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Sehr geehrter Herr Bundesminister, e/% CJ@ o &

T ..J\L
in diesem Jahr werden wir in Europa die Debatte tber die langfristige Zukunft der CO,- »1 | \
Regulierung von Pkw in Europa fortsetzen und erste Weichen Uber das kinftige Regulierungs-
design fur die Zeit nach 2020 stellen. Die deutsche Automobilindustrie — Hersteller und Zuliefe-
rerunternehmen — misst dieser Frage eine hohe Bedeutung bei.

J,k
Klimaschutz als politisches Ziel unterstutzen wir unverandert. Wir legen aber groen Wert da- | ‘_
rauf, dass wir den besten und damit den effizientesten Weg zu diesem Ziel finden mussen. Ge- /

setzgeberische Mallnahmen missen angesichts besonders ambitionierter Ziele mehr denn je l
die Balance zwischen Okologie und Okonomie beriicksichtigen. T

Ll 5
In der Anlage Ubersenden wir die Standpunkte und Vorschlage zu diesem Thema, die der VDA '
gemeinsam mit seinen Mitgliedern in den vergangenen Monaten erarbeitet hat. Damit wollen wir
‘nicht nur die klima- und wirtschaftspolitischen Schwachen der heutigen Regulierung benennen,
sondern auch einen konstruktiven Reformbeitrag fur die Zeit nach 2020 leisten. In diesem Sinn
besteht eine sehr weitgehende Ubereinstimmung zwischen der Automobilindustrie in Europa
einschliel3lich der Arbeitnehmervertretungen.

Sehr gern stehen wir fur weitere Auskinfte und Ruckfragen zur Verfugung.

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

Mit freyhdlichen Griien

421-64101~Au~035(2)/1/2015

Hauptregistratur Bundeskanzleramt
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Position VDA
zur CO _-Regulierung Pkw post 2020

Executive Summary
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I Schwachen und Risiken einer ingaren Fortschreibung der CO -Regulierung

- Anforderungen an ein Regulierungsregime post 2020

Executive Summary

Eine erfolgreiche Klimaschutzpolitik kann nur mit einer erfolgreichen Automo-
bilindustrie erzielt werden. Um die unverzichtbare Leistungskraft der Industrie
zu erhalten, muss die européische CO,-Regulierung flr die Zeit post 2020 neu
lberdacht werden. Ein ,weiter so* ginge mit erheblichen klimapolitischen
Schwéchen und wirtschaftlichen Risiken einher:

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

« Uberzogene Ziele sind kontraproduktiv, weil steigende Pkw-Kosten die Erneue-
rung der Flotten verzogern. Autofahrer halten aus finanziellen Griinden an ihren
alten Pkw fest.

» Bereits das Ziel flir 2020 ist mit konventioneller Technologie allein nicht zu
erreichen. Gleichzeitig wird die Elektrifizierung der Autos vom Kunden aber
nicht schnell genug angenommen.

= Die Elektromobilitat wirft bei Markt- und Kostenentwicklung sowie der Infra-
struktur viele Fragen auf, die bisher nicht hinreichend beantwortet werden
konnen. Insofern ist die allein angebotsorientiert ausgerichtete Grenzwertpolitik
der EU ohne Berticksichtigung der Nachfragerseite einseitig und unausgewogen.

Ansprechpartner zum Thema

Geschéaftsfiihrung

Dr. Kay Lindemann » Ein politisch erzwungenes, voreiliges Ende des Verbrennungsmotors entzieht
der Industrie die finanzielle Basis, um in den Ubergang zu alternativen Antrie-

Abteilungsleiter ben zu investieren. Eine solche Politik ware nicht technologieneutral und

Dr. Martin Koers wiirde das vielfaltige Herstellerportfolio massiv einschranken.

Tel.: 449 30 897842 - 350
E-Mail: koers@vda.de

Nicht zuletzt darf das tbergeordnete europdische Ziel, den BIP-Anteil der
Industrie auf 20 Prozent zu erhéhen, durch klimapolitische Uberregulierung
nicht konterkariert werden.

