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Sehr geehrter Herr Bundesminister, ~ fe-.0 {,' ·o) 11 I . vvf>.-\· 
( " /1 ~t ·'V\ L/ 

in diesem Jahr werden wir in Europa die Debatte über die langfristige Zukunft der COr ,.,. 
Regulierung von Pkw in Europa fortsetzen und erste Weichen über das künftige Regulierungs­
design für die Zeit nach 2020 stellen . Die deutsche Automobilindustrie- Hersteller und Zuliefe-
rerunternehmen - misst dieser Frage eine hohe Bedeutung bei. 

Klimaschutz als politisches Ziel unterstützen wir unverändert. Wir legen aber großen Wert da­
rauf, dass wir den besten und damit den effizientesten Weg zu diesem Ziel finden müssen. Ge­
setzgeberische Maßnahmen müssen angesichts besonders ambitionierter Ziele mehr denn je 
die Balance zwischen Ökologie und Ökonomie berücksichtigen. 

ln der Anlage übersenden wir die Standpunkte und Vorschläge zu diesem Thema, die der VDA 
gemeinsam mit seinen Mitgliedern in den vergangenen Monaten e.rarbeitet hat. Damit wollen wir 
nicht nur die klima- und wirtschaftspolitischen Schwächen der heutigen Regulierung benennen, 
sondern auch einen konstruktiven Reformbeitrag für die Zeit nach 2020 leisten. ln diesem Sinn 
besteht eine sehr weitgehende Übereinstimmung zwischen der Automobilindustrie in Europa 
einschließlich der Arbeitnehmervertretungen. 

Sehr gern stehen wir für weitere Auskünfte und Rückfragen zur Verfügung. 

Ein gleichlautendes Schreiben habe ich an Frau Bundesministerin Hendricks sowie die Herren 
Bundesminister Gabriel und Dobrindt übersandt. 

dlichen Grüßen 
r 

Anlage 

421-64101-Au-035( 2) / 1/2015 
Hauptregistratur Bundeskanzleramt 
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Executive Summary 

Eine et·folgmiche Kl imaschutzpolitik kann nur mit einer erfolgreichen Automo­
bilindustr-ie erzielt werden. Um die unverzichtbare Leistungskraft der Industrie 
zu erhalten, muss die europä ische co2 -Regulierung für die Zeit post 2020 neu 
über·dacht werden. Ein .. weiter· so" ginge mit erheblichen klimapolitischen 
Schwächen und wtilschafllichen Risiken einher: 

• Die bestehende Regulierung ist allein auf die Neufahrzeugeffizienz ausgerichtet 
und berücksichtigt weder den Pkw-Bestand noch die Fahrleistung oder 
Fahrweise der Kunden. 

Überzogene Ziele sind kontraproduktiv, weil steigende Pkw-Kosten die Erneue­
rung de1· Flotten vet·zögem Autofaht·er· hallen aus finanziellen Gt·ünden an ihr·en 
alten Pkw fest 

Bereits das Ziel für 2020 ist mit konventioneller Technologie alle in nicht zu 
erreichen. Gleichzeitig wird die Elekttifizierung der Autos vom Kunden aber 
nicht schnell genug angenommen. 

• Die Elektromobilität wirft bei Markt- und Kostenentwicklung sowie der Infra­
struktur viele Ft-agen auf. die bisher nicht hinreichend beantwortet werden 
können. lnsofem ist die allein angebotsorientiert ausgerichtete Grenzwertpolitik 
der EU ohne ßet·Ctcksichtigung der Nachfragerseite einseitig und unausgewogen. 

Ein politisch erzwungenes. voreiliges Ende des Ver-brennungsmotors entzieht 
der· lnclustl"ie die finanzie lle Basis, urn in den Übergang zu alternativen Antrie­
ben zu investier-en. Eine solche Po lit ik wäre nicht technologieneutra l uncl 
würde das vielfältige Herstellerportfolio massiv einschränken. 

Nicht zuletzt darf das Crbergeordnete europäische Ziel, den BIP-Antei l der 
Industrie auf 20 Prozent zu erhöhen, durch klimapolitische ÜbetTegul ierung 
nicht konterkariert werden. 
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Angesichts dieser Schwächen und Risiken 
schlägt die Automobilindustrie vor: 

Die bestehende Reguliei"Llngsmethodik muss reformiert und um eine Gesamtstra­
tegie e1·gänzt werden. Eine lineare Fortschreibung der Regulierung ist unbedingt 
zu vermeiden. 

