P6_TA(2007)0469

Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen

EntschlieBung des Europaischen Parlaments vom 24. Oktober 2007 zu der Strategie der
Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen (2007/2119(INI))

Das Europaische Parlament,

in Kenntnis der Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europaische Parlament
»Ergebnisse der Uberprufung der Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-
Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen* (KOM(2007)0019),

in Kenntnis der Folgenabschatzung zu der oben genannten Mitteilung (SEK(2007)0060),
unter Hinweis auf das Sechste Umweltaktionsprogramm der Gemeinschaft (6. UAP)®,

unter Hinweis auf das Sechste? und Siebte® Rahmenprogramm fiir Forschung,
technologische Entwicklung und Demonstration,

unter Hinweis auf seine Entschliefung vom 16. November 2005 zur Strategie fir eine
erfolgreiche Bekdmpfung der globalen Klimaanderung”,

in Kenntnis der Mitteilung der Kommission an den Rat, das Europaische Parlament, den
Européischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen
»Begrenzung des globalen Klimawandels auf 2 Grad Celsius — Der Weg in die Zukunft bis
2020 und dartber hinaus* (KOM(2007)0002),

unter Hinweis auf seine EntschlieRung vom 14. Februar 2007 zum Klimawandel®,

unter Hinweis auf die Schlussfolgerungen des Vorsitzes des Europdischen Rates vom 8. und
9. Mérz 2007zu der erneuerten EU-Strategie fiir nachhaltige Entwicklung (Juni 2006) und
der Rolle der Umwelttechnologien und Okoinnovationen fiir die Erreichung der Lissabon-
Strategie flr Wachstum und Beschéftigung,

unter Hinweis auf den Bericht des Europdischen Programms zum Klimawandel vom
31. Oktober 2006 mit dem Titel ,,Review and analysis of the reduction potential and costs of
technological and other measures to reduce CO, emissions from passenger cars”®,

unter Hinweis auf die Richtlinie 1999/94/EG des Européischen Parlaments und des Rates
vom 13. Dezember 1999 Uber die Bereitstellung von Verbraucherinformationen Gber den
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Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen beim Marketing fiir neue Personenkraftwagen®,

— unter Hinweis auf die Richtlinie 98/70/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
13. Oktober 1998 iiber die Qualitat von Otto- und Dieselkraftstoffen? und den Vorschlag
der Kommission fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 98/70/EG und zur Einfiihrung eines Systems zur Uberwachung und
Verringerung der Treibhausgasemissionen bei der Verwendung von fiir den StraRenverkehr
bestimmten Kraftstoffen (KOM(2007)0018),

— gestltzt auf Artikel 45 seiner Geschaftsordnung,

— in Kenntnis des Berichts des Ausschusses fir Umweltfragen, Volksgesundheit und
Lebensmittelsicherheit sowie der Stellungnahmen des Ausschusses fiir Industrie, Forschung
und Energie und des Ausschusses fur Binnenmarkt und Verbraucherschutz (A6-0343/2007),

A. in der Erwdgung, dass etwa 19 % der CO,-Emissionen der Europaischen Union von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen verursacht werden und die absoluten
Mengen vor allem wegen der steigenden Zahl der Neuwagen und ihrer wachsenden
Motorleistung zunehmen,

B. in der Erwagung, dass die kostengiinstigste und wirksamste politische MalRnahme zur
Verringerung der Gesamtmenge der CO,-Emissionen des Personenverkehrs die Steigerung
des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs ist; in der Erwagung, dass es daher wichtig ist,
MaRnahmen zur Foérderung und Verbesserung der Qualitit und des Umfangs des
offentlichen Verkehrs zu ergreifen, um den Umstieg vom eigenen Kraftfahrzeug auf
offentliche VVerkehrsmittel attraktiver zu machen und dadurch die CO,-Emissionen von
Berufspendlern zu senken,

C. inder Erwagung, dass in der gemeinschaftlichen Strategie zur Senkung der CO,-
Emissionen aus Kraftfahrzeugen den Bereichen Fahrverhalten und InfrastrukturmaBnahmen
bislang zu wenig Beachtung geschenkt wurde, obwohl sich CO,-Emissionen dadurch in
groRem Umfang vermeiden lielen,

D. in der Erwdgung, dass 60 % des in der Europdischen Union verbrauchten Erdols auf den
StralRenverkehr entfallen und die ineffiziente Verwendung des Kraftstoffs eine zunehmende
Bedrohung fur die Energieversorgungssicherheit darstellt und zu hohen Betriebskosten
sowie zum Abbau der Welt6lreserven beitragt,

E. inder Erwagung, dass nunmehr legislative MalRnahmen zur Férderung der konstruktiven
und technologischen Anderungen getroffen werden miissen, die erforderlich sind, wenn der
Sektor einen Beitrag dazu leisten soll, dass die Européische Union ihr Ziel erreicht, die
CO,-Emissionen bis 2020 gegeniiber dem Stand von 1990 um mindestens 20 % zu
verringern,