Automobilindustrie



Angesichts dieser Schwachen und Risiken
schlagt die Automobilindustrie vor:

» Die bestehende Regulierungsmethodik muss reformiert und um eine Gesamtstra-
tegie ergdnzt werden. Eine lineare Fortschreibung der Regulierung ist unbedingt
zu vermeiden.

< Neben Neufahrzeugen sind auch sonstige Einflussfaktoren auf den’
CO,-Ausstol$ im Stralenverkehr zu berticksichtigen. Dazu zéhlen Fahrleistung
und Lebensdauer des Autos oder der CO,-Gehalt der Energietrager (Kraft-
stoffe, Strom). Auch der Bestand muss eine stérkere Rolle spielen. Daflr sollte
die Einbeziehung der Kraftstoffe in den Emissionshandel (ETS) erganzend zur
Flottenregulierung ergebnisoffen gepriift werden.

= Wegen der Unwéagbarkeiten bei der Elektromobilitat und der notigen Reform-
diskussion diirfen neue CO,-Ziele fur die Zeit post 2020 nicht vor 2017
festgelegt werden.

= Um den Markthochlauf von Elektrofahrzeugen zu sichern, sind E-Autos
weiterhin mit Null Gramm CO, in der Regulierung anzurechnen. Auch bedarf
es einer aktiven, nachfragerorientierten Politik der Mitgliedstaaten, um die
neue Technologie zu unterstiitzen (Ladeinfrastruktur etc.).

« Uberdies sollte die nachste Regulierungsperiode - analog zu anderen klima- und
energiepolitischen Zielen — auf das Jahr 2030 statt auf 2025 ausgerichtet werden.



95 g/km CO,

Weltweit schérfste CO,-Ziele
in Europa

l. Ausgangslage

Seit 2009 sind Pkw und leichte Nutzfahrzeuge in der EU einer CO,-Regulierung
unterworfen. So darf der durchschnittliche Ausstolf$ aller Neuzulassungen eines
Herstellers in einem jeweiligen Jahr einen gesetzlich fixierten Grenzwert (in Gramm
pro Kilometer CO,) nicht tberschreiten. Dieser Grenzwert wird abhéngig vom
durchschnittlichen Flottengewicht bestimmt. Nachdem fiir Pkw zunachst ein

Ziel von 130 g flir das Jahr 2015 festgelegt worden war, wurde der Wert auf 95 g
flr 2021 reduziert. Dies entspricht einer jahrlichen Reduktionsrate von

5 Prozent je Neuwagen. Zwar sind die Regulierungsansétze in den verschiedenen
Weltregionen schwer vergleichbar. Unstrittig ist jedoch, dass die EU die weltweit
ambitioniertesten Flottenziele setzt: In den USA sind bis 2020 nur 121 g/km CO,
vorgeschrieben, in China 117 g, in Japan 105g.

Die EU-Kommission tiberpriift aktuell die ab 2020 geltende CO,-Regulierung und
ist aufgefordert, bis Ende 2015 einen Vorschlag fiir die Zeit nach 2020 vorzu-
legen. Sie hat diverse Studien in Auftrag gegeben, deren erste Ergebnisse die
Absicht zeigen, die Grenzwertregulierung fortzusetzen - moglicherweise sogar
mit einer zusatzlichen Verscharfung fiir gréf3ere Fahrzeuge und einer Anrech-
nung der Vorketten-Emissionen bei Elektrofahrzeugen.'

