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TEXTE Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen —
Abschlussbericht

Kurzbeschreibung: Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw, leichten
und schweren Nutzfahrzeugen

Dieses Vorhaben unterstiitzte das Umweltbundesamt und das Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz mit wissenschaftlichen Analysen bei
der Positionierung Deutschlands fiir die Novellierung der CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge sowie fiir schwere Nutzfahrzeuge. Die Arbeiten umfassen die Analyse und
Bewertung der jeweiligen Kommissionsvorschliage sowie der Folgenabschatzungen der EU-
Kommission, Kommentierungen von Positionierungen und Vorschliagen von Stakeholdern sowie
die Erstellung eigener Analysen. Die wissenschaftlichen Analysen wurden unter anderem auch
in Ad-Hoc-Arbeiten erstellt und in den Ressortbesprechungen zwischen den Ministerien
vorgestellt.

Abstract: Revision of the EU fleet targets for CO2 reduction in passenger cars, light and heavy
commercial vehicles

This project supported the Federal Environment Agency and the Federal Ministry for the
Environment, Nature Conservation, Nuclear Safety and Consumer Protection with scientific
analyses in Germany's positioning for the amendment of the CO; fleet target values for
passenger cars and light commercial vehicles as well as for heavy commercial vehicles. The work
includes the analysis and assessment of the respective Commission proposals as well as the
impact assessments of the EU Commission, comments on positions and proposals of
stakeholders as well as the preparation of own analyses. The scientific analyses were also
prepared in ad hoc work and were presented in meetings between the ministries.
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Zusammenfassung

Dieses Forschungsvorhaben unterstiitzte durch wissenschaftliche Analysen das
Umweltbundesamt (UBA) und das Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, nukleare
Sicherheit und Verbraucherschutz (BMUV) dabei, eine Positionierung zur Fortschreibung der
CO2-Flottenzielwerte fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (LNF) sowie der CO;-Flottenzielwerte
fiir schwere Nutzfahrzeuge (SNF) zu entwickeln. Da sich die Schwerpunkte der Arbeit in diesem
Forschungsvorhaben aus dem Kontext der politischen Diskussion und des
Entscheidungsprozesses der Verordnungen ergeben, ist dieser Forschungsbericht kein inhaltlich
in sich konsistenter und aufeinander aufbauender Bericht. Vielmehr ist er eine
Zusammenstellung der Analysen und Bewertungen, die sich im Laufe der Projektlaufzeit
ergeben haben und verschiedene Themenbereiche sowie verschiedene
Unterstiitzungsfunktionen umfassen:

» Die wissenschaftlichen Erkenntnisse und Analysen sind in die Positionierung des BMUV zur
Fortschreibung der beiden Regulierungen eingegangen. Die Forschungsnehmenden nahmen
auflerdem an verschiedenen Ressortgespriachen mit Vertreter*innen verschiedener
Ministerien teil und prasentierten dort ihre Analysen und standen fiir Riickfragen zu ihren
Analysen zur Verfligung.

» Fir beide EU-Verordnungen schlug die EU-Kommission jeweils eine zeitliche und im Falle
der SNF auch auf den Giiltigkeitsbereichs bezogene Fortschreibung der Regulierung vor. Der
Vorschlag der EU-Kommission fiir die Novellierung der CO;-Flottenzielwerte fiir Pkw und
LNF sah die Anhebung des Ambitionsniveaus ab dem Jahr 2030 auf -55 % (Pkw) bzw. -50 %
(LNF)! und die Minderungsanforderung von 100 % ab dem Jahr 2035 vor. Der
Novellierungsvorschlag der EU-Kommission fiir die CO,-Flottenzielwerte fiir SNF umfasste
die Anhebung des Ambitionsniveaus auf eine CO,-Emissionsminderung von -45 % (2030), -
65 % (2025) bzw. -90 % (2040) gegeniiber dem jeweiligen Referenzjahr. Teil des Vorschlags
war zudem die Erweiterung des Giiltigkeitsbereichs auf weitere, bisher nicht regulierte Lkw-
Fahrzeugtypen, Lkw-Anhanger und auf Busse.

Beide Verordnungen sind entsprechend der vorgeschlagenen Struktur und nur mit geringen
Anpassungen final beschlossen worden. Bei der Verordnung fiir die Pkw und LNF gab es
keine wesentliche Anderung des Kommissionsvorschlags. Bei der Verordnung der SNF
wurde beschlossen, dass die 100%ige Quote fiir emissionsfreie Stadtbusse erst im Jahr 2035
- und nicht bereits im Jahr 2030 - wirksam werden soll.

» Die EU-Kommission kommt in ihren Folgenabschatzungen fiir die beiden Verordnungen auf
strukturell dhnliche Bewertungen fiir die Ausgestaltung der Regulierungen. Je hoher das
Ambitionsniveau der Verordnung ausgestaltet ist, desto hoher wird die Effektivitat der
Verordnungen in Bezug auf die THG-Emissionsminderung und das Innovationsniveau der
europaischen Automobilindustrie eingeschéatzt. Zudem wird den Szenarien mit hohem
Ambitionsniveau auch eine sehr hohe Effizienz zugeordnet, da diese Szenarien mit den
geringsten gesellschaftlichen und Nutzungskosten der Fahrzeuge sowie positiven
volkswirtschaftlichen Effekten verbunden sind. Die Analysen in der Folgenabschatzung zur
moglichen Integration der Emissionsminderungswirkung erneuerbarer Kraftstoffe in die
CO;-Flottenzielwerte weisen auf eher negative Effekte hin.