F. inder Erwagung, dass der auf Freiwilligkeit beruhende Ansatz sich als Fehlschlag erwiesen
hat, da die Automobilindustrie ihre freiwillige Verpflichtung, bis 2008 die Fahrzeug-
emissionen auf 140 g CO,/km zu begrenzen, offenkundig verfehlen wird, wobei das Ziel
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von 120 g CO,/km zum erstem Mal 1995 vorgeschlagen und 1996 vom Rat und vom
Européischen Parlament gebilligt wurde, mit einer Umsetzungsfrist bis 2005 bzw.
spatestens 2010,

. in der Erwéagung, dass die Kommission in ihrer Mitteilung ,,Ein wettbewerbsfahiges Kfz-
Regelungssystem fir das 21. Jahrhundert” (KOM(2007)0022) die Schlusselelemente der
kiinftigen Strategie zur Verringerung der CO,-Emissionen aus Kraftfahrzeugen darlegt, die
auf einem integrierten Ansatz beruht, mit dem das Ziel der Europaischen Union von

120 g CO2/km bis 2012 durch eine Kombination von MaRnahmen der Europdischen Union
und der Mitgliedstaaten erreicht werden soll,

. in der Erwdagung, dass MalRnahmen zur Verringerung der CO,-Emissionen aus Personen-
kraftwagen im Rahmen eines integrierten Ansatzes erforderlich sind, der Malinahmen im
Bereich der Motorentechnik, erganzende MaRnahmen und MalRnahmen in den Bereichen
Biokraftstoffe, umweltbewusstes Fahrverhalten und Infrastruktur umfasst,

in der Erwégung, dass die Gesamtmenge an CO, -Emissionen aus Fahrzeugen abhangig ist
von einem komplexen Zusammenspiel der Faktoren Motoreffizienz, Kohlenstoffintensitét
der Kraftstoffe, Fahrverhalten, gefahrene Kilometer, Qualitat der
Infrastrukturen/Verkehrsengpasse und CO, -Effizienz der Fahrzeugbauteile,

in der Erwégung, dass sich der CO,-AusstoR nachweislich deutlich reduzieren liel3e, wenn
die Tempolimits Gberall in der Europaischen Union konsequent eingehalten wirden,

. in der Erwdagung, dass erschwingliche Fahrzeuge und die Erneuerung der Fahrzeugflotte
absolut entscheidende Faktoren fiir die Verbesserung der CO,-Werte und der
Verkehrsicherheit von StraBenfahrzeugen sowie ihrer Auswirkungen auf die Luftqualitét
sind,

. in der Erwégung, dass SteuermalRnahmen und Kennzeichnungspflichten nicht zur
Umsetzung der auf drei Pfeilern beruhenden EU-Strategie zur Verringerung der CO,-
Emissionen aus Fahrzeugen beigetragen haben,

. in der Erwégung, dass verbindliche und klar definierte CO,-Emissionsziele fur Personen-
kraftwagen sowohl fir ein reibungsloses Funktionieren des Binnenmarktes im Bereich der
Automobilindustrie als auch fir eine umfassende Information der Verbraucher, die durch
eine bewusste Entscheidung beim Fahrzeugkauf wesentlich zur Reduzierung des CO,-
Ausstosses beitragen kdnnen, von aulierordentlicher Bedeutung sind,

. in der Erwdagung, dass die Richtlinie 1999/94/EG nur mangelhaft Wirksamkeit gezeigt hat
und von den Mitgliedstaaten uneinheitlich umgesetzt wurde,

. in der Erwdagung, dass die Einfihrung von Energie-Effizienzklassen flr eine Reihe von
Produkten (z. B. Elektro- und Haushaltsgerate), die durch leicht verstandliche Buchstaben-
bzw. Farbcodes dem européischen Verbraucher beim Kauf eine praktische Entscheidungs-
hilfe fir die Einsparung von Energie und die Verringerung der CO,-Emissionen bieten, sich
als sehr erfolgreich erwiesen hat,

. in der Erwdgung, dass von allen Fahrzeugklassen ein Beitrag zur CO,-Minderung geleistet
werden muss, da fur die CO,-Minderung vor allem auch die Stlickzahlen am Markt von
Bedeutung sind,



Q. in der Erwégung, dass die Ziele der Lissabon-Strategie flr nachhaltiges Wachstum und

Beschéftigung nachdricklich verfolgt werden sollen, indem MaRnahmen vermieden
werden, die den Druck zum Abbau von Arbeitsplatzen in Europa im Bereich der
Automobilindustrie erh6hen sowie deren internationale Wettbewerbsfahigkeit gefahrden
wirden,

Zeitplan und Ziele

1.

