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Zusammenfassung

1.

Ein anspruchsvoller CO,-Grenzwert fir Autos bietet die einmalige Chance, die
CO,-Emissionen des Autoverkehrs zu senken und gleichzeitig die Kosten fir
Mobilitat zu reduzieren.

Der Grenzwert fir den CO,-Ausstol3 von Neuwagen sollte mit 95 g CO,/km ab dem
Jahr 2020 festgelegt werden, wie dies auch die Kommission vorgeschlagen hat.

Der Grenzwert muss das halten, was er verspricht. Insbesondere darf der
Grenzwert nicht aufgeweicht werden, indem Elektroautos mehrfach als
Nullemissionsfahrzeuge gewertet werden (sog. , Supercredits®).

Der dem CO,-Ziel zugrundeliegende Normverbrauch muss den Realitaten
angepasst werden.

Bereits mit der jetzigen Revision der CO,-Ziele soll ein Reduktionsziel fir die Zeit
ab 2025 festgelegt werden.

Die fur das einzelne Fahrzeug geltenden CO,-Grenzwerte sollten sich nicht nach
dem Gewicht des Fahrzeugs richten, sondern nach der Fahrzeugstandflache.
Dadurch wird ein Anreiz geschaffen, in Leichtbau zu investieren, was sich letztlich auch
in Kostensenkungen fur Effizienztechnologien auswirkt.

Solange die fahrzeugspezifischen CO,-Grenzwerte auf der Basis des
Fahrzeuggewichts berechnet werden, sollte eine héhere Fahrzeugmasse nur zu
geringfligig h6heren CO,-Grenzwerten fihren.

Alle Hersteller sollten verpflichtet sein, das Emissionsniveau ihrer Fahrzeuge um den
gleichen Prozentsatz zu verringern.



Langfassung

1. Ein anspruchsvoller CO,-Grenzwert fir Autos bietet die einmalige Chance, die
CO,-Emissionen des Autoverkehrs zu senken und gleichzeitig die Kosten fir
Mobilitat zu reduzieren.

Beides ist heute von zentraler Bedeutung: Die CO,-Emissionen des Autoverkehrs
stagnieren auf hohem Niveau, und die Erdélreserven werden knapp, wahrend
gleichzeitig die Nachfrage weltweit zunimmt. Das schlagt sich heute schon in den
Tankrechnungen nieder.

Tanken war 2012 so teuer wie noch nie — ein durchschnittlicher Autofahrer musste tber
1600 Euro fur Spritkosten ausgeben und damit fast 400 Euro mehr als im Jahr 2009. Der
Durchschnittsverbrauch lag in Deutschland im Jahr 2010 fur ein Auto mit Ottomotor bei 7,9
Litern pro 100 km. Immerhin verbrauchen die im Jahr 2011 zugelassenen benzinbetriebenen
Neuwagen nur noch 6,2 Liter— aber immer noch weit mehr als die 3 Liter des Lupo, den VW
bereits im Jahr 1998 auf den Markt gebracht hat.

Volkswirtschaftlich ist die Effizienzsteigerung von Autos eine der giinstigsten
Moglichkeiten, CO,-Emissionen zu reduzieren. Die Kommission schatzt, dass der von ihr
vorgeschlagene CO,-Grenzwert von 95 g CO,/km pro eingesparte Tonne CO, zugleich
volkswirtschaftliche Ersparisse zwischen 80 und 230 Euro mit sich bringt'. Ungleich
teurer ist es beispielsweise, fossile Kraftstoffe durch Biokraftstoffe zu ersetzen. In
zuriickhaltenden Rechnungen werden die Vermeidungskosten hier mit 80 bis 170 Euro
pro eingesparter Tonne CO, angegeben’. Andere Schatzungen gehen von 250 Euro bis
500 Euro aus®.

2. Der Grenzwert fiir den CO,-Ausstol3 von Neuwagen sollte mit 95 g CO,/km ab dem
Jahr 2020 festgelegt werden, wie dies auch die Kommission vorgeschlagen hat.