! Die COz-Emissionsminderungsanforderungen der Pkw und LNF beziehen sich auf die Emissionen des Jahres 2021.
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» Die Analysen in dem Forschungsvorhaben zeigen sowohl fiir den Verordnungsvorschlag fiir
Pkw und LNF als auch fiir den Verordnungsvorschlag fiir SNF, dass die Novellierungen zwar
zur THG-Emissionsminderung bis zum Jahr 2030 beitragen, die bestehende Liicke zu den
Verkehrssektorzielen des zum Zeitpunkt der Durchfiihrung des Vorhabens giiltigen
Klimaschutzgesetzes (KSG) Deutschlands jedoch nicht anndhernd schliefien. Im Jahr 2030
fithrt der Novellierungsvorschlag fiir die Pkw- und LNF-Verordnung der EU-Kommission den
Modellierungsergebnissen nach zu einer THG-Emissionsminderung von 1,8 Mt CO,-Aq; der
Vorschlag zur Novellierung der SNF-Verordnung hat der Modellierung nach eine
Minderungswirkung von 2,5 - 6,3 Mt CO;-Aq. Die Novellierungsvorschlige der EU-
Kommission sind damit zwar notwendig und zielfiihrend fiir die THG-Emissionsminderung,
aber nicht hinreichend fiir die Einhaltung der Minderungsanforderungen des KSG. Die THG-
Emissionsminderungsbeitrage nach dem Jahr 2030 sind jedoch erheblich und die
Anreizwirkung auf die Transformation der Automobilindustrie ist ebenfalls erheblich.

» Fiir die Diskussion der deutschen Positionsfindung erstellten die Forschungsnehmenden
zudem 10 Hintergrundpapiere und kommentierten verschiedene Positionen und
Kompromissvorschldge von Stakeholdern fiir die Ausgestaltung der beiden Verordnungen.
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Summary

This research project used scientific analyses to support the Federal Environment Agency (UBA)
and the Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation, Nuclear Safety and
Consumer Protection (BMUV) in developing a position on updating the CO2 fleet target values
for passenger cars and light commercial vehicles (LNF) and the CO2 fleet target values for heavy
commercial vehicles (SNF). As the focus of the work in this research project arises from the
context of the political discussion and the decision-making process of the regulations, this
research report is not a consistent and consecutive report in terms of content. Rather, it is a
compilation of the analyses and evaluations that have emerged over the course of the project,
covering various subject areas and different support functions:

» The scientific findings and analyses have been incorporated into the FMEV's positioning on
the updating of the two regulations. The research participants also took part in various
departmental discussions with representatives of various ministries, where they presented
their analyses and were available to answer questions about their analyses.

» For both EU regulations, the EU Commission proposed an update of the regulation in terms
of time and, in the case of the SNF, also in terms of the scope of validity. The EU
Commission's proposal for the amendment of the CO2 fleet targets for passenger cars and
light commercial vehicles envisaged raising the ambition level to -55 % (passenger cars) and
-50 % (light commercial vehicles) from 2030 and the reduction requirement of 100 % from
2035. The EU Commission's amendment proposal for the CO2 fleet targets for SNF included
raising the ambition level to a CO2 emissions reduction of -45 % (2030), -65 % (2025) and -
90 % (2040) compared to the respective reference year. Part of the proposal was also to
extend the scope of application to other, previously unregulated truck vehicle types, truck
trailers and buses.

» Both regulations were finally adopted in accordance with the proposed structure and with
only minor adjustments. There were no significant changes to the Commission proposal in
the regulation for passenger cars and light commercial vehicles. In the case of the SNF
regulation, it was decided that the 100 % quota for zero-emission city buses should not take
effect until 2035 - and not as early as 2030.

» Inits impact assessments for the two regulations, the EU Commission arrives at structurally
similar assessments for the design of the regulations. The higher the level of ambition of the
regulation, the higher the effectiveness of the regulations in terms of GHG emission
reduction and the level of innovation in the European automotive industry. In addition, the
scenarios with a high level of ambition are also assigned a very high level of efficiency, as
these scenarios are associated with the lowest social and usage costs of the vehicles as well
as positive economic effects. The analyses in the impact assessment on the possible
integration of the emission reduction effect of renewable fuels into the CO2 fleet targets
point to rather negative effects.

» The analyses in the research project show for both the proposed regulation for passenger
cars and LCVs and the proposed regulation for HDVs that although the amendments
contribute to GHG emission reductions by 2030, they do not come close to closing the
existing gap to the transport sector targets of the German Climate Protection Act (KSG) in
force at the time the project was carried out. According to the modeling results, the proposed
amendment to the EU Commission's Car and LCV Regulation will lead to a GHG emission
reduction of 1.8 Mt CO2-eq in 2030; the proposal to amend the SNF Regulation has a
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minimum GHG emission reduction of 1.8 Mt CO2-eq according to the modeling results; The
proposal to amend the SNF Regulation has a reduction effect of 2.5 - 6.3 Mt CO2-eq according
to the modeling. The EU Commission's amendment proposals are therefore necessary and
expedient for GHG emission reduction, but not sufficient for compliance with the reduction
requirements of the KSG. However, the GHG emission reduction contributions after 2030 are
significant and the incentive effect on the transformation of the automotive industry is also
considerable.

» For the discussion of the German position, the research participants also prepared 10
background papers and commented on various positions and compromise proposals from
stakeholders for the design of the two regulations.
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1 Hintergrund

Die CO;-Emissionsstandards fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (LNF) sind seit dem Jahr 2009
auf EU-Ebene die relevante politische Rahmensetzung fiir die Transformation des
Automobilsektors und der damit verbundenen Klimaschutzwirkung im Verkehr. Die Hersteller
bzw. Herstellergemeinschaften sind mit der EU-Verordnung dazu verpflichtet, die bei der
erstmaligen Zulassung der Fahrzeuge angegebenen COz-Emissionen iiber ihre Gesamtflotte zu
reduzieren. Seit dem Jahr 2015 galten dafiir erstmalig Zielwerte, bei deren Uberschreitung ein
Bufdgeld von den Automobilherstellern zu zahlen ist; im Jahr 2014 wurde die im Jahr 2009
beschlossene Verordnung novelliert, mit der der Rechtsrahmen mit dem Fokus auf das Jahr
2020 final festgelegt wurde. Eine weitere Novellierung der Flottenzielwertverordnung fiir Pkw
und LNF fand im Jahr 2019 statt (EU - European Union 2019). In dieser wurde der
Regulierungsrahmen mit dem Fokus auf das Jahr 2030 fortgeschrieben und festgelegt, dass die
CO;-Emissionen der neu zugelassen Pkw und LNF im Durchschnitt um 37,5 % (Pkw) bzw. 31 %
(LNF) gegeniiber den Durchschnittsemissionen des Jahres 2021 sinken miissen, um eine
Strafzahlung der Automobilhersteller zu vermeiden.