erkennt an, dass die Hersteller zwischen funf und sieben Jahren benétigen, um die
Fahrzeugkonstruktion zu wirtschaftlichen Bedingungen zu andern, und erkennt ferner an,
dass die durchschnittlichen Emissionen der Wagen, die 2008 auf den EU-Markt kommen,
wahrscheinlich héher sein werden als 150 g CO,/km, begriRt deshalb den Plan der
Kommission, einen EU-Rechtsrahmen zur Minderung der CO,-Emissionen vorzulegen, der
auch bindende MafRnahmen fiir einen sparsameren Kraftstoffverbrauch leichter Fahrzeuge
durch Verbesserungen der Motortechnologie, andere technologische Malinahmen und die
Verwendung von Biokraftstoffen umfasst; erinnert daran, dass sich der Rat 1996 und das
Parlament 1997 fir die durchschnittliche Flottenzielvorgabe der Européischen Union von
120 g CO,/km fiir Pkw ausgesprochen haben, wobei als Zieldatum zundachst das Jahr 2005
ins Auge gefasst wurde, dann aber 2010 als endgiltige Frist festgelegt wurde;

fordert nachdrticklich, dass die vorgeschlagene Anwendung ,.,komplementérer Manahmen*
zum Erreichen des friiher vereinbarten Emissionsziels von 120 g CO,/km durch quantifi-
zierbare Normen ermdglicht wird, und ist der Auffassung, dass die Rechtsetzung fir die
Emissionsminderung durch technische Verbesserungen klare, messbare Ziele vorgeben
sollte;

schlagt die Festlegung von mit Wirkung ab 2011 verbindlichen Jahresemissionszielen vor,
mit dem Ziel, technische Verbesserungen an den Fahrzeugen zu férdern, um sicherzustellen,
dass allein durch diese Mafinahmen die durchschnittlichen Emissionen aller
Personenkraftwagen, die ab 2015 auf den Markt kommen, den Wert von 125 g CO,/km
nicht Gbersteigen;

fordert die Kommission auf, konkrete Gesetzesvorschldge und MaRnahmen zu présentieren,
die gewéhrleisten, dass auf dem Weg der komplementéren MalRinahmen im Rahmen des
Integrated Approach Emissionsminderungen in Hohe von mindestens 10 g CO,/km erzielt
werden kénnen, um den Gesamtzielwert von 120 g CO,/km zu erreichen;

verweist nachdriicklich darauf, dass die Emissionen ab dem 1. Januar 2020 im Durchschnitt
nicht mehr als 95 g CO,/km betragen dirfen, und ist der Auffassung, dass die Européische
Union Uber das Siebte Forschungsrahmenprogramm Unterstlitzung fir die notwendige
Innovationsforderung bereitstellen sollte; betont, dass die Forschung und Entwicklung im
Bereich emissionsfreier Fahrzeuge, wie etwa elektrisch angetriebener Fahrzeuge, stark
gefordert werden muss;

weist auf seine oben erwéhnte Entschliefung vom 16. November 2005 zur Strategie fir eine
erfolgreiche Bekampfung der globalen Klimadnderung hin, in der mittelfristig ,,eine
Verringerung der Emissionen im Verkehrssektor einschlielich verbindlicher Obergrenzen
fur CO,-Emissionen aus Neufahrzeugen in der GrofRenordnung von 80-100 g/km* gefordert
wird; unterstitzt die Kommission in ihrer Absicht, die Forschung, Entwicklung und
Demonstration fortgeschrittener Technologien zu fordern, vor allem um im Jahr 2020
ehrgeizigere Ziele zu erreichen; fordert die Kommission auf, die Moglichkeit einer weiteren



10.

11.

12.

13.

schrittweisen Verringerung uber das Jahr 2012 hinaus in Erwagung zu ziehen, und zwar
durch die Verwendung leichterer Materialien zur Fahrzeugherstellung, wobei aber die
geltenden Vorschriften selbstredend einzuhalten sind und die Sicherheit der Insassen und
der am meisten schutzbedirftigen Nutzer im StraRenverkehr nicht aufs Spiel gesetzt werden
dirfen;

verweist darauf, dass bereits heute emissions- und flachensparende Nahverkehrsautos
(,,Gentlecars®) mit Werten unter 90 g CO,/km in Grol3serie produziert werden, und fordert
die Kommission deshalb auf, parallel zu allen anderen MalRnahmen die méglichst haufige
Nutzung von ,,Gentlecars* anstelle von Fahrzeugen mit hohen CO,-Emissionen zu
unterstitzen;,

ist der Auffassung, dass die langerfristigen Ziele bis spatestens 2016 nach einer ein-
gehenden Folgeabschatzung hinsichtlich Kosten und Nutzen und infolge der Post-Kyoto-
Vereinbarung von der Kommission bestatigt oder gedndert werden sollten, und erwartet,
dass diese Ziele moglicherweise weitere Senkungen der Emissionen auf 70 g CO,/km oder
darunter bis 2025 erforderlich machen;

fordert die Kommission auf, die technische Machbarkeit, Kostenwirksamkeit, Umweltaus-
wirkungen und Erschwinglichkeit iber den gesamten Lebenszyklus von Neuwagen zu
berucksichtigen, wenn sie bindende gesetzliche MaRnahmen verabschiedet, die das Tempo
der Erneuerung der Fahrzeugflotte beeinflussen konnten;