Ein Grenzwert von 95 g entspricht einem Verbrauch von 4,1 Liter Benzin oder 3,6 Liter
Diesel pro 100 km. Gegenuber dem Durchschnitt der Neuzulassungen des Jahres 2011
in Deutschland wirde das auf Basis der Spritkosten des Jahres 2012 eine Ersparnis von
400 bis 600 Euro bedeuten. Gegentuber dem fiir das Jahr 2015 festgesetzten Grenzwert
von 130 g CO,/km betriige die Ersparnis immer noch 300 bis 400 Euro.

Die Studie, die dem Vorschlag der Kommission zugrunde liegen, geht aufgrund von
Befragungen der Autoindustrie davon aus, dass die Kosten fir die Erreichung des
Grenzwerts zwischen 765 und 1294 Euro liegen werden®. Kostenrechnungen, auf
detaillierten Kostenuntersuchungen der einzelnen Effizienztechnologien beruhen,
kommen zu dem Ergebnis, dass die direkten Zusatzkosten fir das Erreichen des Ziels

Europaische Kommission, Impact Assessment vom 11.07.2012 — SWD(2012)213 - http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52012SC0213:EN:NOT , S. 20.

Vgl. die Berechnungen von Fraunhofer ISI zum IEKP,
http://www.bundesumweltministerium.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/fraunhofer bewertung

iekp.pdf
http://www.theicct.org/blogs/staff/iluc-and-cost-carbon-abatement-part-2

TNO et al., Support for the Revision of Regulation (EC) No 443/2009 on CO, emissions from cars,
November 25", 2011,
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/docs/study car 2011 en.pdf, S. 14.
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von 95 g/km in der Fahrzeugproduktion weniger als 1.000 Euro je Fahrzeug betragen®
(vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Kostenkurve fiir den europaischen Fahrzeugmarkt, basierend auf
Fahrzeug-Computersimulationen und tear-down Kostenanalysen. Referenzjahr 2010;
Kostenschatzungen mit Bezugsjahr 2015 (130 g/km) sind niedriger®.

Diese Kostenschéatzung ist allerdings eher am oberen Rand der Mdglichkeiten
angesiedelt. Denn es wird dabei unterstellt, dass es keine weiteren Entwicklungen tber
die bereits vorhandenen Effizienztechnologien hinaus geben wird und dass es anders
als bisher keine sonstigen Effizienzsteigerungen bei der Fahrzeugproduktion geben
wird. Vor allem wenn starker in Leichtbau investiert wiirde, lief3en sich die Zusatzkosten
fur die Emissionsreduktion erheblich senken (s. u. Nr. 6). Schlie3lich sind die Kosten
auch insofern hoch angesetzt, als unterstellt wurde, dass sdmtliche Technologien in
Deutschland produziert werden zu den hier Ublichen Material- und Lohnkosten.

Wenn man die Kostenobergrenze von 1.000 Euro zugrunde legt, wiirde sich fur den
Endverbraucher der Fahrzeugpreis um maximal 1.600 Euro verteuern. Dabei ist aber
auch der Kostenaufschlag von 600 Euro auf die direkten Produktionskosten hoch
angesetzt. Es ist unklar, ob und in welcher Hohe die Hersteller Technologiekosten an die
Endkéaufer weiter geben werden. Erfahrungen aus der Vergangenheit zeigen, dass
Autos in den letzten Jahren nicht teurer sondern sogar billiger geworden sind, obwohl

6

ICCT, Reduktion von CO2 und Kraftstoffverbrauch bei neuen Pkw: Abschéatzung des kurzfristigen
technischen Potentials in der EU,
http://www.theicct.org/sites/default/files/Briefing%20Technology%20Potential%20long%20DE%20

v4.pdf, S. 3.
Abbildung entnommen aus: ICCT, a. a. O. (Fn. 5), S. 4.
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die Durchschnittsemissionen aller neuregistrierten PKWs (iber den selben Zeitraum
gesunken sind.

Selbst wenn man von der maximalen Preissteigerung von 1.600 Euro pro Fahrzeug
ausgeht und die heutigen Spritpreise zugrundelegt, werden sich die Zusatzkosten
innerhalb von drei bis funf Jahren amortisieren. Bei einer durchschnittlichen Haltedauer
von sechs Jahren fir einen Privat-PKW ergeben sich eindeutig positive Effekte fur die
Verbraucher. Diese steigern sich noch tber die gesamte Lebensdauer eines PKW von
etwa 12 Jahren unter Einschluss der Gebrauchtwagenkaufer. Es ist mehr als
wahrscheinlich, dass der positiven Effekt aufgrund steigender Kraftstoffpreise noch
erheblich hoher ausfallen wird.