• Neben Neufahrzeugen sind auch sonstige Einflussfaktoren auf den· 
C0

2
-Ausstoß im Straßenverkehr zu be1·ücksichtigen. Dazu zählen Fahrleistung 

und Lebensdauer des Autos oder der C0
2
-Gehalt der Energieträger (Kraft­

stoffe, Strom). Auch der Bestand muss eine stärkere Rolle spielen. Dafür sollte 
die Einbeziehung der Kraftstoffe in den Emissionshandel (ETS) ergänzend zur 
Flottenregulierung ergebnisoffen geprüft werden. 

Wegen der Unwägbarkeiten bei der Elel<tromobilität und der nötigen Reform­
diskussion dC1rfen neue C0

2
-Ziele für die Zeit post 2020 nicht vor 2017 

festgelegt werden. 

Um den Markthochlauf von EJektmfahrzeugen zu sichern, sind E-Autos 
weiterhin mit Null Gramm C0

2 
in der Regulierung anzurechnen. Auch bedad 

es einer aktiven, nachfragerorientierten Politik de1· Mitgliedstaaten, um die 
neue Technologie zu unterstützen (Ladeinfmstruktur etc.). 

• Überdies sollte die nächste Regulierungsperiode - analog zu anderen klima- und 
energiepolitischen Zielen - auf das Jahr 2030 statt auf 2025 ausgerichtet werden. 
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95 g/km C0
2 

Weltweit schärfste C0
2
-Ziele 

in Europa 

l. Ausgangslage 

Seit 2009 sind Pkw und leieil te Nutzfallt-zeuge in det- EU einet- C0
2 
- Regulierung 

unterworfen_ So da t·f der durcllscllnittliche Ausstoß aller Neuzulassungen eines 
Het·stellet·s in einem jeweiligen Jall1· einen gesetzlich fi xierten Grenzwert (in Gramm 
pm Kilometer CO) nicht überscht-eiten. Diese l- G1·enzwert w ird abhängig vom 
durchschnittlicllen Flottengewicht bestimmt. Naclldem für Pkw zunächst ein 
Ziel von 130 g für das Jallr 2015 festge legt wo1·den wa r. wurde der Wert auf 95 g 
fC11· 2021 reduziel"t. Dies entsp t·icht einer jährl ichen Redu kti onsrate vo n 
5 Prozent je Neuwagen. Zwa1· sind die Reguliet·ungsansätze in den verschiedenen 
Welt regionen schwer vergleichbar. Unstrittig ist jedoch, dass die EU die weltweit 
ambitioniet·testen Flottenziele setzt: ln den USA sind bis 2020 nur 121 g/km C0

2 

vorgeschrieben. in China 117 g, in Japan 105 g. 

Die EU-Kommission überprüft aktuell die ab 2020 geltende C0
2
- Regulierung und 

ist aufgefo t·det·t, bi s Ende 2015 einen Vorseillag für die Zeit nach 2020 vorzu­
legen. Sie hat diverse Studien in Auftrag gegeben, deren e1·ste Et·gebnisse die 
Absicllt zeigen. die Grenzwert regulierung fortzusetzen - möglicherweise sogar 
mit einer zusätzlichen Verscllät·fung für gt·ößere Fahrzeuge und einer Amech­
tl ung de1· Vorketten-Emissionen bei El e ktrofa h rzeu gen_~ 

Anteil emissionsamler Fahrzeuge ist stark gestiegen 
CO,-Emissionsklassen von EU-Neuwagen 

\lHI.Ji t l' ll • 

... 

1995 2007 

e < 120g ll> 121 - 1110g 

~..,..,...., .... ' 

2012 

1111 - 160g >160g 

Het·steller und Zuliefemr werden ihrer Verantwortung gerecht und leisten einen 
spürbaren Beitrag zum Klimaschutz. M it milliardenschweren Innovationen haben 
die Untemehmen den mittleren C0

2
-Ausstoß pro neu zugelassenem Pkw im 

Zeitraum von 1995 bis 2013 bereits um 32 Prozent senken können. Spezielle 
Maßnahmen wie M oto t·-Oownsizing, moderne Einspritzsysteme und M oto t·steu­
et·ungen. Start-Stopp-Systeme, Schaltpu nktanzeige, Bremskraftt·ückgewinnung 
odet· Gett·iebeoptimierung haben w icht ige Redukt ionsbeit räge geliefert. Weite1·e 
wichtige Effizienzpotenziale konnten in den Bereichen Leichtbau, Aerodynamik 
und Rollwidet·stand rea lisiert werden. Auch der zunehmende Anteil von Oiese l­
motmen, bei denen eumpäische Zulieferer und Herstellet· Weltmarkt führer sind, 
spielt eine positive Rolle. 