Die Novellierung der CO;-Flottenzielwerte im Jahr 2019 und der Fortschreibung der CO»-
Flottenzielwerte fiihrte zu einer Beschleunigung der Transformation hin zu emissionsfreien Pkw
und LNF; wahrend im Jahr 2019 nur 1,9 % der neu zugelassenen Pkw in der EU einen
emissionsfreien Antrieb besafien (Monteforte et al. 2024b), stieg der Anteil der emissionsfreien
Pkw auf 5,6 % (2020) bzw. 12,2 % (2022). Die Schatzungen fiir das Jahr 2023 weisen einen
Anteil an emissionsfreien Pkw von 15 % fiir die Neuzulassungen in der EU auf (Monteforte et al.
2024a). Diese Zahlen zeigen die Wirksamkeit der CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF fiir die
Transformation der Automobilindustrie und fiir den Klimaschutz im Verkehrssektor.

Im Sommer 2021 veréffentlichte die EU-Kommission als Teil des , European Green Deal” einen
Vorschlag fiir eine weitere Novellierung der CO»-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF. Die
wesentlichen Anpassungen des Vorschlags der EU-Kommission war die Steigerung des
Ambitionsniveaus der CO,-Minderung ab dem Jahr 2030 auf eine 55%ige Minderung (Pkw) bzw.
50%ige Minderung (LNF) der Durchschnittsemissionen gegeniiber dem Jahr 2021 sowie die
Fortschreibung der Zielwerte nach dem Jahr 2030. Ab dem Jahr 2035 sah der Vorschlag der EU-
Kommission eine 100%ige CO2-Minderung bei den neu zugelassenen Pkw und LNF vor. Mit
dieser Ausgestaltung der Verordnung kénnen die Automobilhersteller ab dem Jahr 2035
Strafzahlungen nur vermeiden, wenn alle neu zugelassenen Pkw und LNF emissionsfrei sind.

Der Vorschlag der EU-Kommission fiir die Novellierung der CO-Flottenzielwerte fiihrte im Jahr
2023 schlussendlich mit der Anpassungsverordnung (EU) 2023/851 zu geanderten CO»-
Flottenzielwerten. Die wesentlichen Ausgestaltungselemente wie beispielsweise das CO,-
Minderungsniveau entsprechen dem Vorschlag der EU-Kommission aus dem Jahr 2021;
Anpassungen zum Vorschlag der EU-Kommission fanden vor allem an technischen Details der
Verordnungen statt. Es ist also vor allem in der zweiten Halfte der 2020er Jahre von einem noch
starker beschleunigten Hochlauf der Neuzulassungsanteile von emissionsfreien Pkw und LNF
auszugehen, um die genannten Zielwerte dieser Verordnung einzuhalten.

Zeitversetzt zur COz-Verordnung fiir neue Pkw und LNF fiihrte die EU mit der Verordnung (EU)
2019/1242 im Jahr 2019 erstmalig verbindliche CO-Flottenzielwerte fiir schwere
Nutzfahrzeuge (SNF) ein. Die grundsatzliche Systematik dieser Verordnung ist sehr dhnlich zu
den Pkw und LNF. Gegeniiber den Referenzemissionen des Zeitraums Juli 2019 bis Juni 2020
miissen die Hersteller der schweren Nutzfahrzeuge die COz-Emissionen der Neufahrzeuge um
15 % (ab 2025) bzw. 30 % (ab 2030) reduzieren, um Strafzahlungen zu vermeiden.
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Ahnlich wie bei den Pkw und den LNF ist fiir die EU bei den SNF eine Marktdynamik hin zu
emissionsfreien Neufahrzeugen zu erkennen (Mulholland und Rodriguez 2023b), die allerdings
nicht vollstidndig auf die im Jahr 2019 erfolgte Einfiihrung von CO;-Flottenzielwerten
zurlickzufiihren ist. Wahrend der steigende Anteil an emissionsfreien Neufahrzeugen im Bereich
der Busse und leichten und mittelschweren Lkw vor allem auf andere Politikinstrumente (z. B.
Clean Vehicle Directive) und Gesamtkostenvorteile fiir die Nutzung (z. B. KEP2-Dienstleistungen)
zurlickgeht, ist bei den schweren Lkw und den Last- und Zugmaschinen seit dem Jahr 2021 ein
erster, langsam wachsender Markt fiir emissionsfreie Neufahrzeuge zu erkennen.

Anfang des Jahres 2023 veroffentlichte die EU-Kommission einen Vorschlag zur Novellierung
der CO2-Flottenzielwerte fiir SNF. Wie bei der Verordnung fiir Pkw und LNF schlug die EU-
Kommission eine ambitioniertere Ausgestaltung der CO;-Flottenzielwerte ab dem Jahr 2030
(45%ige Minderung gegeniiber der Referenz) sowie eine Fortschreibung der Flottenzielwerte
bis zum Jahr 2040 vor. Der Vorschlag der Verordnung sah vor, die COz-Emissionen der
Neufahrzeuge ab dem Jahr 2035 um 65 % und ab dem Jahr 2040 um 90 % gegentiber der
Referenz zu reduzieren. Ein weiterer wesentlicher Anpassungsvorschlag war die Erweiterung
des Giiltigkeitsbereichs der CO,-Flottenzielwerte auf schwere Nutzfahrzeuge, die bisher nicht
von der Verordnung erfasst sind. Busse, weitere Gruppen von Lkw und fiir Lkw-Anhdnger und
Auflieger sollten nach dem Vorschlag in die CO-Flottenzielwerte mit unterschiedlichen CO-
Minderungsvorgaben integriert werden. Fiir Stadtbusse schlug die EU-Kommission vor, dass die
Hersteller dazu verpflichtet werden, ab dem Jahr 2030 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge neu
zuzulassen.