stellt fest, dass die Gemeinschaftsvorschriften einen Markt regeln, der sich in einer Grof3en-
ordnung von 17 bis 18 Millionen Fahrzeugen jahrlich bewegt, was dem Markt fur Pkws in
den Vereinigten Staaten entspricht; geht davon aus, dass eine ehrgeizige Politik der
Européischen Union zur Verringerung der Treibhausgasemissionen Anreize fir ein
wissensbasiertes Wirtschaftswachstum und die Schaffung von Arbeitsplatzen in der
Zulieferindustrie fur die Automobilhersteller bieten und weltweit einen positiven Einfluss
auf die Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen haben wird;

empfiehlt mit Blick darauf, dass es einigen spezialisierten Herstellern schwer fallen durfte,
die durchschnittlichen Emissionen bei der begrenzten Palette der von ihnen hergestellten
Fahrzeuge innerhalb der vorgesehenen Fristen zu reduzieren, dass jeder Hersteller und jeder
Importeur berechtigt sein sollte, jahrlich 500 bestimmte Fahrzeuge von den zur Feststellung
der durchschnittlichen Emissionen herangezogenen Daten auszunehmen, sofern die
Emissionen und der Kraftstoffverbrauch dieser Fahrzeuge gemaR den tiblichen Vorschriften
angegeben und dem Verbraucher zur Kenntnis gebracht werden;

empfiehlt ferner mit Blick darauf, dass es einigen Kleinherstellern (hdchstens 300 000
Produktionseinheiten) oder neuen Marktteilnehmern mit einem Marktanteil von weniger als
1 % schwer fallen dirfte, aufgrund der begrenzten Palette der von ihnen hergestellten
Fahrzeuge die durchschnittlichen Emissionen innerhalb der vorgesehenen Fristen zu
reduzieren, dass die Kommission in Erwégung ziehen sollte, bei der Festlegung der
Vorschriften VVorschlage einzubeziehen, mit denen diesen spezialisierten Herstellern
ehrgeizige Reduktionsziele gesetzt werden;

stellt fest, dass Hersteller, die sich auf den Bau von Hochleistungsfahrzeugen spezialisiert
haben, als Vorreiter fir Zukunftstechnologien sowie im Hinblick auf die Sicherung von
hochwertigen Arbeitsplatzen und weltweiten Umsétzen zum Nutzen der européischen
Wirtschaft eine wichtige Rolle spielen, und stellt fest, dass das Know-how dieser Hersteller
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wesentlich zur Verringerung der CO,-Emissionen aus Kraftfahrzeugen beitragen durfte;

fordert nachdrticklich, dass bei allen etwaigen Regelungen der Binnenmarkt reibungslos
funktionieren muss und dass die Mitgliedstaaten die EU-Vorschriften am selben Tag und
mit einheitlichen Methoden umsetzen sollten, um Marktstérungen und -zersplitterungen zu
vermeiden.

Aufgabenteilung zwischen den Herstellern

15.

16.

17.

18.

19.

20.

erkennt die sehr unterschiedlichen Verbrauchervorlieben bei Pkw und die unterschiedliche
Zusammensetzung der Flotten der Hersteller an; betont, dass der CO,-AusstoR aller
Fahrzeuge, die auf den Markt gebracht werden, gesenkt werden muss und deshalb
Differenzierungen auf der Grundlage eines Nutzwertparameters zuldssig sein sollten, wobeli
jedoch dadurch nicht der Anreiz genommen werden sollte, zur Herstellung von Fahrzeugen
mit niedrigeren Emissionswerten tberzugehen, und Unternehmen, die diese Ziele friher
erreichen, nicht benachteiligt werden drfen;

betont, dass es wichtig es ist, dass bestimmte Fahrzeuge die Emissionsgrenzwerte tber-
schreiten dirfen, damit GbermaRige Storungen des Fahrzeugmarktes vermieden werden, ist
jedoch bestrebt, starke Anreize zu bieten, die Emissionen zu verringern, und schlagt deshalb
vor, dass die Festlegung der Ziele fur die Senkung der durchschnittlichen Emissionen fur
2012 und 2020 und der jahrlichen Zwischenziele auf der Grundlage einer Grenzwertkurve
fiir alle von den Herstellern und Importeuren verkauften Fahrzeuge erfolgen sollte, deren
Ausgangspunkt das Profil der Neuwagenflotte am 1. Januar 2009 sein sollte;

empfiehlt fir die Definition der Grenzwertkurve eine mathematische Formel in Form einer
Funktion, die den CO,-AusstoR eines Fahrzeugs mit dessen ,,FulRabdruck (Spurbreite mal
Radstand) in Beziehung setzt;