' z.ß. fka1 clo. Mi le~ge-Wei(Jil ting - Stucly. TNO -Siuclie zu alternativen Ansätzen für eme CO,-Re(JUiierung 
post 20 20 etc. 
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-32 Prozent 

Die Reduktionserfolge der 
A utomobil industrie 

Seit 1995 ist der Antei l von Fahrzeugen mit einem C0
2
-Ausstoß von mehr als 

160 g/km an den EU-Neuzulassungen von 80 Prozent auf nur 12 Prozent gesunken 
(vg l. Grafik). Bis zum Jahr 2020 werden sich die Emissionen der Neufahrzeuge 
pro Kilometer im Vergleich zu 1995 von 186 g auf 95 g nahezu halbiert haben. 
ln 2030 wi rd die gesamte Fahrzeugflotte rund ein Drittel weniger ausstoßen als 
noch 2005. Denn alte Fahrzeuge im europä ischen Fahrzeugbestand we1·den 
fo1·tlaufend durch immer effizientem Fahrzeuge substitu iert (vg l. Grafik). Somit 
entfaltet die Grenzwertregulierung kurzfl·istig eher begrenzte, mittel- und lang­
fl·istig aber edleb liche Einsparungen im Flottenbestand. 

Jeder Regulie1·ungsvorschlag für die Zeit post 2020 muss berücksichtigen, dass 
eine lineare Fortschreibung der aktue llen C0

2
-Regul ierung technisch nicht rea li s­

tisch und mit klimapolitischen Schwächen sowie wit·tschaftspolitischen Ri siken 
einhergehen würde. 

Bestandserneuerung senkt CO,-Emissionen 

'\ "II lt II "l i\'\ll h •:'II 

2005 2010 2015 

r---., Erklärung: Austausch cler Bestanclsfailrzeuge durch Neufahrzeuge bis 2030 
auf Basis IJestellender Grenzwertregulierungen unter realistiscllen Annahmen 

2020 

post2020 

2025 2030 

Alte Fahrzeuge Neue Fahrzeuge 
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Einflussbereich der· 
Automob ilindustrie ist begrenzt 

Überr·egu lierung verhineiert 
Flottenerneuer-ung 

II. Schwächen und Risiken einer linearen 
Fortschr-eibung der C0

2 
-Regulierung 

Klimapolitische Schwächen 

Die C0
2 
-Emissionen aus dem Straßenverkehr sind das Ergebnis einer Kombi­

nation verschiedener Faktor·en. Die Fahrzeugeffizienz. die Fahl"ieistung und 
Lebensdauer· des Fahrzeugs, der Fahrstil des Kunden oder der C0

2
-Gehalt der 

genutzten Energietl"äger· (Kraftsto ffe. Strom) beeinflussen jeweils den absoluten 
C02-Ausstoß. Eine überzeugende und umfassende pol itische Strategie erfor-clert 
eine gesamthafte Betr·achtung. Der Einflussbereich der Automob ilindustrie ist auf 
die antriebsseitigen Ernissionen (..tank to wheel") bei Neuwagen beschränkt. Die 
C02- Ernissionen, die bei der Energieerzeugung und der Produktion von Kraft­
sto ffen ( .. weil to tank") oder aber in der Bestandsfl otte selbst (Nutzungsphase) 
entstehen, stehen auf einem vö llig anderen Blatt. 