Kurz vor Fertigstellung dieses Berichts wurde nach einem Trilog-Prozess der Vorschlag der EU-
Kommission weitestgehend bestétigt. Die beschlossene Verordnung sieht kleinere gegeniiber
dem Vorschlag der EU-Kommission Zielwertveranderungen u. a. bei den Stadtbussen vor
(90%iger Anteil an emissionsfreien Neufahrzeugen ab dem Jahr 2030, 100%iger Anteil an
emissionsfreien Neufahrzeuge ab dem Jahr 2035). Zudem wurde ein Priifauftrag an die EU-
Kommission fiir eine zusatzliche Erweiterung des Giiltigkeitsbereichs der Verordnung zu einem
spateren Zeitpunkt (z. B. Arbeitsfahrzeuge, kleine Lkw unter 5 Tonnen zGG3) hinzugefiigt.

1.1 Vorgehen und Rolle dieses Forschungsprojekts

Dieses Vorhaben wurde im Kontext des politischen Prozesses zur Novellierung der CO»-
Emissionsflottenzielwerte fiir Pkw und LNF sowie fiir SNF durchgefiihrt. Daher bestand die
Aufgabe nicht darin - wie in anderen Vorhaben iiblich - eine oder mehrere Forschungsfragen
konsistent, ohne wechselnde Fragestellungen, zu bearbeiten. Die wissenschaftlichen Analysen
ergaben sich vielmehr aus dem jeweils aktuellen und sich immer wieder dndernden politischen
Diskurs und dem wissenschaftlichen Unterstiitzungsbedarf des UBA und des BMUV fiir die
Positionsfindung in Bezug auf die beiden genannten Regulierungen. Der Forschungsbericht ist
daher keine in sich geschlossene Arbeit, sondern geht auf verschiedene Aspekte der
wissenschaftlichen Analysen des Forschungsnehmers ohne iibergreifende Forschungsfrage ein.

2 Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen

3 zGG: zulassiges Gesamtgewicht
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2 Analyse der Regulierungsvorschlage der EU-Kommission

Fiir beide Regulierungen war der jeweilige Verordnungsvorschlag der EU-Kommission der
Ausgangspunkt der wissenschaftlichen Unterstiitzungsarbeiten. Beide Regulierungsvorschlage
wurde systematisch daraufhin untersucht, welche wesentlichen Anderungen sich in den
Vorschligen befinden, welche Unklarheiten im Verordnungsvorschlag und welche méglichen
Diskussionspunkte existieren und was sich aus der Folgenabschiatzung der EU-Kommission
ergibt.

2.1 Kommissionsvorschlag zur Novellierung der CO»-Flottenzielwerte fiir
Pkw und LNF

Der Kommissionsvorschlag zur Novellierung der CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF (EC -
European Commission 2021b) ist im Wesentlichen eine Fortschreibung der zuvor bestehenden
Regulierung (EU) 2019/631 ohne relevante Anderungen in der Architektur der Verordnung.
Wesentliche Aspekte des Vorschlags waren:

» Bis zum Jahr 2029 bleibt die Ausgestaltung der CO,-Flottenzielwerte gleich zur zuvor
bestehenden Verordnung.

» Das Ambitionsniveau der CO-Flottenzielwerte ab dem Jahr 2030 steigt bei den Pkw auf eine
55%ige Minderung der Durchschnittsemissionen der Neuzulassungen (zuvor 37,5 %); bei
den LNF schlug die EU-Kommission eine 50%ige Emissionsminderung vor (zuvor 31 %).
Diese Minderung gilt jeweils gegeniiber den Durchschnittsemissionen des Jahres 2021.

» Ab dem Jahr 2035 wird das Ambitionsniveau der Emissionsminderung fiir Pkw und LNF auf
100 % angehoben.

» Der existierende Anreizmechanismus fiir emissionsfreie und emissionsarme Pkw und LNF
ist nur bis zum Jahr 2029 nutzbar. Danach wird er fiir die Priifung der Zielwerteinhaltung
nicht mehr eingesetzt.

» Die Ausnahmen fiir Hersteller mit geringen Neuzulassungszahlen (< 10.000 Pkw und
< 22.000 LNF) laufen nach dem Jahr 2029 aus.

» Die Uberpriifung der Verordnung findet im Jahr 2028 statt.

Die Folgenabschitzung (EC - European Commission 2021a) hat als zentralen Fokus der
Diskussion die Ausgestaltung des Ambitionsniveaus ab dem Jahr 2030. Dafiir werden in der
Folgenabschitzung drei Szenarien mit verschiedenen Ambitionsniveaus entwickelt und nach
verschiedenen Bewertungskategorien bewertet. Das Szenario mit dem hohen Ambitionsniveau*
(,TL_High") entspricht in etwa dem veréffentlichten Kommissionsvorschlag und kann daher gut
die erwarteten Folgen des Kommissionsvorschlages darstellen.