fordert die Kommission auf, im Hinblick auf alle Hersteller fir addquate Anstrengungen zu
sorgen und Anreize zur Verringerung der Treibhausgasemissionen quer durch alle Fahr-
zeugkategorien zu bieten; ist jedoch der Ansicht, dass ein kinftiges System die Hersteller
von Fahrzeugen mit einem bisher hoheren SchadstoffausstoR — weder direkt noch indirekt —
belohnen darf, dass Fahrzeuge mit einem héheren CO,-Ausstol’ auch in der Pflicht sind,
einen hoheren Beitrag zur CO,-Reduzierung zu leisten und dass das System die fort-
schrittlichsten Technologien und alternative Treibstoffe nach ihren Leistungen im Hinblick
auf Treibhausgasemissionen (Hybridmotoren, Motoren, die mit Wasserstoff, Strom oder
sonstigen alternativen Treibstoffen betrieben werden) belohnen sollte;

ruft die Kommission auf, nach Bericksichtigung der Standpunkte der Interessengruppen
dem Parlament und dem Rat Vorschldge zur Priifung vorzulegen, um sicherzustellen, dass
der Verlauf der Grenzwertkurve den unterschiedlichen FahrzeuggrdRen und den
technologischen Kosten der Emissionsminderungen sowie der Erschwinglichkeit von
Neufahrzeugen fur verschiedene Kategorien von Verbrauchern Rechnung tragt, und dabei
sowohl flr Vielfalt als auch fiir soziale Gerechtigkeit sorgt;

nimmt zur Kenntnis, dass zur Erreichung dieses Ziels unterschiedliche gesetzliche
Madglichkeiten offen stehen; hélt es fur wesentlich, dass — wie die Kommission in ihrer
Mitteilung betont — ,,VVerminderungsziele sichergestellt werden, die der Vielfalt der
europdischen Automobilhersteller gerecht werden®, dass Bestleistungen hinsichtlich der
Effizienz der Fahrzeuge aber auch wirklich belohnt werden;



21. schlagt vor, am 1. Januar 2011 einen neuen ,,geschlossenen Marktmechanismus* in Form
eines CO,-Emissionslizenzsystems (Carbon Allowance Reduction System, CARS)
einzufiihren, in dessen Rahmen Hersteller und Importeure bei Uberschreitungen der
Emissionsobergrenzen bei den verkauftem Wagen proportionale Strafen bezahlen missen,
wobei diese Geldstrafen mit einldsbaren Gutschriften fir die neu zugelassenen
Personenkraftwagen desselben Herstellers, deren AusstoR unterhalb der Grenzwertkurve
liegt, verrechnet werden konnen; ist der Ansicht, dass die Bul’gelder im Fall der
Uberschreitung der Grenzwerte (pro g CO,/Km) héher ausfallen sollten als die Gut-
schriften;

22. fordert mit Nachdruck, dass das System fr den Handel mit Quoten zwischen Automobil-
herstellern getrennt von dem EU-System fiir den Handel mit Emissionszertifikaten und
sonstigen externen Systemen mit Kohlenstoffgutschriften und -ausgleichszahlungen
verwaltet wird,;

23. fordert die Kommission auf, spezielle Mittel fur frihzeitige Manahmen zur Einfiihrung
von Technologien mit duRerst geringem CO,-Ausstol’? wie Wasserstoff, Brennstoffzellen
und aufladbare Fahrzeuge vorzusehen, wobei jedes zwischen dem gegenwartigen Zeitpunkt
und dem ersten Jahr der Programmdurchfiihrung zugelassene Fahrzeug im Verfahren zur
Uberwachung der CO»-Emissionen soviel wie zum Beispiel vierzig konventionelle
Fahrzeugen gezahlt und die H6he der Finanzhilfe in den darauf folgenden Jahren gesenkt
werden sollte;

24. ist der Auffassung, dass die Geldstrafen so festgelegt werden sollten, dass sie fur die
Industrie vorhersehbar und streng sind, und empfiehlt, dass die Kommission geeignete
Vorschldge im Hinblick auf die Hohe der in Euro/g CO, ausgewiesenen Geld-
strafen/Gutschriften unterbreitet;

25. ist damit einverstanden, dass die Grenzwertkurve und die Hohe der Geldstrafen
gegebenenfalls in regelmaligen Zeitabstdnden angepasst werden miissen, damit den
technologischen Entwicklungen im Fahrzeugbereich Rechnung getragen und jeder
Verlangsamung bei der Umsetzung der Emissionsreduktionsziele Einhalt geboten wird;

26. empfiehlt, dass die Einnahmen aus den Geldstrafen sowohl fur die Forschung und
Entwicklung zur Verringerung von CO,-Emissionen als auch fur die Forderung des
offentlichen Personennahverkehrs eingesetzt werden sollen;

27. ist der Auffassung, dass die Hohe der Gutschriften nach der ersten Festlegung durch die
Kommission vom Markt bestimmt werden sollte und die Mdglichkeit bestehen sollte, die
Gutschriften auf das jeweils folgende Jahr zu Ubertragen oder an andere Unternehmen oder
Betriebe, die sich an diesem System beteiligen, zu verkaufen oder abzutreten, damit den
Herstellern und Importeuren mehr Spielraum und eine groRere Bandbreite an Optionen
geboten werden;

