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ARBEITSDOKUMENT DER KOMMISSIONSDIENSTSTELLEN

Begleitdokument zum

Vorschlag fur eine Richtlinie des Eur opéischen Parlaments und des Rates Giber die
Kennzeichnung von Reifen in Bezug auf die Kraftstoffeffizienz und ander e wesentliche
Parameter

ZUSAMM ENFASSUNG DER FOLGENABSCHATZUNG

Politischer Hintergrund

Im Aktionsplan fur Energieeffizienz (KOM[2006] 545) verpflichtete sich die Européische
Kommission, die Erstellung eines Vorschlags fur eine Regelung fir die Kennzeichnung von
Reifen nach ihrer Energieeffizienz bis 2008 zu prifen. Ziel ist die Steigerung der
Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen durch die Verbreitung kraftstoffeffizienter Reifen’
am Markt.

Diese Folgenabschatzung ist Teil eines integrierten Konzepts zur Verbesserung der
Kraftstoffeffizienz und anderer wesentlicher Parameter von Reifen. Dieses Konzept verbindet
angebotsseitige Malinahmen, namlich verbindliche Normen (Mindestanforderungen) nach
Mal3gabe der Rechtsvorschriften fir die Typgenehmigung, mit einer Kennzeichnung, die auf
die Nachfrageseite ausgerichtet ist. Der Vorschlag fur eine Verordnung zur allgemeinen
Sicherheit von Kraftfahrzeugen (KOM[2008] 316) wird durch die Annahme neuer
Mindestanforderungen an die Rollwiderstandseigenschaften (Kraftstoffeffizienz), die
Nasshaftung (Verkehrssicherheit) und das externe Rollgerausch (Verkehrslarm/Gesundheit)
erhebliche Verbesserungen in Bezug auf diese Parameter bewirken. Durch diese
Folgenabschatzung soll ermittelt werden, ob es sinnvoll wére, dynamische Verbesserungen
der Kraftstoffeffizienz von Reifen Uber diese Mindestanforderungen hinaus durch Nutzung
der Marktkrafte zu fordern. Dies wirde vorwiegend den Reifenersatzmarkt betreffen, der
78 % des Reifenmarktes ausmacht.

Fir Reifen ist eine Reihe von Parametern charakteristisch, die in Wechselbeziehung
zueinander stehen. Die Optimierung eines Parameters, etwa des Rollwiderstands, kann sich
nachteilig auf einen anderen Parameter, etwa die Nasshaftung® auswirken, wahrend die
Optimierung der Nasshaftung wiederum hodhere Rollgerduschemissionen zur Folge haben
kann. Es ist einerseits moglich, gleichzeitig verschiedene Reifenparameter unter hoéheren
Herstellungskosten zu verbessern, andererseits kann mit einer bestimmten Technologie ein
Parameter ohne zusétzlichen finanziellen Aufwand, aber auf Kosten eines anderen Parameters
optimiert werden.

Diesem Umstand kann auf zweierlei Weise Rechnung getragen werden: (1) Entweder wird
durch Mindestanforderungen ein zufriedenstellendes Niveau im Hinblick auf die Sicherheit
und das externe Rollgerdusch erreicht, das schrittweise verbessert werden kann, wéahrend

Reifen mit geringem Rollwiderstand, s. Definition in der Folgenabschétzung, Box 1.
S. Definition in der Folgenabschétzung, Box 2.
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durch die Reifenkennzeichnung lediglich Angaben zur Kraftstoffeffizienz gemacht werden,
(2) oder die Reifenkennzeichnung bezieht sich auf mehrere Parameter, um so Anreize zur
Optimierung samtlicher Parameter Uber die Mindestanforderungen hinaus zu setzen. Die
nachfolgend beschriebenen Politikoptionen spiegeln diese Alternativen wider.