4 Das Ambitionsniveau im Jahr 2030 liegt fiir Pkw bei -60 % anstatt bei -55 %.
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Abbildung 1: Ubersicht iiber Bewertung verschiedener Ausgestaltungsoptionen der Novellierung
der CO;-Zielwert-Verordnung in der Folgenabschatzung der EU-Kommission

X% x 0 v vV
Strongly negative Weakly negative Neutral Weakly positive Strongly positive
Options considered Effectiveness Efficiency Coherence Proportionality

— added value

1. CO, EMISSION TARGETS (cars and vans)
1.1 Target Levels
TL 0 0 0 0
TL Low v v v
TL Medium
TL High

1.2 Timing of targets

0
v’
v
v
TTO 0 0 0 0
TT1 v %* 0
0
X
%
0
0

1.3 Use of revenues from excess emissions premiums

REV 0 0 0 0
REV 1 0 L3 0
REV 2 0 * 0

1.4 Derogations for small volume manufacturers
SVM 0 0 0 0
SVM 1 v 0

2. INCENTIVE SCHEME FOR ZERO- AND LOW-EMISSION VEHICLES (cars and vans)
ZLEVT no 0 0 0 0
ZLEV Low i 0 0 0
ZLEV Med 0 * 0
ZLEV High v * 0 -

3. MECHANISM FOR RENEWABLE AND LOW-CARBON FUELS ACCOUNTING (cars and vans)

FUELO 0 0 0 0
FUEL1 *
FUEL2 *

Quelle: (EC - European Commission 2021a), S. 75

In der Analyse des Ambitionsniveaus schneidet das Ambitionsniveau , TL_High“ zusammen mit
»TL_Medium“in der Folgenabschatzung mit der besten Bewertung ab (siehe Abbildung 1). Die
Effektivitat fiir die THG-Emissionsminderung und die Marktentwicklung flir emissionsfreie
Fahrzeuge steigert sich verstandlicherweise mit steigendem Ambitionsniveau. Das hohe
Ambitionsniveau unterstiitzt damit nicht nur die Klimaschutzwirkung des Instruments, sondern
reizt auch die Marktentwicklung innovativer Antriebstechnologien und der damit verbundenen
Investitionen in neue Infrastrukturen an.

In ihrer Folgenabschatzung sieht die EU-Kommission das hohe Ambitionsniveau ebenfalls als
stark vorteilhaft hinsichtlich der Effizienz der Regulierung. Die Kostenrechnungen fiir das Jahr
2030 und danach zeigen, dass die Gesamtnutzungskosten niedriger und die gesellschaftlichen
Kosten mit positiven Effekten verbunden sind. Je hoher das Ambitionsniveau und je weiter in die
Zukunft geblickt, desto hoher sind dabei die positiven, 6konomischen Effekte der Ausgestaltung
»TL-High“. Diese Kosteneffekte fithren in den Analysen der Folgenabschatzung auch dazu, dass
das hochste Ambitionsniveau hinsichtlich der sozialen Effekte am besten abschneidet, da
Haushalte mit niedrigen Einkommen in diesem Szenario die stiarkste Entlastung erfahren. Die
hoheren Anschaffungskosten der Fahrzeuge werden dabei durch starkere Entlastungen in der
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Nutzungsphase der Fahrzeuge mehr als ausgeglichen. Auch wenn durch die Regulierung und das
ambitionierte Emissionsminderungsniveau die Fahrzeughersteller hohere Kosten tragen
miissen und starkere Investitionen aufweisen, sieht die Folgenabschitzung den Effekt auf die
europaische Wirtschaft und den Arbeitsmarkt positiv.

Die Folgenabschitzung verweist zudem auf eine hohe Kohdrenz mit anderen
Politikinstrumenten und den Zielen anderer Regulierungen. Spezifisch werden in der
Folgenabschatzung die Unterstiitzung der Mitgliedsstaaten fiir die Erfiillung der Ziele der
Lastenverteilungsverordnung sowie das effiziente Zusammenspiel mit dem neu eigefiihrten
Emissionshandelssystem fiir den Gebdudesektor und den StrafRenverkehr genannt, mit dem zu
hohe CO.-Preise fiir den Strafsenverkehr vermieden werden. Hinsichtlich der
Verhaltnismafiigkeits findet die Folgenabschatzung keine relevanten Unterschiede zwischen den
genannten Szenarien.

Abbildung 2:  Durchschnittliche zusatzliche Gesamtnutzungskosten fiir Zielerfiillung mit
Emissionsminderung liber zusatzliche erneuerbare Kraftstoffe im Vergleich zu
zusatzlichen batterieelektrischen Fahrzeugen
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Quelle: (EC - European Commission 2021a), S.70

Fiir die politische Diskussion in Deutschland ist zudem die Folgenabschatzung fiir eine mégliche
Einbeziehung von erneuerbaren Kraftstoffen als Emissionsminderungsoption in die CO>-
Flottenzielwerte von Interesse. Dafiir untersuchte die EU-Kommission in der Folgenabschatzung
zwei mogliche Ausgestaltungsoptionen: ,Fuel 1“ stellt die Einbeziehung tliber einen
Emissionskorrekturfaktor dar, mit dem die Beimischung erneuerbarer Kraftstoffe in den
Kraftstoffmix Berticksichtigung in der Emissionsberechnung finden kénnte. Mit diesem wiirde
bei gleichem Ambitionsniveau jedoch die Wirksamkeit der CO»-Flottenzielwerte auf die THG-

5 Die Verhaltnismafigkeit bezieht sich v.a. auf die administrativen Aufwande und Kosten sowie die Komplexitat der Regulierung fiir
betroffene Akteure sowie fiir den Vollzug (Monitoring, Verifizierung, etc.)
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Emissionsminderung und auf die Marktentwicklung der emissionsfreien Fahrzeuge zurtick
gehen. Entsprechend negativ sieht die Folgenabschitzung diese Ausgestaltungsoption auch bei
den Bewertungskategorien Effizienz und Koharenz.