Umfassende C02-Senkung muss Blickfeld erweitern 

Technik 
Neuwagen 

(Verbrauch in 
g/klll co,) 

Fal1rweise und 
Laufleistung 

Fahrzeug­
Bestand 

CO,-Gehalt 
Energieträger 
(Kraftstoffe/ 

Strom) 

Infrastruktur 

Bei den konventionellen Antriebstechnologien sind viele der relativ kostengünstigen 
Optimierungsmaßnahmen bereits zur Erreichung der 130 g realisiert worden 
( .. low hanging fruits"). 2 Schon zur Erreichung des 95g-Ziels müssen - je nach 
Fahr·zeugsegment - teure Technolog ien in den Markt gebracht werden. Überam­
bitionier·te Ziele für· die Zeit post 2020 wären zwangsläufig mit stark steigenden 
Kosten verbunden, da konventionell angetriebene Fahrzeuge unweigerlich an 
ihre physikalisch-technischen Grenzen stoßen. Ein zu teurer und von der Polit ik 
erzwungener· Technologiewechsel ohne Kaufbereitschaft des Kunden ist im preis­
sensiblen Automobilmarkt äußerst r·iskant und alles andere als klimaschutzpo lit isch 
effektiv. Denn eine solche Politik wllrde die Flottenerneuerung verzögern, da die 
Kunclen aus finanziellen Gr·Crnden länger an il1r·en alten Pkw festhie lten. 

Zusammengefasst: Um eine gesamthafte Dekarbonisierung des Straßenverkehrs 
ZU errei chen. muss die künftige co2 -Kiimaschutzpolit ik neben der Fahrzeugtech­
nologie das gesamte Spektrum der· Reduktionspotenziale angehen . 

I lW (20r3). s 26. Abb '' ·1. 
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475 Euro I Tonne 

Vermeidungskosten in 
der Automobilindustrie 
besonders hoch 

0,6 Prozent 

Elektrifizi erung des 
Antr·iebstrangs 

Wirtschaftspolit ische Risiken 

Die EU-Kommission hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil der Industrie am euro­
päischen BIP auf 20 Prozent zu erhöhen (heute: 16 Prozent). Um diesen Wert 
erreichen zu können, müssen Klima- und Wir·tschaftspolit ik zwingend in Einklang 
gebracllt werden. 

Ber·e its heute betragen die Kosten je Tonne C0
2 

im Automobilsektor mehr als das 
Zehnfache dessen, was z. B. im Bereich Gebäude fü r den gleichen Effekt aufzu­
wenden wäre. Rechnet man die in der Automobi lindustrie drohenden Strafzell­
lungen bei Grenzwertüberschreitungen hoch und vergleicht sie mit dem aktuellen 
Pr·eis von Emissionszertifikaten von etwa 6 Euro pro Tonne, so ergibt sich ein um 
etwa achtzigfach höherer· Wert von 475 Euro.3 

Dabei ist die europäische Automobi lindustrie entschlossen, ihre global führende 
Position bei effizienten Antriebstechnologien zu behaupten. Die Unternehmen 
arbeiten weiter intensiv dai·an, die konventionellen Motoren sparsamer zu machen. 
Darüber hinaus werden Hybride, Plug-in-Hybride und Range Extender, rein batte­
rieelektrische FaiYzeuge und Brennstoffzellenfahr-zeuge künftig einen wichtigen 
Beitrag leisten, um die Mobilität nachhaltiger zu gestalten. Die zunehmende Elektri­
fizierung des Antriebsstrangs wirft aller-d ings viele neue Fragen auf, die heute noch 
nicht beantwortet werden können. Sie betreffen vor allem die künftige Ladeinfra­
str·uktur, die Mar·ktentwicklung, die Kundenakzeptanz von E-Fahrzeugen und ihre 
Kosten. Insgesamt verläuft der Mar-kthochlauf von E-Fahrzeugen europaweit sehr 
schleppend (vg l. Gr-afik). Der· Anteil an all en Neuzulassungen in der EU betr·ägt im 
aktuellen Jahresverlauf lediglich knapp 0,6 Prozent 

Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in der· EU verläuft schleppend: 
2014 Marktanteil gesamt nur 0,6% 

Ii III 1- ~1111111111 

Anteil in% 

lb 

''l 

0.8 

OA 

01/13 02/13 03113 011/13 05/13 06/13 07/13 08/13 09/13 10/13 11/13 12/13 01/111 02/11~ 03/111 011/111 05/111 06/14 07/111 08/111 09/111 10/111 11/111 12/14 

l:rklärung: Sprunghafter Anstieg Ende 2013 ist das Resultat einer 
befristeten Kaufsubvention in den Niederlanden 

I lt II I , I' l I I I 

1 Prozent 

Laut PwC-Umfrage von 2014 
sind E-Fahrzeuge für 99 
Pmzent aller Neuwageninteres­
senten clerzeit kein Thema 