Optionen

e Option 1. Keine Mainahmen auf EU-Ebene. Dies ist das Basisszenario, das den
Vorschlag fur eine Verordnung zur algemeinen Sicherheit von Kraftfahrzeugen
einschlief3t, worin neue Mindestanforderungen an Reifen festgel egt werden.

e Option 2: Einkriterienkennzeichnung von Reifen der Klasse C1° lediglich nach der
Kraftstoffeffizienz (Rollwiderstand), mit Mindestanforderungen in Bezug auf andere
Parameter (Nasshaftung und externes Rollgeréausch).

e Option 3. Zweikriterienkennzeichnung von Reifen der Klasse C1 nach Kraftstoffeffizienz
und Nasshaftung, mit Mindestanforderungen in Bezug auf das externe Rollgeréusch.

e Option 4: Mehrfachkriterienkennzeichnung von Reifen der Klasse C1 nach
Kraftstoffeffizienz, Nasshaftung und externes Rollgerausch.

e Option 5: Ausdehnung des fur Reifen der Klasse C1 entwickelten Kennzeichnungssystem
(Option 2, 3 oder 4) auf Reifen der Klassen C2 und C3*.

e Option 6: Wirtschaftliche Instrumente und 6ffentliches Beschaffungswesen. Diese Option
ersetzt nicht notwendigerweise die Optionen 2 bis 5, kénnte diese aber erganzen.

Option 1 legt den Schwerpunkt auf die derzeitigen Triebkréfte einer Verbesserung des fir die
Kraftstoffeffizienz ausschlaggebenden Rollwiderstands, namlich 1. Regulierungsdruck auf die
Fahrzeughersteller zur Verringerung der Schadstoffemissionen von Fahrzeugen, u.a. durch
Verringerung des Rollwiderstands der Reifen, 2. die Festlegung von Mindestanforderungen
an die Rollwiderstandseigenschaften in dem Vorschlag fir eine Verordnung zur allgemeinen
Sicherheit von Kraftfahrzeugen sowie 3., in geringerem Umfang, Forderungen des
Guterkraftverkehrsgewerbes, das die Kilometerkosten reduzieren mochte. Nach den auf den
Trends der Vergangenheit und diesen drel Faktoren beruhenden Prognosen fir die
Marktumstellung wird die Umstellung des Marktes auf kraftstoffeffiziente Reifen ohne
weitere Mal3nahmen der EU nicht ihr volles Potenzial entfalten. Ursache hierfir ist ein durch
Informationsmangel bedingtes Marktversagen, namlich der Umstand, dass die Verbraucher
und groftenteils auch die Manager grof3erer Fuhrparks die L eistungseigenschaften von Reifen
nicht objektiv beurteilen und den potentiell htheren Anschaffungspreis kraftstoffeffizienter
Reifen nicht wirksam mit den Kraftstoffeinsparungen Uber die Lebensdauer dieser Reifen
vergleichen kénnen.

Option 2 verdeutlicht, dass die Auswirkungen einer Kennzeichnung nach dem einzigen
Kriterium der Kraftstoffeffizienz eine Umstellung des Marktes auf kraftstoffeffiziente Reifen
im Vergleich zu den Optionen 3 oder 4 wahrscheinlich am wirksamsten fordern wirde. Die

Reifen der Klassen C1, C2 und C3 gemal der Begriffsbestimmung im Verordnungsvorschlag
KOM|(2008) 316 sind fur Personenkraftwagen, leichte und schwere Nutzfahrzeuge bestimmte Reifen (s.
Box 3).

4 Siehe FuRnote 2.
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durch ein Klassifizierungssystem vermittelten Informationen zur Kraftstoffeffizienz von
Reifen werden von den Verbrauchern wohl am ehesten wahrgenommen, und die
Mindestanforderungen an die Nasshaftung und das externe Rollgerdusch gewahrleisten
Sicherheit fur die Fahrzeuginsassen und verringern den Verkehrsléarm. Ein starkes Argument
fir Mindestanforderungen an die Nasshaftung ist der Umstand, dass be der
Verkehrssicherheit keine Kompromisse gemacht werden dirfen. Andererseits bieten
Mindestanforderungen den Reifenherstellern keine langfristigen Anreize fir Investitionen in
FUE zur Optimierung dieser nicht auf der Kennzeichnung erscheinenden und den
Verbrauchern mithin nicht bewussten Reifenparameter.