Mit der Option ,Fuel 2“ wird die Einfiihrung eines méglichen Crediting-Systems der
Emissionsminderung von zusétzlichen erneuerbaren Kraftstoffen, welche durch die CO»-
Flottenzielwert-Verordnung angereizt werden, in die Folgenabschitzung aufgenommen.
Besonders auffillig sind die negativen Kostenbetrachtungen fiir die Automobilhersteller und die
Fahrzeugnutzenden (siehe Abbildung 2), die in der Folgenabschétzung deutlich werden. Die
Folgenabschatzung verweist zudem auf mogliche negative Effekte fiir die Freisetzung von
Luftschadstoffen und eine moéglicherweise verlangsamte Transformation der
Automobilindustrie, welche zu einer negativen Bewertung der Effektivitat beitragen. Die
Koharenz wird fiir diese Ausgestaltungsoption als stark negativ eingeschatzt aufgrund moglicher
Nutzungskonflikte mit anderen Nachfragesektoren wie dem Flug- und Seeverkehr (erneuerbare
Kraftstoffe) sowie der Industrie (Biomasse als Rohstoff fiir Industrieprozesse). Durch die
Verkniipfung mit der Erneuerbaren-Energie-Richtlinie, iiber die der Einsatz der erneuerbaren
Kraftstoffe im Verkehrssektor vorangetrieben wird, und der notwendigen Vermeidung von
Doppelzdhlungen des gleichen Kraftstoffs in beiden Regulierungen schiatzt die
Folgenabschatzung diese Ausgestaltungsoption als sehr komplex, administrativ aufwendig und
fehleranfallig in der Durchfiithrung ein. Dies fiihrt zu einer negativen Bewertung hinsichtlich der
Verhaltnismafiigkeit der Ausgestaltungsoption ,Fuel 2“.

Die finale Fassung der Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF (EU - European Union 2023) weist nur
wenige Abweichungen zum urspriinglichen Vorschlag der EU-Kommission auf.
Kleinproduzenten kdnnen Ausnahmenregeln fiir die Flottenzielwerte noch bis einschliefdlich des
Jahres 2035 mit der EU-Kommission abstimmen. Zudem findet die Uberpriifung der Verordnung
nicht erstim Jahr 2028, sondern bereits im Jahr 2026 statt.

2.2 Kommissionsvorschlag zur Novellierung der CO»-Flottenzielwerte fiir
SNF

Im Gegensatz zum Kommissionsvorschlag fiir die Regulierung der Pkw und LNF sah der
Vorschlag flir SNF im Vergleich zur giiltigen Verordnung (EU) 2019/1242 auch strukturelle
Verdanderungen wie die Ausweitung des Giiltigkeitsbereichs auf noch nicht regulierte
Fahrzeugklassen und damit verbundenen Anpassungen der Zielwert- und Emissionsberechnung
vor. Wesentliche Novellierungsvorschlage waren die folgenden:

» In der bestehenden Verordnung fallen Lkw der Klasse N3 unter die Regulierung. Um im
grofderen Umfang die anfallenden CO2-Emissionen in die Regulierung zu integrieren und die
Klimaschutzwirkung zu erhohen, sieht der Vorschlag eine Erweiterung auf (fast) alle
schweren Nutzfahrzeuge vor. Schwere Nutzfahrzeuge zum Personentransport (Busse) sowie
Lkw der Klassen N und bisher nicht regulierte Lkw der Klasse N3 sowie Anhénger fiir den
Giitertransport sollen dem Vorschlag nach durch die Regulierung mit Minderungszielen
versehen werden. Ausgenommen von den COz-Emissionsminderungsanforderungen sind
unter anderem Arbeits- und Off-Road-Fahrzeuge sowie Fahrzeuge fiir spezielle Zwecke (z. B.
Sicherheitsbehdrden, arztliche Zwecke), wenn diese nicht gleichwertig als emissionsfreie
Fahrzeuge eingesetzt werden konnen. Die Hersteller von Fahrzeugen aufderhalb des
Giiltigkeitsbereichs konnen solche Fahrzeuge iiber eine freiwillige Opt-In-Option jedoch in
die Emissions- und Zielwertberechnung mit einbeziehen.

» Ubergeordnet sieht der Vorschlag eine Minderung von 45 % ab dem Jahr 2030, von 65 % ab
dem Jahr 2035 und von 90 % ab dem Jahr 2040 vor. Im Detail gab der Regulierungsvorschlag
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jedoch unterschiedliche Minderungsanforderungen fiir verschiedene Fahrzeugtypen vor, die
zum Teil miteinander verrechenbar in der Emissionsberechnung und fiir die Priifung der
Zielwerteinhaltung sind. Fiir alle Lkw und Uberlandbusse sieht die Berechnungsformel der
Verordnung eine Minderung von 43 % (ab 2030), 64 % (ab 2035) bzw. 90 % (ab 2040) vor.
Diese Minderungsanforderungen beziehen sich fiir die bereits regulierten Fahrzeugtypen auf
die Referenzperiode des Jahres 20196. Alle neu zu regulierenden Fahrzeuge sollen die
vorgeschlagenen Minderungen gegeniiber der Referenz des Jahres 2025 erfiillen. Zusatzlich
gelten fiir Anhdnger und Sattelauflieger ab dem Jahr 2030 Minderungsanforderungen von
7,5 % bzw. 15 %. Lkw und Anhdnger werden tiber Gewichtungsfaktoren in der gemeinsamen
Emissionsberechnung berticksichtigt, so dass die Hersteller Zielverfehlungen in einigen
Fahrzeugklassen durch eine Ubererfiillung in anderen Bereich ausgleichen kénnen.

» Der Vorschlag sieht fiir die Stadtbusse ab dem Jahr 2030 eine Quote von 100 % an
emissionsfreien Neufahrzeugen vor. Die Mitgliedsstaaten kdnnen dem Vorschlag
entsprechend, einen gewissen Anteil an Stadtbussen von dieser Anforderung nach
vorgegebenen Kriterien ausnehmen. Die Uberpriifung der Zielwerteinhaltung erfolgt iiber
einen gemeinsamen Ziel- und Emissionswert von Stadt- und Uberlandbussen. Hersteller von
beiden Buskategorien besitzen damit die Flexibilitat, zwischen den beiden Kategorien die
mogliche Nicht-Einhaltung von Zielwerten iiber die andere Fahrzeugkategorie
auszugleichen.

» Der Anreizmechanismus fiir emissionsfreie und emissionsarme Neufahrzeuge wird nach
dem Jahr 2029 nicht weitergefiihrt.