Pl<w-Neuzulassungen Elektro (links) • Anteil Elektro an Neuzulassungen ges. (rechts) 

Letztli ch bleibt der· Mar-kterfolg von Elektromobi lität hochgradig unsicher. 
Entscheidend ist. dass fllr die Marktdur-chdringung von E-Fahrzeugen - anders 
als bei clen bisher erTeichten C0

2
-Minderungen- vor allem auch politische 

Entscheidungen der· Mitgliedstaaten ausschlaggebend sind (Besteuerung, 
Infrastruktur·, Anreizpoliti ken etc.). Eine erfolg reiche Klimaschutzpol itik 
erfor·dert somit eine abgestimmte Strategie zwischen der Europä ischen 
Union und den Mitgliedstaaten. 

a 95 Euro S\1 afzalilun}J p1o Pkw. wr-:nn Flotte Grenzwert wn 1 g CO, übe1 sclweitet, also I g/krn C02 • 200.000 kill 
(lllilllc l c Lcbcnsraurreistung] - 0.2 t CO,-Ausstoß. d.h. Vermeidungskosten = 95 Euro I 0.2 t = 1175 Euro/t 
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Klimaschutz nicht zulasten 
automobi le1· Wertschöpfung 
in Eumpa 

> 40 Prozent 

Hersteller und Zulieferer 
arbeiten grenzC1berschreitend 
an de1· Effizienzsteigerung 

Die technologiseilen Herausforderungen und die Unwägbarkeiten des freien 
Marktes mC1ssen von einem kC1nftigen CO?. -Regime besser als bis lang berück­
sichtigt we1·den. Die Politik darf keinesfalls einen Technologiebruch bewusst 
erzwingen, bevor die Kunden die notwendigen Technologien akzeptieren und 
diese wettbewerbsfähig von europäischen Firmen in Europa angeboten werden 
können. Deshalb können die bis 2020 vorgeschriebenen Reduktionsraten nicht 
einfach linea1· fortgeselll-ieben we1·den. Automobilherste lle1· wären gezwungen, 
alternative Antl·iebssysteme um jeden Pmis in den Markt zu drängen. Eine so lche 
Entwicklung wäre letztli ch nicht technologieneutral und das vielfältige europäi­
sche He1·stelle1-portfolio wCu·de massiv eingesch1·änkt Ein polit isch erzwungenes, 
vorei liges Ende cles Ve1·brennungsmotors in Europa wü1·de Herstellern wie Zulie­
ferem die industl·ielle Basis entziehen, um den Übergang in alternat ive Antriebe 
zu finanzieren. De1· europäischen Automobi l indus~rie dmhte auf ihrernwichtigen 
Heimatmarkt gravierender Schaden (Marktanteil aktuell 80 Prozent). 

Vom Kleinstwagen bis zum Familien-Van. vom Sportwagen bis zum Gelände­
wagen: Die Produktion sämtlicher Fahrzeugklassen sichert an Standorten in 
ganz Eumpa Wachstum und Arbeitsplätze. Drei Mill ionen Beschäftigte in der 
Automobil pmcluktion stehen für 10 Prozent aller europaweit Beschäftigten im 
Vemrbeitenden Gewerbe. Deshalb hat die EU-Kommission selbst im Jahr 2007 
den Anspruch fo rmuliert. dass die Minderungsziele der Vielfalt de1· Automobilher­
steller gerecht werden und jegl iche ungerechtfertigte Ve1·zerrung der Konkurrenz 
zwischen den Herstellern vermeiden sollten.'' Diesem Grundsatz müssen die 
künftigen C0

2 
-Zie le zwingend Rechnung tragen. 

Europäische Automobi lunternehmen arbeiten gemeinsam und g1·enzüberschreitend 
an der Effizienzsteigerung von Fahrzeugen. So beziehen deutsche Pkw-Hersteller 
viele Komponenten und Bauteile von Zulieferem aus Europa. An einem dureil­
schnittliehen Pkw aus deutsche I· Fe1·tigung beträgt de1· Wertschöpfungsanteil 
europäische!· Zul iefere1· auße1·halb Deutschlands mehr als 40 Pmzent (vgl. Grafik). 

