiberschreitung".
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5.3 Laut Artikel 8 des Verordnungsvorschlags gelten die Betrage der
Emissionsiberschreitungsabgabe als Einnahme flurGd#samthaushaltsplan der Union. Der
EWSA vertritt die Auffassung, dass diese Betrdgeckgebunden und fur die Finanzierung der
Entwicklung nachhaltiger Losungen in der Automohilhd Transportindustrie bereitgestellt
werden sollten.

Brissel, den 17. Oktober 2018

Luca JAHIER
Prasident des Européischen Wirtschafts- und Saxathusses
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