3. Der Grenzwert muss das halten, was er verspricht. Insbesondere darf der
Grenzwert nicht aufgeweicht werden, indem Elektroautos mehrfach als
Nullemissionsfahrzeuge gewertet werden (sog. , Supercredits®).

Nur wenn die CO,-Reduktion durch eine verbesserte Effizienz der Autos erreicht wird,
kommt sie den Verbrauchern auch in Form von geringeren Tankrechnungen zugute. Die
sogenannte Supercredits-Regelung wiirde dagegen dazu fuhren, dass der CO,-
mindernde Effekt von Elektroautos weitaus tUberschatzt wirde. Schon dass Elektroautos
als Nullemissionsfahrzeuge gewertet werden, entspricht angesichts der CO,-Emissionen
bei der Stromerzeugung nicht den Tatsachen. Folgt man den Vorstellungen der
Autoindustrie, sollen Elektroautos dartiber hinaus mehrfach als Nullemissionsfahrzeuge
gezéahlt werden. Das wirde dazu fihren, dass der Grenzwert von 95 g CO,/km de facto
angehoben wird.

Es ist legitim und notwendig, 6ffentliche Gelder in Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben zu investieren, um technologische Engpésse, etwa bei der
Batterietechnologie von Elektroautos zu tiberwinden. Die Forderung von Elektromobilitat
darf aber nicht gegen die Reduzierung der Emissionen von Autos mit
Verbrennungsmotor ausgespielt werden. Wenn die allgemein als ehrgeizig empfundene
Zielvorgabe des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitt erreicht wird, werden im
Jahr 2020 eine Million Elektroautos auf deutschen Stral3en unterwegs sein. Im Jahr
2011 waren aber insgesamt schon 42 Millionen Autos zugelassen. Das macht deutlich,
dass aus Verbrauchersicht wie auch aus Sicht des Klimaschutzes alles Mdgliche getan
werden muss, um die CO,-Emissionen der Verbrennungsmotoren zu senken.

Ebenso ist es wichtig, dass keine schrittweise Einfiihrung der CO2-Obergrenzen ab 2020
Platz in der geplanten Verordnung findet. Eine Ubergangsphase wiirde den
Konsumenten die durch zligige Effizienzverbesserungen erreichbaren
Kosteneinsparungen nur vorenthalten. Daher halten wir es fur unerlasslich, dass schon
im ersten Jahr (d.h. 2020) 100% der registrierten PKW unter die Regelung fallen, die
Durchschnittsemissionen der in Europa registrierten Neuwagen auf das Niveau von 95 g
CO2/km zu senken.

Vorschlage von Kommission und Berichtsentwurf MAEP Thomas Ulmer

Die Kommission hat in ihrem Vorschlag Supercredits zwar aufgenommen, der
Mehrfachanrechnung aber relativ enge Grenzen gesetzt (Anrechnung eines
Elektroautos als 1,3 Fahrzeuge bis zu einer Gesamtzahl von 20.000 Fahrzeugen pro
Hersteller).

Demgegentber schlagt der Berichterstatter des Europaischen Parlaments Thomas
Ulmer in seinem Berichtsentwurf fir die Jahre 2015 bis 2017 eine 2,5fache Anrechnung
von Elektroautos vor, fir die Jahre 2018 bis 2019 eine 2fache Anrechnung. Zusétzlich
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soll es den Herstellern ermdglicht werden, alle Elektroautos, die sie in diesem Zeitraum
auf den Markt bringen, aufzuaddieren und ihre Berlcksichtigung bei der
Grenzwerterflllung zu verlangen. Die maximal zulassige Zielwertverfehlung soll bei 15
Prozent liegen.