Automobile Pmduktion ist international: Eumpäische Zulieferer haben an 
der Wertschöpfung deutsche1· Autos einen erheblichen AnteiL 

/ 
l 

1 il •·h \• I 1', 

Deutschland 

' Europa (ohne Deutschland) 

Rest der Weit 

Zusammenfassend bedeutet das: Angesichts der großen Ungewissheiten bezüg­
lich der zukl.inftigen Kundenakzeptanz und Marktdurchdringung von alternativen 
Antriebsystemen und de1·en Kostenentwicklung ist es wirtschaftspolitisch riskant. 
schon im Jah1· 2015 für die Zeit post 2020 rea listische und seriöse Flottenreduk­
tionsziele zu fom1ulieren. Daher sollte eine ZielfestlegunQ erst zu einem späteren 
Zeitpunkt erfolgen. wenn Erfahrungen rn it der Marktakzeptanz der alternativen 
Ant1·iebe vorliegen. 

• EU -K01111111ssion (2007) 
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C0
2
-Grenzwerte für 

Neufahrzeuge realistisch 
definieren 

111. Anforderungen an ein 
Regulierungsregime post 2020 

Fl.ir eine umfassende Klimaschutzpo lit ik bedarf es eine1· neuen Balance 
zwischen Nachhaltigkeit, Kundenakzeptanz, Wettbewerbsfähigkeit 
und -neutmlität sowie Wirtschaftlichkeit. 

Einflussbereich der Automobilindustrie 

Im Rahmen der Grenzwertl·egulierung, in engerem Sinn. sollten folgende 
Eckpunkte berücksichtigt werden: 

• Die künftige Regulie1·ung muss davon Abstand nehmen. 1·igide C0
2
-Zielwerte 

bereits fC1r den engen Zeitho1·izont bis 2025 vorzugeben. Stattdessen sollte 
die Regulierung auf 2030 ausgerichtet und den He1·stellern größere Flexibilität 
bei der Erreichung de1· gesetzlich geforderten Werte ermöglicht werden. Dies 
wäre konsistent mit den anderen klima- und energiepolitischen Zielmarken 
der EU, die sich ebenfalls auf das Jah1· 2030 beziehen. 

Oie Reduktionsrate der Neuwagenflotte ist auf ein realistisches Niveau zu 
bi·ingen, welches mit anderen Branchen vergleicl1bar ist. 

Die bestehenden Flexibilitätsinstrumente innerhalb der C0
2
-Regulierung sind 

weiterzuentwickeln (Eco- lnnovations, Mehrfachanrechnung bes. effizienter 
Pkw, zeitliche Flexibilisierung etc.) bzw. um neue Instrumente zu ergänzen 
(Übe1tragung von Elementen aus dem ETS prC1fen etc.). Der Parameter Gewicht 
ist in der C0

2
-Regulierung auf einer physikalisch validen Basis beizubehalten. 

Um die Marktdu1·chdringung der Elektromobilität und damit die Flottendurch­
schnittssenkung wirksam zu fördern, muss die Anrechnung von Elektrofahr­
zeugen und de1· elektrischen Fahranteile von Plug- ln-Hybriden weiterhin mit 
0 g/km erfolgen Da die Emissionen in der Stromerzeugung bereits über den 
Emissionshandel1·egu lie1·t sind, verbietet es sich ohnehin, die Vorkettenemis­
sionen aus der Stmme1·zeugung den Fahrzeugherstellern zuzuschreiben, weil 
dies eine Doppelregulierung zur Folge hätte.!; 

Alternativ zur Vorgabe der du1·chschnittlichen C0
2
-Emissionen könnte eine 

Ene,·gieeffizienzregulie,·ung, wie auch bei anderen ene,·gieverbrauchenden 
Produkten üblich, fü1· die Automobilflotte eingeführt we1·den. 

• Neue in B1·üssellancierte Ideen, die Höhe de1· Laufleistungen verschäl·fend 
in der Regulierung anzurechnen, lehnen wir ab. Sie bergen die Gefahr einer 
Bestrafung von Fahrzeugen, wie sie z. B. von Berufspendlern genutzt werden. 

Schließlich mC1ssen die derzeit bestehenden Unsicherheiten bezüglich der 
neuen Testprozedur ( .. WLTP") bei der Einführung des neuen Testzyklus 
.,WLTC" ausgeräumt werden. Bevor der neue WLTP-Standard nicht vollstän­
dig definiert, die Korrelation nicht abschließend geklärt und der Grundsatz 
de1· .. same stl·ingency" sichergeste llt ist, muss sicl1 die C0

2 
-Gesetzgebung auf 

den NEFZ beziehen . 