» Das System fiir Emissionsminderungsguthaben (credits) und Emissionsminderungsschulden
(debts)7 bleibt bestehen und wird bis zum Jahr 2039 fortgesetzt. Guthaben aus dem
Zeitraum bis zum Jahr 2024 (early credits) konnen die Hersteller nur im Jahr 2025 fiir die
Zielwerteinhaltung einsetzen. In den Jahren 2029, 2034 und 2039 miissen mogliche
Schulden, die wie in der bestehenden Regulierung auf 5 % des herstellerspezifischen
Zielwerts begrenzt sind, aus der zu Ende gehenden Regulierungsperiode ausgeglichen sein.

» Neu ist die Flexibilitiat der Ubertragung von Fahrzeugen zwischen den Herstellern. Nicht
emissionsfreie Fahrzeuge konnen jedoch nur innerhalb einer Unternehmensgruppe
libertragen werden. Die Aufnahme von emissionsfreien Fahrzeugen ist auf 5 % der
neuzugelassenen Fahrzeuge eines Unternehmens begrenzt.

» Die Grenze fiir die Definition als emissionsfreie Fahrzeuge ist bei 5 g CO2/tkm bzw.
5 g CO2/pkm vorgesehen, um verbrennungsmotorische Fahrzeuge mit Wasserstoffnutzung
als emissionsfreie Fahrzeuge in der Verordnung anrechenbar zu machen.

» Die Uberpriifung der Verordnung soll im Jahr 2028 stattfinden und die Pénale verbleibt auch
nach dem Jahr 2030 bei 4.250 Euro je g CO,/tkm an Zielverfehlung.

Die Folgenabschatzung der EU-Kommission fiir die SNF weist strukturell &hnliche Ergebnisse
auf wie bei den Pkw und LNF, weshalb diese im Folgenden nur verkirzt dargestellt werden. Die
Erweiterung des Gililtigkeitsbereich wird als sehr effektiv fiir die Emissionsminderung und die
Marktentwicklung innovativer Technologien (emissionsfreie Antriebssysteme) angesehen.
Wahrend mit der bestehenden Regulierung 73 % der CO2-Emissionen der schweren

6 Die Referenzperiode und damit auch die Periode fiir die Zielerfiillung bezieht sich immer auf den Zeitraum Juli des genannten
Jahres bis Juni des Folgejahres.

7 Guthaben erhailt ein Hersteller, wenn der Durchschnittsemissionswert unter einer linearen Minderungstrajektorie liegt. Schulden
entstehen, wenn der Durchschnittsemissionswert liber dem Zielwert des entsprechenden Jahres liegt.
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Nutzfahrzeuge in die Regulierung integriert sind, erhoht sich der Anteil auf 98 % mit der
Erweiterung des Giiltigkeitsbereichs. Die positive Bewertung hinsichtlich der Koharenz mit
anderen Politikinstrumenten ergibt sich ebenfalls aus der hoheren CO;-Emissionsminderung
gegeniiber dem bisherigen Giiltigkeitsbereich. Die Folgenabschatzung sieht fiir die Erweiterung
des Giiltigkeitsbereichs der Verordnung zudem eine hohe Effizienz der Erweiterung des Scopes,
da die Kostenvorteile fiir die Gesellschaft und die Nutzenden (siehe folgender Absatz zur
Analyse fiir verschiedene Ambitionsniveaus) auch flir weitere Anwendungen erreicht werden.

Bei der Analyse des Ambitionsniveaus der Zielwerte bis zum Jahr 2040 liegt der Vorschlag der
EU-Kommission zwischen den beiden untersuchten Szenarien , TL_Med“ und , TL_High“ (siehe
Abbildung 1). Die strukturellen Effekte sind dabei die gleichen wie in der Folgenabschitzung bei
den Pkw und LNF. Je ambitionierter die Zielwertsetzung der Verordnung ausgestaltet ist, desto
starker profitieren die Nutzenden und die Gesellschaft 6konomisch von der Verordnung. Die
Kohédrenz mit anderen Regulierungen und Zielen der EU sowie die Effektivitit hinsichtlich der
Ziele der Verordnung (THG-Emissionsminderung, Wettbewerbsfahigkeit der europdischen
Industrie durch innovative Technologien) wird mit steigendem Ambitionsniveau als sehr hoch
eingeschatzt. Wie in der Folgenabschatzung fiir die Pkw- und LNF-Verordnung sind ebenfalls
positive Effekte auf den Arbeitsmarkt bei ambitionierten Zielwerten zu erwarten.

Bei den Moglichkeiten zur Integration der CO2-Emissionsminderung durch erneuerbare
Kraftstoffe in die CO,-Flottenzielwerte entspricht die Folgenabschatzung strukturell der Analyse
bei den Pkw und LNF. Fiir die Nutzenden und die Automobilhersteller wére ein Crediting-
System mit hoheren Kosten verbunden. Die Option, Korrekturfaktoren fiir die Beimischung von
erneuerbaren Kraftstoffen in den Kraftstoffmix einzufiihren, wird vor allem wegen der
geringeren Effektivitit der Verordnung als nicht zielfithrend eingeschatzt.

Im Trilog-Prozess zwischen EU-Parlament, EU-Rat und EU-Kommission wurden verschiedene
Anderungen zum Vorschlag der EU-Kommission umgesetzt, wobei die wesentlichen Aspekte des
Vorschlags beibehalten werden.