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

2012

1995 2007
® <1209 @ 121-140g 141-160g =160g

(2]

Hersteller und Zulieferer werden ihrer Verantwortung gerecht und leisten einen
splrbaren Beitrag zum Klimaschutz. Mit milliardenschweren Innovationen haben
die Unternehmen den mittleren CO,-Ausstofs pro neu zugelassenem Pkw im
Zeitraum von 1995 bis 2013 bereits um 32 Prozent senken kénnen. Spezielle
Mafnahmen wie Motor-Downsizing, moderne Einspritzsysteme und Motorsteu-
erungen, Start-Stopp-Systeme, Schaltpunktanzeige, Bremskraftriickgewinnung
oder Getriebeoptimierung haben wichtige Reduktionsbeitrdge geliefert. Weitere
wichtige Effizienzpotenziale konnten in den Bereichen Leichtbau, Aerodynamik
und Rollwiderstand realisiert werden. Auch der zunehmende Anteil von Diesel-
motoren, bei denen europdische Zulieferer und Hersteller Weltmarktfihrer sind,
spielt eine positive Rolle.

' zB. Ricardo, Mileage-Weighting-Study, TNO-Studie zu alternativen Ansétzen fir eine CO,-Regulierung
post 2020 etc.



XS AN O Y \ } ‘

Seit 1995 ist der Anteil von Fahrzeugen mit einem CO,-Ausstof3 von mehr als
-39 Proze‘nt 160 g/km an den EU-Neuzulassungén von 80 Prozent auf nur 12 Prozent gesunken
(vgl. Grafik). Bis zum Jahr 2020 werden sich die Emlssmnen der Neufahrzeuge
pro Kilometer im Vergleich zu 1995 von 186 g auf 959 nahezu halbiert haben.
Die Reduktionserfolge der In 2030 wird die gesamte Fahrzeugflotte rund ein Drittel weniger ausstof$en als
Automoabilindustrie noch 2005. Denn alte Fahrzeuge im europdischen Fahrzeugbestand werden
fortlaufend durch immer effizientere Fahrzeuge substituiert (vgl. Grafik). Somit
entfaltet die Grenzwertregulierung kurzfristig eher begrenzte, mittel- und lang-
fristig aber erhebliche Einsparungen im Flottenbestand.
Jeder Regulierungsvorschlag fr die Zeit post 20210 muss bertcksichtigen, dass
eine lineare Fortschreibung der aktuellen CO,-Regulierung technisch nicht realis-
tisch und mit klimapolitischen Schwéchen sowne Wnrtschaftspohtnschen Risiken
einhergehen wiirde. ‘

Bestandserneuerung senkt CO,-Emissionen : |

‘)

Angalen i Sio. Tome i post 2012 post 2020 |
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2005 2010 2015 ] 2030

s~ Erklarung: Austausch der Bestandsfahrzeuge durch Neufahrzeuge bis 2030 |
( auf Basis beslehender Grenzwerlregulierungen unter realistischen Annahmen ‘

Alte Fahrzeuge ~  Neue Fahrzeuge
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Einflussbereich der
Automobilindustrie ist begrenzt

Uberregulierung verhindert
Flottenerneuerung

Il. Schwachen und Risiken einer linearen
Fortschreibung der CO,-Regulierung

Klimapolitische Schwachen

Die CO,-Emissionen aus dem Strafenverkehr sind das Ergebnis einer Kombi-
nation verschiedener Faktoren. Die Fahrzeugeffizienz, die Fahrleistung und
Lebensdauer des Fahrzeugs, der Fahrstil des Kunden oder der CO,-Gehalt der
genutzten Energietrager (Kraftstoffe, Strom) beeinflussen jeweils den absoluten
CO,-AusstoR. Eine liberzeugende und umfassende politische Strategie erfordert
eine gesamthafte Betrachtung. Der Einflussbereich der Automobilindustrie ist auf
die antriebsseitigen Emissionen (,tank to wheel") bei Neuwagen beschrénkt. Die
CO,-Emissionen, die bei der Energieerzeugung und der Produktion von Kraft-
stoffen (,well to tank™) oder aber in der Bestandsflotte selbst (Nutzungsphase)
entstehen, stehen auf einem véllig anderen Blatt.