Konsequenzen des Vorschlags von MAEP Thomas Ulmer

Wenn man die im Berichtsentwurf von MAEP Thomas Ulmer anvisierte
Grenzwertverfehlung von maximal 15 Prozent auf alle Hersteller anwendet, so hiel3e
das, dass der Grenzwert fir Autos mit Verbrennungsmotor nicht mehr bei 95 g liegen
wirde, sondern bei 109 g. Die gro3ziigig bemessene Ansparmoglichkeit macht es
wahrscheinlich, dass diese Grenzwertverfehlung auch eintreten wiirde.

Das wiederum wirde einen Mehrverbrauch von mehr als einem halben Liter gegentiber
dem Grenzwert von 95 g bedeuten. Dem Verbraucher bliebe gegeniber dem
Kommissionsvorschlag eine jahrliche Ersparnis von tiber 100 Euro vorenthalten.

Supercredits sozial unausgewogen

Im Ergebnis bedeutet die Supercredits-Regelung eine Umlagefinanzierung fur
Elektroautos durch die Kéaufer von Autos mit Verbrennungsmotor. Die Industrie erhalt
einen Anreiz, mehr in die Entwicklung von Markteinfihrung von Elektroautos zu
investieren und weniger in die Optimierung von Verbrennungsmotoren. Das ist aus
sozialer Sicht problematisch.

Gerade sozial schwéchere Verbraucher haben wenig Méglichkeiten, den hohen Kosten
fur Diesel und Benzin zu entgehen; der Kauf eines Elektroautos ist fir sie keine
Alternative. Weniger finanzstarke Verbraucher sind darauf angewiesen, dass es auf dem
Markt spritsparende PKW mit Verbrennungsmotor gibt. In noch starkerem Mal3e trifft das
fur die Kaufer von Gebrauchtwagen zu.

Begunstigt wiirden finanziell gut gestellte Verbraucher, da nur diese als potentielle
Kaufer von Elektroautos in Frage kommen. Um die Grenzwertabsenkung durch
Supercredits zu erlangen, wird die Autoindustrie moglicherweise den Preisabstand zu
Autos mit Verbrennungsmotor reduzieren. Das wird aber nichts daran andern, dass die
Herstellungskosten fir Elektroautos hoch bleiben. Etwaige Einnahmeverluste im
Geschéftsfeld Elektromobilitat wirden dann umgelegt auf die Kaufer von Autos mit
Verbrennungsmotor.

Supercredits nicht erforderlich zur Grenzwerterreichung

Die Abschwéachung des 95 g-Ziels durch eine Supercredits-Regelung wird damit
begriindet, dass anders das Ziel wirtschaftlich nicht zu erreichen sei. Das trifft aber nicht
Zu.

Die technischen MalRnahmen, die erforderlich sind, um das 95 g-Ziel zu erreichen,
umfassen Verbesserungen bei den Verbrennungsmotoren und Gewichtsreduktion, bei
einigen Herstellern auch die Einfihrung von Hybridtechnologie. Elektromobilitat in Form
von rein batterieelektrischen Fahrzeugen oder in Form von Plug-in-Hybriden ist aber fur
keinen Hersteller erforderlich, um das 95 g-Ziel zu erreichen’.

Wie oben ausgefiihrt, sind die direkten Zusatzkosten fiir die Einhaltung des 95 g-Ziels
mit weniger als 1.000 Euro pro Fahrzeug fiir die Hersteller Giberschaubar. Wenn die EU

" cer Working Paper 2013-1, in Kiirze veroffentlicht unter http://www.theicct.org/policies/eu-light-

duty-vehicle-co2-requlation, S. 31.
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Anreize setzen wirde, starker in Leichtbau zu investieren, lieRen sich die Zusatzkosten
noch erheblich weiter senken (s. u. Nr. 6).

Supercredits zweifelhaft als Instrument zur Markteinfihrung von Elektroautos

Das zweite Argument fir die Supercredit-Regelung lautet, dass ohne diese Regelung
die politisch gewtinschte Markteinfiihrung von Elektroautos nicht machbar sei.

Tatséachlich fuhrt aber die Subventionierung von Elektroautos durch Supercredits zu
Effekten, die langfristig der Elektromobilitdt schaden: Es wirde fiir Elektroautos ein
Markt geschaffen, der vor allem vom Subventionseffekt der Supercredits lebt und damit
an der echten Verbrauchernachfrage vorbeigeht. Wenn die Supercredits auslaufen,
wurde dieser Markt seine Basis verlieren.