Option 3 zeigt, dass eine Zwekriterienkennzeichnung nach Kraftstoffeffizienz und
Nasshaftung die Marktumstellung auf kraftstoffeffiziente Reifen bremsen kann. Da die
gleichzeitige Optimierung beider Parameter (etwa der Versuch, bei beiden Qualitétskriterien
eine Einstufung in die Klasse ,A* zu erreichen) mit deutlich hoheren Produktionskosten
verbunden ist, werden die Verbraucher wahrscheinlich einen preisginstigeren Reifen mit
besserer Nasshaftung wahlen und die Kraftstoffeffizienz vernachlassigen. Der
Sicherheitszugewinn  durch Uber  die  Mindestanforderungen hinausgehende
Nasshaftungseigenschaften ist schwer einzuschétzen. Erstens spielt die Interaktion zwischen
Fahrzeug und Reifen eine wichtige Rolle fur die Bremseistung eines Reifens in der Praxis,
zweitens berlihren andere Reifenparameter wie Aquaplaning oder Kurvenverhalten ebenfalls
die Verkehrssicherheit®, drittens ist das Fahrverhalten unter den Unfallursachen der kritischste
Faktor und schliefdich bilden Statistiken und nationale Datenbanken keine ausreichende
Grundlage fur eine fundierte Analyse der Beziehungen zwischen der Nasshaftung von Reifen
und Unfallursachen. Gleichwohl kann mit grofdter Wahrscheinlichkeit angenommen werden,
dass gute Nasshaftungsei genschaften, die eine Verkirzung des Bremswegs bewirken, bei der
Unfalvermeidung von entscheidender Bedeutung sein konnen. Daneben zeigt die
Folgenabschatzung, dass bei der Nasshaftung ein Verbesserungspotenzial Uber die
Mindestanforderungen hinaus besteht. Die Einbeziehung der Nasshaftung in ein
Kennzeichnungssystem wirde fir die Hersteller starke Anreize setzen, diesen Parameter
weiter zu optimieren.

Option 4 zeigt, dass in Bezug auf die Verringerung des externen Rollgerduschs im Markt
welterhin ein grof3es Potenzial fur Verbesserungen Uber die Mindestanforderungen hinaus
besteht. Da Verkehrddrm eine erhebliche Umweltbelastung mit gesundheitsschadigender
Wirkung ist, kann die Einbeziehung des externen Rollgeréduschs in ein Kennzel chnungssystem
ein wirksames Instrument zur Forderung gerduscharmer Reifen sowie zur Sensibilisierung der
Offentlichkeit im Einklang mit der Richtlinie 2002/49/EG uber Umgebungslarm sein.
Allerdings zeigt die Folgenabschdtzung, dass die tatsichlichen Auswirkungen auf das
Verbraucherverhalten ungewiss sind, weil durch die Normprifungen nur das externe
Rollgerdusch gemessen, aber nicht unbedingt die interne Larmentwicklung ermittelt wird, die
von der spezifischen Interaktion zwischen Reifen, Fahrzeug und Stral3enbelag abhéngt. Auch
waéren die Prifungen mit ihrer derzeitigen Genauigkeit keine ausreichende Grundlage fir ein
exaktes Klassifizierungssystem. Deshab wird as Mittelweg empfohlen, einfach den
Messwert fir das externe Rollgerdusch auf dem Kennzeichen anzugeben.

Option 5 ist mit dem groften Kraftstoffeinsparungspotenzial verbunden, da die Fahrzeuge
von Kraftverkehrsunternehmen eine hohere Jahredaufleistung und einen héheren jahrlichen

Diese Parameter konnen in Ermangelung entsprechender Prifmethoden nicht in eine
K ennzeichnungsregelung einflieffen (s. Folgenabschétzung, Box 2).
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Verbrauch aufweisen als private Pkw. Bel Gesprachen mit den Managern von Fuhrparks hat
sich gezeigt, dass ein Kennzeichnungssystem ein nitzliches Instrument zur Umstellung des
Marktes auf kraftstoffeffiziente Reifen sein konnte: Ein Rollwiderstandsunterschied von 1kg/t
bei einem Lkw-Reifensatz schlagt sich beispielsweise in Kraftstoffeinsparungen von 5 %
(gegenuber durchschnittlich 1,5 % bei Pkw) nieder. Fur Fuhrparkmanager ist ein objektiver
Vergleich der Kraftstoffeffizienz derzeit schwierig; ohne weitere Mal3nahmen der EU werden
Preis und Laufleistung auch weiterhin die wichtigsten und quasi einzigen Parameter seien, die
sie bei ihrer Kaufentscheidung berticksichtigen.