Umfassende CO,-Senkung muss Blickfeld erweitern

Technik CO,-Gehalt
Neuwagen Fahrweise und Fahrzeug- Energietréager }
(Verbrauch in Laufleistung Bestand (Kraftstoffe/ iR
g/km CO, ) 3 Strom)

Bei den konventionellen Antriebstechnologien sind viele der relativ kostengtinstigen
Optimierungsmafnahmen bereits zur Erreichung der 130 g realisiert worden
(.,low hanging fruits”).? Schon zur Erreichung des 95g-Ziels mussen - je nach
Fahrzeugsegment - teure Technologien in den Markt gebracht werden. Uberam-
bitionierte Ziele flr die Zeit post 2020 waren zwangslaufig mit stark steigenden
Kosten verbunden, da konventionell angetriebene Fahrzeuge unweigerlich an
ihre physikalisch-technischen Grenzen stofzen. Ein zu teurer und von der Politik
erzwungener Technologiewechsel ohne Kaufbereitschaft des Kunden ist im preis-
sensiblen Automobilmarkt &ufserst riskant und alles andere als klimaschutzpolitisch
effektiv. Denn eine solche Politik wiirde die Flottenerneuerung verzégern, da die
Kunden aus finanziellen Griinden langer an ihren alten Pkw festhielten.

Zusammengefasst: Um eine gesamthafte Dekarbonisierung des Strafenverkehrs

zu erreichen, muss die kiinftige CO,-Klimaschutzpolitik neben der Fahrzeugtech-
nologie das gesamte Spektrum der Reduktionspotenziale angehen.

#IW (2013), S. 26, Abb 4.1,



Wirtschaftspolitische Risiken

Die EU-Kommission hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil der Industrie am euro-
paischen BIP auf 20 Prozent zu erhohen (heute: 16 Prozent). Um diesen Wert
erreichen zu kénnen, missen Klima- und Wirtschaftspolitik zwingend in Einklang

475 Furo / Tonne | gebracht werden.

Bereits heute betragen die Kosten je Tonne CO, im Automobilsektor mehr als das
Zehnfache dessen, was z. B. im Bereich Gebaude flir den gleichen Effekt aufzu-
wenden ware. Rechnet man die in der Automobilindustrie drohenden Strafzah-
lungen bei Grenzwertiiberschreitungen hoch und vergleicht sie mit dem aktuellen
Preis von Emissionszertifikaten von etwa 6 Euro pro Tonne, so ergibt sich ein um
etwa achtzigfach hoéherer Wert von 475 Euro.?

Vermeidungskosten in
der Automobilindustrie
besonders hoch

Dabei ist die europdische Automobilindustrie entschlossen, ihre global flihrende
Position bei effizienten Antriebstechnologien zu behaupten. Die Unternehmen
arbeiten weiter intensiv daian, die konventionellen Motoren sparsamer zu machen.
Dartiber hinaus werden Hybride, Plug-in-Hybride und Range Extender, rein batte-
rieelektrische Fahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge kiinftig einen wichtigen
Beitrag leisten, um die Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Die zunehmende Elektri-
fizierung des Antriebsstrangs wirft allerdings viele neue Fragen auf, die heute noch
nicht beantwortet werden kénnen. Sie betreffen vor allem die kiinftige Ladeinfra-
struktur, die Marktentwicklung, die Kundenakzeptanz von E-Fahrzeugen und ihre
Kosten. Insgesamt verlduft der Markthochlauf von E-Fahrzeugen europaweit sehr
schleppend (vgl. Grafik). Der Anteil an allen Neuzulassungen in der EU betragt im
aktuellen Jahresverlauf lediglich knapp 0,6 Prozent.