. , La(JI Ill<lll den EU-Stronllll iX von lr75 () CO,-Äq./kWh zuwuncle. würde ein E-Fahrzeug mit 15 kWh/ I OOkm beim 
Zuscilre1i>r.n cler 11 1 der Stmme.rzr.u ~Jllll[) nngefnllenen CO,-Emissionen 67 g/km CO, emittieren. (Gabi-Omenbank 
Ve1 sinn 6.1. Sev1cepack21r . 26 .06 .201'1). """' 11eclmun[J auf Basis des 1101 we>JISC)len bzw. deutseilen Stl omnuxes 
er(Jiht eine lln1 ecilllllll(J von 9 bzw. 89 () / km. 
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237,5 Millionen 

Den gesamten Fahrzeug­
bestand irls Blickfe ld nehmen 

Einflussbereich außerhalb der Automobilindustri e 

Das heutige Regulierungsregime wird zwar begrCrndet mit dem Ziel. den Klima­
schutz durch reduzierte Emissionen zu verbessern. A llerdings bezieht sich die 
Regu lierung allein auf die Effizienz der jährlich rund 12.5 Millionen Neufahrzeuge. 
Der um das Zwanzigfache größere Bestand an vor·llandenen Fallr·zeug en 
(ca. 240 Mio.) sowie das durchschnittl iche Flottenalter. aber auch das ind ividue lle 
Fahrvedla lten jedes Fahr·ers bleiben außen vor. 

Vergleich der· regulierten Neuzulassungen 
mit dem bereits bestehenden Pkw-Fuhrpark 

Heqllrlelt (..9 :, y/ 1\m CO 11 12020"} 

r2 .f1 Mro Ne! llllrilsSIH l ~ r c l ' 

lli.•J( '.J !I 

\ ,{_) r-11 11:~~ lU I )(~ll I il ::~ ( )r~~:l1 .Jlf;r)(j!~ll 
[ldl l r~:u l\ .. VIII I ):1'· , M Hl ['!(,, 

"< 

1 •. 

Anders als in der· Ver·gangenheit kann die Marktakzeptanz einer völ li g neuen 
Antr-iebstechnologie nicht von der Industri e allein sichergestellt werden. 
Vielmehr sind die auf der· Angebotsseite gesetzten Zie le nur erreichbar. wenn 
durch das Handeln von Mitgliedstaaten. lnfrastwkuranbietern, aber auch 
regionalen und kommunalen po litischen Entscheidern verläss lich die richtigen 
Rahmenbedingungen geschaffen wer·den. Diese fehlen aber· bisher. 
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A lle Handlungsfelder der 
CO,-Reduktion berCrcksichtigen 

Anges ichts dieses UngleichgewiclltS ste llt sich die Frage. welche übergrei fen­
den Instrumente neben der Flottenregulierung Beiträge zum Klimaschutz leis­
ten könnten. Im Sinn e eines "comprehensive approach" sol lten alle Instrumente 
der CO, -Reduktion betmchtet werden. Dazu gehört sowohl die Einbeziehung 
der Bestandsfl otte in die C0

2
-Reduktion als auch Anreize für den Hochlauf von 

E-Fahrzeugen. Insbesondere so llte die Integration der Transportkraftstoffe in 
den Emissionsilanelei (ETS. sogenanntes "Cap ancl Trade") als Ergänzung zu 
einer Flottenregulierung er·gebnisoffen geprüft werden. 

CO~ Regime post 2020 auf zwei Säulen stel len 

Einflussbereich inner-halb Automobilindustrie 

• Reduktionsrate der Neuwagenflotte auf 
r-ealistisches Niveau bringen 

• Abgeleiteter neuer Grenzwert fllr 2030 
• Flexibilitäten innerha lb der 

C02-Regu lierung weiterentwickeln 
• E-Fzg. mit 0 g anrechnen 
• N EFZ -WLTP Korrelation sicherstellen 
• Neue Belastungsfaktoren abwehren 

Einflussbereich außerhalb Automobilindustrie 

• Bestandsflotte in C02 Reduktion einbeziehen 
·Anreize fllr Hochlauf E- Fzg. sicherstellen 
• Bestanderneuerung fördern 
• Dekarbonisier·ung Kraftstoffe forcieren. 

insbesondere Einbeziehung ETS prüfen 
• Beitmg Eco-Driving und Infrastruktur prüfen 
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