28. fordert, dass der Offentlichkeit die Angaben uber die Emissionsbilanz aller Fahrzeuge und
aller Hersteller in einem leicht zugéanglichen Format zur Verfligung gestellt werden, damit
Transparenz sichergestellt und der Vergleich zwischen Fahrzeugen und Herstellern
erleichtert wird,

29. empfiehlt, dass die Hersteller und Importeure flexible Mdglichkeiten, wie z. B. "Group
Averaging", Gutschriften fur mit erneuerbaren Energietrédgern betriebene Fahrzeuge und



Ubertragung dieser Gutschriften, haben sollten und bestimmen kénnen, ob das anerkannte
Handelsunternehmen die Kdrperschaft sein soll oder die verschiedenen
Tochtergesellschaften oder Geschéftseinheiten, die direkt fir die Produktion der
betreffenden Fahrzeuge verantwortlich sind;

Tests, Datentiberwachung und Fahrzeugspezifikationen

30.

31.

32.

33.

34.

35.

fordert eindringlich, dass die gesamten Treibhausgasemissionen pro Fahrzeug in Angriff
genommen werden, einschliellich der durch Klimaanlagen bedingten Emissionen; fordert
die Kommission zudem auf, VVorschlége fiir die Aktualisierung von Testzyklen vorzulegen,
um die realen Fahrbedingungen besser widerzuspiegeln;

pladiert fur eine Revision der Testverfahren, um die tatsachlichen Fahrbedingungen besser
zu simulieren, und fordert Anderungen am Européischen Fahrzyklus, damit dieser
technologischen Entwicklungen wie der Einfihrung eines sechsten Ganges Rechnung tragt;

hélt die die Kommission dazu an, neue Messungen und Normen einzufthren, durch die es
maoglich wird, der Kombination von geringeren CO,-Emissionen und nitzlichen Ver-
besserungen — wie z. B. Gangwechselanzeigen, Verwendung von Econometern, hoch-
effiziente Klimaanlagen, verbesserte Schmierstoffe, Motoren mit Abschaltautomatik bei
Stand des Fahrzeugs, Reifen mit geringem Rollwiderstand und Systeme zur Uberwachung
des Reifendrucks, deren Gebrauch vom Verhalten der jeweiligen Fahrer abhdngig sein kann
— einen festen Wert zuzuordnen; empfiehlt ferner die Einfihrung von technischer
Ausristung zur Unterstlitzung eines umweltbewussten Fahrverhaltens in den Fahrzeugen,
wie z. B. Anzeige des Treibstoffverbrauchs und der damit verbundenen Kosten, sowohl fiir
die aktuelle Fahrtstrecke als auch fur haufig gefahrene Strecken, aktive Tempolimitwarn-
gerate und Hilfsmittel fiir den Fahrer zur Geschwindigkeitskontrolle einschliel3lich
Tempomat;

fordert den Rat auf, die Testverfahren zu tberpriifen, um festzustellen, ob Ubereinstimmung
mit den Herstellungsvorschriften herrscht, und um sicherzustellen, dass es keine unter-
schiedliche Herangehensweise der zertifizierten Stellen in verschiedenen Mitgliedstaaten
geben kann;

betont, dass die dringlichen Fragen der Energiesicherheit und der Notwendigkeit, die
Abhéangigkeit Europas von importiertem Kraftstoff zu verringern, die CO,-Emissionen
durch eine gréliere Effizienz der Fahrzeuge zu senken und die Stral’enverkehrssicherheit zu
verbessern, vorrangig angegangen werden miissen;

ist der Auffassung, dass alle Malinahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz, die einen
geringeren Treibstoffverbrauch bewirken, auch von Vorteil fir die Energieversorgungs-
sicherheit sind, da dadurch nicht nur die Abhéngigkeit der Gemeinschaft von Primar-
energietragern verringert wird, sondern auch die internationalen Preise fur Mineraldle
gesenkt werden;

Werbung und Kennzeichnung

36.

vertraut nicht auf die Wirksamkeit des vorgeschlagenen freiwilligen Ubereinkommens iber
die Werbung flr Neufahrzeuge und fordert die Kommission daher auf, einen Vorschlag zur
Anderung der Richtlinie 1999/94/EG und zur Einfiihrung von Vorschriften tiber die
Kennzeichnung, Bewerbung und Vermarktung von Neufahrzeugen auf dem Binnenmarkt



37.

38.

39.

40.