Ambitionierte CO,-Grenzwerte fir PKW mit Verbrennungsmotor als
Voraussetzung fur die Markteinfiihrung von Elektroautos

Aus Verbrauchersicht sollte der Zusammenhang zwischen der CO,-Grenzwertregelung
und der Markteinfihrung entgegengesetzt sein zu dem Konzept der Supercredit-
Regelung: Dauerhaft wirde Elektromobilitét nicht von einer Grenzwertabsenkung
profitieren, sondern von ambitionierten CO,-Grenzwerten fir Autos mit
Verbrennungsmotor.

Wichtige Weichenstellungen fir die Markteinfiihrung von Elektroautos bestehen unter
anderem darin, dass bereits jetzt ein CO,-Reduktionsziel fiir die Zeit ab 2025 festgelegt
wird (s. u. Nr. 5) und dass der Leichtbau durch eine veranderte Berechnung der
fahrzeugspezifischen Zielwerte starker geférdert wird (s. u. Nr. 6).

Gezielte Forderung von Elektroautos in den heute vorhandenen Einsatzfeldern

Sinnvoll zur Markteinfihrung von Elektroautos ist es daruber hinaus, die Marktpotentiale
von Elektroautos auszuloten und dort gezielt mit FérdermalRnahmen anzusetzen, wo
Elektroautos trotz der Nachteile durch Reichweitenbegrenzung und Ladezeiten heute
schon praktisch einsatzfahig sind. Fir reine Elektroautos bieten sich
Einsatzmdglichkeiten in Carsharing- und Taxiflotten an, im Lieferverkehr und auch im
Pendlerverkehr. Plug-in-Hybride kommen als Fahrzeuge mit einem breiten
Verwendungszweck in Frage; fiir ihren Einsatz ist vor allem wichtig, dass es einfache
und kostengunstige Lademdglichkeiten gibt und dass die Integration in das Stromnetz
praktisch gut funktioniert.

4. Der dem CO,-Ziel zugrundeliegende Normverbrauch muss den Realitéaten
angepasst werden.

Die CO,-Verbrauchsmessung von PKWs erfolgt innerhalb der Europaischen Union nach
einer einheitlichen Prifprozedur. Alle PKW miissen auf einen Rollprifstand einen
gultigen Fahrzyklus, dem ,Neuen Européischen Fahrzyklus* (NEFZ) durchfahren.
Jedoch sind die offiziellen Angaben oftmals fern ab der Realitdt und die gekauften Autos
verbrauchen im Alltag deutlich mehr als von den Herstellern angegeben. Ein Grund fir
die Diskrepanz ist die Méglichkeit, die Toleranzen der Testbedingungen so weit wie
maoglich auszureizen. Dadurch herrschen - durchaus legal - nahezu ideale
Testbedingungen. Beispielsweise wird mit Leichtlaufélen oder extrem erhéhtem
Reifendruck der Rollwiderstand und damit der Spritverbrauch auf unrealistische Werte
gemindert.
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Uber die letzten Jahre sind die Unterschiede zwischen Normverbrauch und
tatsdchlichem Verbrauch bei den zugelassenen Neuwagen erheblich angestiegen — von
8 Prozent im Jahr 2001 auf 21 Prozent im Jahr 2010°. Das entspricht einem
Mehrverbrauch von tber einem Liter pro 100 km. Die Mehrkosten, die dem Verbraucher
im Vergleich zum Normverbrauch entstehen, belaufen sich bei durchschnittlicher
Fahrleistung und Spritpreisen des Jahres 2012 auf knapp 300 Euro pro Jahr.

Die Abweichungen zwischen Normverbrauch und Realitat hat auch zur Folge, dass ein

Drittel bis die Halfte der zwischen 2002 und 2010 gemessenen CO,-Reduktionen nur auf
dem Papier steht® (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Abweichungen zwischen Normverbrauch und Realitt™

Das Testverfahren fur die Festlegung des Normverbrauchs muss daher der Realitat
angepasst werden, idealerweise durch die baldige Annahme des weltweit
harmonisierten Testzyklus WLTP (Worldwide Harmonized Light Duty Test Procedure),
bis dahin aber durch Anpassungen bei dem geltenden EU-weit geltenden NEFZ (Neuer
Europaischer Fahrzyklus).