In Option 6 werden wirtschaftliche Instrumente und das 6ffentliche Beschaffungswesen
erortert, die as erganzende Maldnahmen fungieren konnten. Durch wirtschaftliche bzw.
marktorientierte Instrumente (z. B. Staffelung von Abgaben auf Reifen im umgekehrten
Verhdltnis zu ihrer Kraftstoffeffizienz) kann eine Marktumstellung beschleunigt werden.
Indem externen Kosten und Nutzen ein Wert zugeordnet wirde, wéren so deutlichere
Preissignale moglich. Dies kann insbesondere im Marktsegment der Firmenwagen wirksam
sein, die in einigen Mitgliedstaaten bis zu 50 % des Pkw-Bestands ausmachen; soweit die
Fuhrparkeigentimer den verbrauchten Kraftstoff nicht selbst bezahlen, werden sie wenig
Interesse am Kauf kraftstoffeffizienter Reifen haben. Eine Kennzeichnungsregelung kénnte
auch Stadte, Unternehmen und Behdrden zur Entwicklung einer proaktiven
Beschaffungspolitik bewegen.

Fazt

Ein Vergleich der politischen Optionen zeigt, dass ein auf Mehrfachkriterien beruhendes
Kennzeichnungssystem fir Reifen der Klasse C1 (Option 4), ausgedehnt auf Reifen der
Klassen C2 und C3 (Option 5), die bevorzugte Losung sein sollte. Tatsachlich wére Option 5
angesichts eines Einsparpotenzials von 0,56 bis 1,51 Mio.t ROE — das entspricht einer
Verringerung des Pkw-Bestands der EU um 0,5 bis 1,3 Mio. Fahrzeuge (oder 3 % bis 8 %
aller Pkw-Neuzulassungen) — mit dem grofiten Nutzen verbunden. Die gegentber der
Option2 (Kennzeichnung nach lediglich einem Kriterium) langsamere Verbreitung
kraftstoffeffizienter Reifen am Markt wirde durch Sicherheitszugewinne kompensiert,
wahrend die Ausdehnung des Kennzeichnungssystems auf Reifen der Klassen C2 und C3 die
insgesamt moglichen Kraftstoffeinsparungen erheblich vergrofiert.

Gestaltung der Kraftstoffeffizienz- und Nasshaftungsklassen

Bei der Festlegung der Kraftstoffeffizienz- und Nasshaftungsklassen muss verschiedenen
Faktoren Rechnung getragen werden:

e dem Stand der Technik und dem technologischen V erbesserungspotenzial,

e den im Vorschlag fur eine Verordnung zur allgemeinen Sicherheit von Kraftfahrzeugen
festgelegten Mindestanforderungen an Reifen, wodurch die niedrigsten Klassen definiert
werden,

e den Produktionskosten zum Erreichen eines bestimmten Kraftstoffeffizienz- oder
Nasshaftungsniveaus, die im Vergleich zu den damit verbundenen Kraftstoffeinsparungen
oder Sicherheitszugewinnen eine Vorstellung der auf dem Markt realistisch erreichbaren,
kosteneffizienten Niveaus vermitteln,
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e der Genauigkeit der Prufmethoden, die Einfluss auf die Breite der Einstufungsklassen
haben kann,

e dem Potenzial fur eine angemessene Differenzierung zwischen Produkten. Ziel der
Klassifizierung ist natrlich, den Endnutzern Anreize zum Kauf von Reifen zu geben, die
kraftstoffeffizienter und sicherer sind, und die Hersteller dazu zu bewegen, solche Reifen
auf dem Markt anzubieten.