41.

der Européischen Union vorzulegen, insbesondere in Hinblick auf eine konsequente
Umsetzung, damit die Verbraucher umfassend und verstandlich informiert werden;

empfiehlt obligatorische und einheitliche Mindestanforderungen fiir die Angabe des Kraft-
stoffverbrauchs (1/200 km) und der CO,-Emissionen (g/km) von Neufahrzeugen in den
Fahrzeugen und in der Werbung fur Vergleichszwecke in allen Marketing- und
Verkaufsforderungsbroschiren und in Ausstellungsrdumen in einem fir den Verbraucher
gut sichtbaren, leicht verstandlichen und mdglichst durch unterschiedliche Farbgebung
unterstitzten Format; betrachtet die Kennzeichnung mit den Buchstaben A bis G, durch die
die Energieeffizienz bestimmter elektrischer Gerate verglichen werden kann, als Muster fir
diese Angaben;

fordert die Kommission auf, VVorschriften mit dhnlichen Zielsetzungen vorzuschlagen,
damit die von den geltenden Vorschriften nicht erfassten Bereiche abdeckt werden, wie
Fernsehen, Radio, Informationen im Internet und Werbung fur fast neuwertige Gebraucht-
fahrzeuge;

halt die VVorschriften Gber die Gesundheitswarnungen auf Zigarettenschachteln fur ein
nltzliches Beispiel und schlagt vor, dass mindestens 20 % der Werbeflachen fiir Neu-
fahrzeuge in der Werbung, in Marketingbroschiiren oder in Ausstellungsraumen in einem
genehmigten Format fiir Informationen tber den Kraftstoffverbrauch und den CO,-Ausstol3
genutzt werden sollte;

empfiehlt, dass die im Rahmen von VermarktungsmaBnahmen, in Werbebroschiren und in
Ausstellungsrdumen bereitgestellten Informationen uber den Kraftstoffverbrauch die
Ergebnisse von Klimaanlagentests umfassen sollten;

schlagt vor, dass ein verbindlicher Werbekodex eingefiihrt werden sollte, mit dem irre-
fiihrende umweltschutzbezogene Werbeaussagen verboten werden, und empfiehlt zur
Forderung einer starken Verbrauchernachfrage nach Fahrzeugen mit niedrigen CO, -
Emissionen die Einflihrung eines Klassifizierungssystems fur Umweltleistungen ,,Griiner
Stern®, bei dem alle Aspekte der Umweltleistung bercksichtigt werden, u. a. CO, -
Emissionen (g/km) und andere Schadstoffemissionen, Kraftstoffverbrauch (1/100 km),
Gewicht, Aerodynamik, Raumausnutzung, Gerduschpegel und umweltorientierte
Fahrhilfen;

Forderung der Verbrauchernachfrage

42.

43.

44,

erkennt die bedeutende Rolle an, die die Mitgliedstaaten bei der Férderung der
Verbrauchernachfrage nach emissionsreduzierten Fahrzeugen fur den 6ffentlichen Verkehr
und den privaten Gebrauch spielen konnen, und fordert die Erarbeitung nationaler
Aktionspléne, in denen die diesbeziiglich zu ergreifenden Malinahmen angegeben sind;

unterstitzt insbesondere steuerliche Manahmen und ermutigt die Mitgliedstaaten, flr
Fahrzeuge mit Gberdurchschnittlichen Emissionen sowohl Steuern auf den Erwerb als auch
StralRenverkehrssteuern einzufiihren;

raumt ein, dass sich das Alter der Fahrzeugflotte und das Fahren mit hoher Geschwindigkeit
auf die Emissionen auswirken; fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf,
wirtschaftliche Anreize fiir die Abmeldung von Altfahrzeugen zu bieten und einen Teil der
Kraftfahrzeugsteuern im Verhaltnis zu den CO,-Emissionen und anderen Schadstoffen



45.

46.

festzusetzen; betont, dass mit der schrittweisen Einfihrung von Technologien ohne CO,-
Emissionen der CO,-bezogene Steueranteil langfristig wieder abgeschafft werden muss;

fordert EU-weit einheitliche Definitionen der CO,-Emissionswerte, die von den Mitglied-
staaten zur Festlegung von emissionsbezogenen steuerlichen Anreizen herangezogen
werden, um eine Fragmentierung des Binnenmarktes zu verhindern;

unterstitzt die auf dem AusstoR fullende CO,-Besteuerung von Kraftfahrzeugen und
alternativen Kraftstoffen, um so fur Verbraucher und Industrie echte Anreize zu schaffen;

Leichte Nutzfahrzeuge (der Klasse N1) und andere Kategorien

47.

48.

49.

unterstitzt die Kommission in ihrer Absicht, die CO,-Emissionen leichter Nutzfahrzeuge zu
regeln, und fordert die Kommission nachdricklich auf, gleichzeitig mit den geplanten
Vorschlagen zu den Personenkraftwagen diesbezligliche VVorschldge vorzulegen;

weist darauf hin, dass leichte Nutzfahrzeuge andere Eigenschaften und einen anderen Markt
haben als Personenkraftwagen; stellt zwar fest, dass keine Daten Uber die durchschnittlichen
Emissionen aus diesen Kraftfahrzeugen und die Kosten fir eine Verringerung dieser
Emissionen vorliegen, ist aber dennoch der Ansicht, dass die Normen und Anforderungen
maoglichst denen flr Personenkraftwagen entsprechen sollten;

erinnert daran, dass das Européische Parlament die Kommission wiederholt darum ersucht
hat, MalRnahmen zur Begrenzung des CO,-AusstoRes fiir alle Kategorien von StralRenfahr-
zeugen in Erwdgung zu ziehen, und fordert daher die Kommission auf, spatestens bis zum
1. Januar 2009 geeignete Legislativvorschlage flr schwere Nutzfahrzeuge und Kraftrader

vorzulegen;

Komplementare MaRnahmen

50.