Peter Mock et al., Discrepancies between type approval and ,real world” fuel consumption and
CO, values, ICCT working paper 02-2012,

http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_EU_fuelconsumption2_workingpap
er 2012.pdf, S. 9.

TNO et al., Supporting Analysis Regarding Test Procedure Flexibilities and Technology
Deployments for Review of the Light Duty Vehicle CO2 Regulations,
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/docs/report 2012 en.pdf, S. 11.

19 Abbildung entnommen aus: Peter Mock et al. (Fn. 8), S. 8.
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Realistische Testverfahren miissen auch fiir die Einhaltung des CO,-Grenzwerts gelten.
Andernfalls ist zu befiirchten, dass die Autos in erster Linie mit Blick auf den Fahrzyklus
hin optimiert werden und nicht mit Blick auf einen niedrigen Verbrauch in der Realitat.
Das wiederum hiel3e, dass der Effekt sinkender Tankkosten bei den Verbrauchern nicht
eintreten wirde.

5. Bereits mit der jetzigen Revision der CO,-Ziele soll ein Reduktionsziel fur die Zeit
ab 2025 festgelegt werden.

Unternehmen wie auch Verbraucher brauchen ein politisches Signal, dass die CO,-
Reduktion bei PKW eine Daueraufgabe ist, die bis zu dem Zeitpunkt fortlaufen wird, in
dem alternative Antriebstechniken CO,-freie Mobilitat ermdglichen. Nur wenn klar ist,
dass ab 2025 ein weiteres CO,-Reduktionsziel gelten wird, kénnen sich die
Unternehmen mit ihren Produktionsplanungen und die Verbraucher mit ihren
Konsumentscheidungen entsprechend langfristig orientieren.

Wir unterstiitzen demnach die Festlegung eines Ziels fiir 2025 und gleichzeitig eine
Einfihrung einer Revisionsklausel, welche voraussetzt, dass nach Folgeabschatzung
hinsichtlich Kosten und Nutzen dieses Ziel erneut bestatigt werden muss. Durch die
Revisionsklausel soll dariiber hinaus gewahrleistet werden, dass bei zwischenzeitlichen
Erkenntnissen die Werte noch starker abgesenkt werden kdnnen.

6. Die fur das einzelne Fahrzeug geltenden CO,-Grenzwerte sollten sich nicht nach
dem Gewicht des Fahrzeugs richten, sondern nach der Fahrzeugstandflache.
Dadurch wird ein Anreiz geschaffen, in Leichtbau zu investieren, was sich letztlich
auch in Kostensenkungen fiur Effizienztechnologien auswirkt.

Unterschiedliche Fahrzeuggrof3en fiihren zu unterschiedlichen Verbrauchswerten. Das
ist auch aus Verbrauchersicht sinnvoll, weil Verbraucher sich je nach ihrem personlichen
Bedarf fur ein groRes Familienauto oder fur ein kleines Stadtauto entscheiden wollen.

Nicht sinnvoll ist es dagegen, dass nach der geltenden Regelung das Fahrzeuggewicht
das Kriterium fur die fahrzeugspezifischen Grenzwerte ist. Je schwerer das Auto ist,
desto hoher ist der zuldssige CO,-Grenzwert. Das Fahrzeuggewicht ist kein fiir den
Nutzwert eines Autos relevantes Kriterium; im Gegenteil ware es mit Blick auf die
Absenkung von Verbrauch und CO,-Emissionen wichtig, dass die Autoindustrie einen
Anreiz hat, das Fahrzeuggewicht zu reduzieren. Ein solcher Anreiz fehlt aber. Wenn ein
Autohersteller im gegenwartigen System das Fahrzeuggewicht reduziert, hat er davon
mit Blick auf die Einhaltung der CO,-Grenzwerte nur einen geringen Vorteil. Denn das
Fahrzeug féllt durch die Gewichtsreduzierung nun in eine ungiinstigere Emissionsklasse
und darf daher nur weniger CO, emittieren (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Gewichtsreduktion im heutigen gewichtsbasierten CO2-Zielsystem (links) und in
einem gréRenbasierten System (rechts)*.