0,6 Prozent

Elektrifizierung des
Antriebstrangs

Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in der EU verlauft schieppend:
2014 Marktanteil gesamt nur 0,6 %

Anteil in %

08
\

_r i
> R -
i i 4 0.4
i....'i. iill l

01/13 0213 03/13 04/13 05/13 0613 0713 08/13 0913 10/13 1113 12213 01/14 02/14 0314 04/14 05/14 06/14 07/14 08/14 09/14 10/14 11114 12/14

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

Pkw-Neuzulassungen Elektro (links) @ Anteil Elektro an Neuzulassungen ges. (rechts)

Letztlich bleibt der Markterfolg von Elektromobilitdt hochgradig unsicher.
1 PI"OZSI'H Entscheidend ist, dass fiir die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen - anders
% ' als bei den bisher erreichten CO,-Minderungen - vor allem auch politische
Entscheidungen der Mitgliedstaaten ausschlaggebend sind (Besteuerung,

Laut PwC-Umfrage von 2014 Infrastruktur, Anreizpolitiken etc.). Eine erfolgreiche Klimaschutzpolitik
sind E-Fahrzeuge fiir 99 erfordert somit eine abgestimmte Strategie zwischen der Europdischen
Prazentallen Néuwageninteres— Union und den Mitgliedstaaten.

senten derzeit kein Thema

195 Euro Stralzahlung pro Pkw, wenn Flotte Grenzwert um 1 g CO, tiberschreitet, also 1 g/km €O, * 200.000 kin
(miltlere Lebenslaufleistung) = 0.2 t CO,-AusstoR, d.h. Vermeidungskosten = 95 Euro / 0,2 t= 475 Euro/t



Klimaschutz nicht zulasten
automobiler Wertschopfung
in Europa

> 40 Prozent

Hersteller und Zulieferer
arbeiten grenziiberschreitend
an der Effizienzsteigerung

Die technologischen Herausforderungen und die Unwéagbarkeiten des freien
Marktes mlssen von einem kiinftigen CO,-Regime besser als bislang bertick-
sichtigt werden. Die Politik darf keinesfalls einen Technologiebruch bewusst
erzwingen, bevor die Kunden die notwendigen Technologien akzeptieren und
diese wetthewerbsfahig von europdischen Firmen in Europa angeboten werden
kénnen. Deshalb kénnen die bis 2020 vorgeschriebenen Reduktionsraten nicht
einfach linear fortgeschrieben werden. Automabilhersteller waren gezwungen,
alternative Antriebssysteme um jeden Preis in den Markt zu dréangen. Eine solche
Entwicklung ware letztlich nicht technologieneutral und das vielféltige européi-
sche Herstellerportfolio wiirde massiv eingeschrankt. Ein politisch erzwungenes,
voreiliges Ende des Verbrennungsmotors in Europa wiirde Herstellern wie Zulie-
ferern die industrielle Basis entziehen, um den Ubergang in alternative Antriebe
zu finanzieren. Der européischen Automobilindustrie drohte auf ihrem wichtigen
Heimatmarkt gravierender Schaden (Marktanteil aktuell 80 Prozent).

Vom Kleinstwagen bis zum Familien-Van, vom Sportwagen bis zum Gelénde-
wagen: Die Produktion samtlicher Fahrzeugklassen sichert an Standorten in

ganz Europa Wachstum und Arbeitspldtze. Drei Millionen Beschaftigte in der
Automobilproduktion stehen fiir 10 Prozent aller europaweit Beschaftigten im
Verarbeitenden Gewerbe. Deshalb hat die EU-Kommission selbst im Jahr 2007
den Anspruch formuliert, dass die Minderungsziele der Vielfalt der Automobilher-
steller gerecht werden und jegliche ungerechtfertigte Verzerrung der Konkurrenz
zwischen den Herstellern vermeiden sollten.* Diesem Grundsatz miissen die
kiinftigen CO,-Ziele zwingend Rechnung tragen.

Européische Automobilunternehmen arbeiten gemeinsam und grenziberschreitend
an der Effizienzsteigerung von Fahrzeugen. So beziehen deutsche Pkw-Hersteller
viele Komponenten und Bauteile von Zulieferern aus Europa. An einem durch-
schnittlichen Pkw aus deutscher Fertigung betragt der Wertschopfungsanteil
europdischer Zulieferer auf3erhalb Deutschlands mehr als 40 Prozent (vgl. Grafik).