51.

52.

53.

54.

ist der Auffassung, dass MalRnahmen, die einen Beitrag zur Verringerung des CO,-Aus-
stoRes von Kraftfahrzeugen leisten konnten, ohne dass dafur ein absoluter Wert angegeben
werden kann, als rein komplementare MafRnahmen betrachtet werden sollten und nicht in
die derzeit vorgeschlagenen Rechtsvorschriften aufgenommen werden sollten;

ist der Auffassung, dass die FOrderung eines sparsameren Fahrverhaltens, Biokraftstoffe
und insbesondere die Verbesserung von Verkehrsleitsystemen als flankierende Malnahmen
einen Beitrag zur Minimierung von CO,-Emissionen leisten kdnnen;

fordert die Mitgliedstaaten auf, den Gutertransport auf der Stral3e zu reduzieren und statt-
dessen verstarkt auf Schiene und Wasserstral3en zu setzen, wodurch der Schadstoffaussto
und die Nachfrage nach Ol gesenkt wiirden;

befirchtet, dass die Preise flir Nahrungs- und Futtermittel infolge des zunehmenden Ein-
satzes von Biokraftstoffen steigen werden, was Einkommensschwache hart treffen und die
Zerstorung der tropischen Regenwaélder beschleunigen wird, und fordert die Kommission
auf, strenge Vorschriften fiir die Zertifizierung eingefuhrter Biokraftstoffe vorzuschlagen,
damit sdmtliche negativen sozialen und umweltbezogenen Auswirkungen vermieden
werden;

ist in jedem Fall davon (berzeugt, dass den Vorteilen von Biokraftstoffen bei der



55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

Verringerung der CO, -Emissionen im Rahmen der Uberarbeitung der Richtlinie 98/70/EG
Rechnung zu tragen ist;

fordert die Entwicklung einer Zertifizierung von nachhaltig produzierten Biokraftstoffen;
fordert die Kommission auf, in Legislativvorschldgen nur eine Anrechnung von nachhaltig
zertifizierten Biokraftstoffen zur Erreichung der Emissionsgrenzwerte zu ermdglichen; hebt
hervor, dass Biokraftstoffe der zweiten Generation, die aus Pflanzen oder Pflanzenbestand-
teilen gewonnen werden, die in keiner direkten Konkurrenz zu den Lebensmittelnutzungen
stehen und eine hohere Effizienz bieten, ausgebaut und noch mehr gefordert werden
missen;

empfiehlt, auch flr die Zeit nach 2012 Kraftstoffeffizienzziele zu setzen, um die
Emissionen aus Kraftfahrzeugen weiter zu senken und zugleich fir alle Beteiligten groRiere
Sicherheit zu schaffen;

fordert die Kommission auf, der Rolle und dem Potenzial alternativer gasformiger Brenn-
stoffe, wie Flissiggas oder Erdgas, Rechnung zu tragen, da diese zu einer sofortigen
Verringerung der CO, -Emissionen und zur Diversifizierung der Energieversorgung
beitragen kénnen;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, sich vor Augen zu halten, dass
besonders fur bestimmte Berufgruppen (z. B. Automechaniker und Techniker), die tber die
neuen Automobiltechnologien bestens Bescheid wissen mussen, Fortbildungskurse
angeboten werden mussen;

fordert die Kommission auf, unverziiglich mit den Vorbereitungen fur eine EU-weite
Kampagne fir umweltbewusstes Fahrverhalten als Teil der Strategie zur Verringerung der
CO,-Emissionen aus Kraftfahrzeugen zu beginnen;

fordert die Kommission auf, dem Europdischen Parlament einen Bericht darliber vorzu-
legen, wie die Vorteile eines umweltbewussten Fahrverhaltens im Hinblick auf den CO,-
AusstoR Uberprifbar gemacht werden kdnnen, und falls dies nach Einschatzung der
Kommission nicht moglich ist, zu erldutern, warum sie das Projekt ECODRIVEN
finanziert, mit dem durch umweltbewusstes Fahrverhalten eine quantifizierbare
Verringerung des CO,-Ausstol3es erreicht werden soll;

unterstitzt den Grundsatz, dass die Teilnahme an einem Kurs Gber umweltbewusstes
Fahrverhalten eine obligatorische Anforderung fir den Erwerb des Fiihrerscheins sein
sollte;

0 0

beauftragt seinen Prasidenten, diese Entschliefung dem Rat und der Kommission sowie den
Regierungen und Parlamenten der Mitgliedstaaten zu Ubermitteln.