Leichtbau ist eine besonders kostengiinstige Methode, CO, und Verbrauch zu
reduzieren. Im gegenwartigen gewichtsbasierten Regulierungsrahmen werden die
direkten Zusatzkosten fir die Erreichung des 95 g-Ziels mit etwas unterhalb von 1.000
Euro pro Fahrzeug angegeben; wenn der CO,-mindernde Effekt von Leichtbau dagegen
im Regulierungsregime voll auf die Zielwerterreichung angerechnet wiirde, wiirden sich
die Kosten auf 600 Euro reduzieren*?. Und schlieRlich ist Leichtbau auch fiir die
Markteinfihrung von Elektromobilitat wichtig.

Diese Uberlegungen sprechen dafiir, die fahrzeugspezifischen Grenzwerte nicht nach
der Fahrzeugmasse, sondern nach der Standflache zu bemessen. Dadurch werden die
notigen Anreize gesetzt, damit die Autoindustrie in Leichtbautechnologie investiert. Ein
flachenbasiertes System schafft aul3erdem weniger Fehlanreizie als ein
gewichtsbasiertes System. Es ist wenig wahrscheinlich, dass die Autoindustrie
versuchen wird, die Fahrzeugstandflache kinstlich zu vergréf3ern, um einen giinstigeren
CO,-Grenzwert zu erreichen, denn eine kleine Fahrzeugstandflache ist aus
Verbrauchersicht vor allem bei der Parkplatzsuche vorteilhaft.

7. Solange die fahrzeugspezifischen CO,-Grenzwerte auf der Basis des
Fahrzeuggewichts berechnet werden, sollte eine héhere Fahrzeugmasse nur zu
geringfligig héheren CO,-Grenzwerten fuhren. Alle Hersteller sollten verpflichtet
sein, das Emissionsniveau ihrer Fahrzeuge um den gleichen Prozentsatz zu
verringern.

Je steiler die CO,-Grenzwertgerade ist, desto mehr CO, dirfen die Pkw in Abhangigkeit
von ihrem Gewicht emittieren. Der jetzige Vorschlag zur Verordnung verlangt, dass alle
Hersteller das Emissionsniveau ihrer Fahrzeuge um einen fest vorgegebenen
Prozentsatz um 27% verringern (Steigung von 0.0333).

1 Abbildung entnommen aus: ICCT, a. a. O. (Fn. 5), S. 7.

ICCT Working Paper 2013-1, in Kirze veréffentlicht unter http://www.theicct.org/policies/eu-light-
duty-vehicle-co2-reqgulation, S. 31.
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Deutsche Hersteller setzen sich demgegenuber fur eine steilere Grenzwertkurve ein.
Das wiurde die Hersteller von Kleinwagen deutlich harter treffen, weil ausgehend von

einem geringen CO,-Ausstol3 das Potential zu einer weiteren Reduktion geri

nger ist.
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Abbildung 4: Steigungsraten fir die Grenzwertkurve im Vergleich: Grenzwertkurve mit gleichen

absoluten Reduktionszielen - 35 g fir alle Fahrzeuge (links) und nach Vorschlag Ko
(rechts)

mmission

Im Premiumsegment mit den dort vorhandenen Margen und Zahlungsbereitschaften
kénnen leichter Spritspartechnologien entwickelt werden, die dann im nachsten

Produktzyklus auch den Kleinwagen zugute kommen.

Ferner sind im Kleinwagensegment vor allem Konsumenten mit einer niedrigeren
Kaufkraft zu finden. Durch die Festlegung einer flacheren Grenzwertkurve kann ein
maoglicher Preisaufschlag fur dieses Segment zumindest etwas in Grenzen gehalten

werden.

Schlielich kann durch eine flachere Steigung der Grenzwertkurve die Auswirkung des
gewichtsbasierten Grenzwertsystems begrenzt werden — das heif3t, die Autohersteller

haben weniger Anreiz, Autos kiinstlich schwerer zu machen, sondern sie ha
starkeren Anreiz, in Leichtbau zu investieren.

ben einen

11