Automobile Produktion ist international: Européische Zulieferer haben an
der Wertschopfung deutscher Autos einen erheblichen Anteil.

Deutschland
Europa (ohne Deutschland)
Rest der Welt

> 40 %

Zusammenfassend bedeutet das: Angesichts der grofsen Ungewissheiten bezlig-
lich der zukiinftigen Kundenakzeptanz und Marktdurchdringung von alternativen
Antriebsystemen und deren Kostenentwicklung ist es wirtschaftspolitisch riskant,
schon im Jahr 2015 fiir die Zeit post 2020 realistische und seriése Flottenreduk-
tionsziele zu formulieren. Daher sollte eine Zielfestlegung erst zu einem spéteren
Zeitpunkt erfolgen, wenn Erfahrungen mit der Marktakzeptanz der alternativen
Antriebe vorliegen.

' EU-Kommission (2007)
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CO,-Grenzwerte fir
Neufahrzeuge realistisch
definieren

Ill. Anforderungen an ein
Regulierungsregime post 2020

Fr eine umfassende Klimaschutzpolitik bedarf es einer neuen Balance
zwischen Nachhaltigkeit, Kundenakzeptanz, Wettbewerbsfahigkeit
und -neutralitdt sowie Wirtschaftlichkeit.

Einflussbereich der Automobilindustrie

Im Rahmen der Grenzwertregulierung, in engerem Sinn, sollten folgende
Eckpunkte bertcksichtigt werden:

Die kiinftige Regulierung muss davon Abstand nehmen, rigide CO,-Zielwerte
bereits flr den engen Zeithorizont bis 2025 vorzugeben. Stattdessen sollte
die Regulierung auf 2030 ausgerichtet und den Herstellern gréf3ere Flexibilitat
bei der Erreichung der gesetzlich geforderten Werte ermdglicht werden. Dies
ware konsistent mit den anderen klima- und energiepolitischen Zielmarken
der EU, die sich ebenfalls auf das Jahr 2030 beziehen.

Die Reduktionsrate der Neuwagenflotte ist auf ein realistisches Niveau zu
bringen, welches mit anderen Branchen vergleichbar ist.

Die bestehenden Flexibilitatsinstrumente innerhalb der CO,-Regulierung sind
weiterzuentwickeln (Eco-Innovations, Mehrfachanrechnung bes. effizienter
Pkw, zeitliche Flexibilisierung etc.) bzw. um neue Instrumente zu ergénzen
(Ubertragung von Elementen aus dem ETS priifen etc)). Der Parameter Gewicht
istin der CO,-Regulierung auf einer physikalisch validen Basis beizubehalten.

Um die Marktdurchdringung der Elektromobilitdt und damit die Flottendurch-
schnittssenkung wirksam zu férdern, muss die Anrechnung von Elektrofahr-
zeugen und der elektrischen Fahranteile von Plug-In-Hybriden weiterhin mit
0 g/km erfolgen. Da die Emissionen in der Stromerzeugung bereits tUber den
Emissionshandel reguliert sind, verbietet es sich ohnehin, die Vorkettenemis-
sionen aus der Stromerzeugung den Fahrzeugherstellern zuzuschreiben, weil
dies eine Doppelregulierung zur Folge hatte.®

Alternativ zur Vorgabe der durchschnittlichen CO,-Emissionen kénnte eine
Energieeffizienzregulierung, wie auch bei anderen energieverbrauchenden
Produkten ublich, fur die Automobilflotte eingefihrt werden.

Neue in Brissel lancierte Ideen, die Hohe der Laufleistungen verscharfend
in der Regulierung anzurechnen, lehnen wir ab. Sie bergen die Gefahr einer
Bestrafung von Fahrzeugen, wie sie z. B. von Berufspendlern genutzt werden.