In Ermangelung von Prifmethoden fir die Nasshaftung von Reifen der Klassen C2 und C3ist
derzeit eine Klassifizierung von Reifen dieser Klassen nach der Nasshaftung nicht moglich.
Allerdings wurde in beiden Marktsegmenten ein erhebliches Potenzial fir
Kraftstoffeinsparungen ermittelt. Deshalb wird in der Folgenabschédtzung die unverzigliche
Annahme von Kraftstoffeffizienzklassen fir Reifen der Klassen C2 und C3 im Vorschlag fir
eine Richtlinie zur Reifenkennzeichnung in Betracht gezogen, an die sich gegebenenfalls eine
Erweiterung der Klassifizierung nach der Nasshaftung auf Reifen dieser Klassen im
Ausschussverfahren anschlief3en kann, sobald entsprechende Prifmethoden bestehen (was den
Herstellern zufolge 2010 der Fall sein wird).

Darstellung der Informationen

Die Darstellung der Kennzeichnung ist fur ihren Erfolg von entscheidender Bedeutung, da die
Verbraucher zu Reifen — im Gegensatz zu anderen Produktgruppen wie Haushaltsgerdten —in
der Regel keinen Zugang haben. In der Folgenabschétzung werden zwei Arten der moglichst
wirksamen Informationsvermittlung hervorgehoben:

e Eine Mdglichkeit besteht darin, zu gewahrleisten, dass die Kennzeichnung (im weiteren
Sinn, aso Klassifizierung nach Kraftstoffeffizienz und Nasshaftung sowie Ermittlung des
externen Rollgerduschs, aber nicht notwendigerweise Angabe desselben im gleichen
Format auf dem Etikett) Uber elektronische Medien sowie auf allen technischen Unterlagen
wie Faltblatter und Katalogen verfugbar ist. So ist sichergestellt, dass diese Informationen
den Verbrauchern und Endnutzern vor der Kaufentscheidung zuganglich sind.

e Die zweite Mdglichkeit besteht darin, zu gewéhrleisten, dass die Handler durch die
Kennzeichnungsregelung erreicht werden. Die meisten Verbraucher vertrauen beim
Reifenkauf ihrem Rat. Deshalb muss sichergestellt werden, dass alle Handler leichten
Zugang zur Kennzeichnung haben. Da alle Handler bereits die von den Herstellern auf den
Reifen angebrachten Aufkleber nutzen, um rasch die richtige Marke, GrofRe und
Tragféhigkeitskennzahl auswéhlen zu koénnen, wird vorgeschlagen, das Kennzeichen
deutlich sichtbar auf diesen Aufklebern anzubringen. Die Informationen auf dem
Kennzeichen wirden entsprechend dem Grundsatz der Verhadtnismalligkeit der Kosten in
Form von Piktogrammen vermittelt, die keiner Ubersetzung bediirfen. Angesichts des
Umstandes, dass Reifen in wenigen Produktionsstétten hergestellt und dann in die gesamte
EU-27 ausgeliefert werden, wiirde die Ubersetzung der Aufkleber unverhatnismalig hohe
L ogistikkosten verursachen.

Beide Alternativen sind mit vernachldssigbaren Kosten verbunden, da die
Kommunikationsmedien und Aufkleber bereits existieren.

Kosten
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Abgesehen von den Ublichen Kosten der Umsetzung einer Richtlinie in nationales Recht sind
die durch den Vorschlag verursachten Kosten nach der Folgenabschétzung gering. Um den
Verwaltungsaufwand fur die Industrie zu verringern, wirden die gleichen Testmethoden
angewandt, die auch in den Typgenehmigungsvorschriften festgelegt sind. Die
Eigenerklarung durfte ebenfalls zur Senkung der Kosten der Prifung beitragen, die fir den
ungunstigsten Fall auf 0,03 Euro je Reifen geschétzt wurden.

Die Reifenkennzeichnung dirfte auch nicht zu héheren Reifenpreisen fihren. Preisginstige
Reifen werden weiterhin auf dem Markt verfligbar sein; Eine Anderung erfolgt nur insofern,
als die Verbraucher objektive Informationen zu Reifenparametern erhalten, so dass der
Wettbewerb nicht ausschliefdich tber den Preis erfolgt.
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