Schliefslich miissen die derzeit bestehenden Unsicherheiten beziiglich der
neuen Testprozedur (,WLTP") bei der Einflihrung des neuen Testzyklus
JWLTC™ ausgerdumt werden. Bevor der neue WLTP-Standard nicht vollstan-
dig definiert, die Korrelation nicht abschliefend geklart und der Grundsatz

der ,same stringency” sichergestellt ist, muss sich die CO,-Gesetzgebung auf
den NEFZ beziehen.

* Legt man den EU-Strommix von 475 g CO,-Aq./kWh zugrunde, wiirde ein E-Fahrzeug mit 15 KWh/100km beim
Zuschreiben der in der Stromerzeugung angefallenen CO,-Emissionen 67 g/km CO, emittieren. (Gabi-Datenbank
Version 6.1, Sevicepack?4, 26.06.2014). Eine Rechnung auf Basis des norwegischen bzw. deutschen Strommixes
ergibt eine Anrechnung von 9 bzw. 89 g/km.



2375 Millionen

Den gesamten Fahrzeug-
bestand ins Blickfeld nehmen

Einflusshereich auRerhalb der Automobilindustrie

Das heutige Regulierungsregime wird zwar begriindet mit dem Ziel, den Klima-
schutz durch reduzierte Emissionen zu verbessern. Allerdings bezieht sich die
Regulierung allein auf die Effizienz der jahrlich rund 12,5 Millionen Neufahrzeuge.
Der um das Zwanzigfache grofdere Bestand an vorhandenen Fahrzeugen

(ca. 240 Mio.) sowie das durchschnittliche Flottenalter, aber auch das individuelle
Fahrverhalten jedes Fahrers bleiben aufsen vor.

Vergleich der regulierten Neuzulassungen
mit dem bereits bestehenden Pkw-Fuhrpark

Reguliert (.95 g/km CO 0 20207) GO Bmissionen des bastehenden
12.5 Mio Neuzulassungen Fuhwpankes van 2875 Min Pkw

el b e bl B

Anders als in der Vergangenheit kann die Marktakzeptanz einer vollig neuen
Antriebstechnologie nicht von der Industrie allein sichergestellt werden.
Vielmehr sind die auf der Angebotsseite gesetzten Ziele nur erreichbar, wenn
durch das Handeln von Mitgliedstaaten, Infrastrukuranbietern, aber auch
regionalen und kommunalen politischen Entscheidern verlasslich die richtigen
Rahmenbedingungen geschaffen werden. Diese fehlen aber bisher.



Angesichts dieses Ungleichgewichts stellt sich die Frage, welche tbergreifen-
den Instrumente neben der Flottenregulierung Beitrage zum Klimaschutz leis-
Alle Handlungsfelder der ten konnten. Im Sinne eines ,comprehensive approach” sollten alle Instrumente
CO -Reduktion beriicksichtigen der CO,-Reduktion betrachtet werden. Dazu gehort sowohl die Einbeziehung
¢ der Bestandsflotte in die CO,-Reduktion als auch Anreize flr den Hochlauf von
E-Fahrzeugen. Insbesondere sollte die Integration der Transportkraftstoffe in
den Emissionshandel (ETS, sogenanntes ,Cap and Trade”) als Erganzung zu
einer Flottenregulierung ergebnisoffen geprift werden.

CO, Regime post 2020 auf zwei Sdulen stellen

Einflussbereich innerhalb Automobilindustrie - Einflussbereich auf3erhalb Automobilindustrie
* Reduktionsrate der Neuwagenflotte auf + Bestandsflotte in CO, Reduktion einbeziehen
realistisches Niveau bringen » Anreize fir Hochlauf E-Fzg. sicherstellen

= Abgeleiteter neuer Grenzwert fiir 2030 « Bestanderneuerung férdern

= Flexibilitaten innerhalb der = Dekarbonisierung Kraftstoffe forcieren,
CO,-Regulierung weiterentwickeln insbesondere Einbeziehung ETS priifen

* E-Fzg. mit 0 g anrechnen = Beitrag Eco-Driving und Infrastruktur priifen

* NEFZ-WLTP Korrelation sicherstellen 3

= Neue Belastungsfaktoren abwehren
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