Der Giiltigkeitsbereich der Verordnung soll ab 2035 zusétzlich zu den im Vorschlag der EU-
Kommission genannten Fahrzeugtypen um sogenannte Arbeitsfahrzeuge erganzt werden.
Zudem werden die Minderungsanforderungen an die Sattelauflieger gegeniiber dem
Kommissionsvorschlag angepasst; ab 2030 sollen die Emissionen der Sattelauflieger um 10 %
unter dem Wert der Referenzperiode des Jahres 2025 liegen. Fiir Stadtbusse wird das Ziel einer
100 %-Quote fiir emissionsfreie Neufahrzeuge gegeniiber dem Vorschlag um flinf Jahre nach
hinten auf das Jahr 2035 geschoben; ab 2030 miissen die Hersteller einen Anteil von 90 % an
neuzugelassenen Stadtbussen erreichen. Zudem wurde die Definition emissionsfreier Fahrzeuge
gegeniiber dem Vorschlag der EU-Kommission verdndert. Um den Status eines emissionsfreien
Fahrzeugs zu erreichen, diirfen die Emissionen des SNF nicht iiber 3 g CO,/tkm bzw. nicht iiber
1 g CO2/pkm liegen.

Eine weitere technische Anpassung gegeniiber dem Kommissionsvorschlag ist die zeitliche
Begrenzung der Gililtigkeit von Emissionsminderungsguthaben. Diese sind in ihrer Zeitdauer
nicht unbegrenzt einsetzbar. Sie behalten ihre Giiltigkeit bis sieben Jahre nach der Ausstellung
des Emissionsminderungsguthabens. Die Uberpriifung der Verordnungen wird zudem um ein
Jahr nach vorne geschoben und soll bereits im Jahr 2027 stattfinden.
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3 Analyse der CO,-Emissionsminderungswirkung und des
Ambitionsniveaus der CO,-Flottenzielwerte

Das Hauptziel der Einfiihrung und Fortschreibung der beiden Verordnungen ist die THG-
Emissionsminderung im Verkehrssektor. Mit dem Absinken der spezifischen COz-Emissionen bei
den Neufahrzeugen sinken nach und nach die Durchschnittsemissionen des Bestands und damit
der THG-Emissionsausstofd im Verkehrssektor. Die Untersuchung, wie stark die CO»-
Flottenzielwerte zur THG-Emissionsminderung beitragen und welches Emissionsniveau der
Verkehrssektor zukiinftig bei unterschiedlichen Ausgestaltungen der CO;-Flottenzielwerte
erreichen wird, ist also ein zentraler Bestandteil der Bewertung verschiedener
Ausgestaltungsoptionen beider Verordnungen. Die Ausgestaltung des Ambitionsniveaus und die
damit verbundene Emissionsminderungswirkung der Regulierungen waren daher ein wichtiger
Bestandteil der Analysen in diesem Forschungsvorhaben.

3.1 THG-Emissionsminderungswirkung in Deutschland durch die CO--
Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF

Das Bottom-Up Modell TEMPS, welches fiir die Wirkungsabschatzung von
Klimaschutzinstrumenten und die Abbildung von THG-Emissionsszenarien flir den deutschen
Verkehrssektor entwickelt wurde und in vielen Forschungsvorhaben, wie beispielsweise fiir die
Erstellung der Projektionsberichte Deutschlands, eingesetzt wird, ist das Werkzeug, welches fir
die Analyse zur THG-Emissionsminderungswirkung der CO;-Flottenzielwerte in diesem Projekt
zum Einsatz kommt. Die vorgenommenen Modellierungen und Minderungsabschatzungen
setzen auf den Rahmenbedingungen und den Modellierungsergebnissen des Projektionsberichts
2021 auf (Repenning et al. 2021). Sie sind damit konsistent zu den zum Zeitpunkt der
politischen Diskussion an die EU-Kommission iibermittelten THG-Emissionsprojektionen
Deutschlands.

In der Diskussion zur deutschen Positionsfindung hinsichtlich des Ambitionsniveaus der CO--
Flottenzielwerte standen im Wesentlichen zwei Aspekte zur Diskussion, fiir deren
Wirkungsabschatzung Modellierungen mit dem Tool TEMPS durchgefiihrt wurden:

» Soll das Ambitionsniveau der CO;z-Verordnung im Jahr 2030 hoher sein als von der EU-
Kommission vorgeschlagen?

» Soll es, anders als im Kommissionsvorschlag, verbindliche, kontinuierliche sinkende
Zwischenzielwerte zwischen den Jahren 2025 und 2030 sowie zwischen 2030 und 2035
geben?

Diese beiden Aspekte ergaben sich aus der Tatsache, dass der Projektionsbericht 2021 allein fiir
das Jahr 2030 eine THG-Emissionsminderungsliicke des Verkehrssektors von 41 Mt CO2-Aq. zum
Zeitpunkt des bei den Analysen in Deutschland giiltigen Klimaschutzgesetzes (KSG) aufwies. Fir
den gesamten Zeitraum zwischen 2020 und 2030 lag die projizierte Zielverfehlung des
Verkehrssektors in Bezug auf das KSG bei weit iiber 200 Mt CO,-Aq. Mit 5,8 Mio.
batterieelektrischen Pkw (BEV) im Bestand im Jahr 2030 wies die Projektion des Jahres 2021
zudem eine erhebliche Zielverfehlung der im Koalitionsvertrag festgehaltenen Zielgrofde von 15
Mio. BEV im Jahr 2030 auf.

Insgesamt wurden vier unterschiedliche Ausgestaltungsoptionen (jeweils in relativen
Minderungsanforderungen gegeniiber den Emissionen des Jahres 2021) auf Ihre Effektivitat fiir
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die THG-Emissionsminderung und den Markthochlauf batterieelektrischer Fahrzeuge hin
untersucht:

» Der Vorschlag der EU-Kommission (FF 55) mit Minderungszielen von -55 % (2030)
und -100 % (2035).

» Eine Ausgestaltung mit Minderungszielen (Variante 1) von -75 % (2030) und -100 % (2035)
mit jahrlich absinkender Minderungsanforderung (linear) zwischen 2025 und 2030 sowie
zwischen 2030 und 2035.

» Eine Ausgestaltung mit Minderungszielen (Variante 2) von -65 % (2030) und -100 % (2035)
mit jahrlich sinkenden Minderungszielen inklusive einer zweijahrigen Compliance-Phase
zwischen 2025 und 2030 sowie zwischen 2030 und 2035.

» Eine Ausgestaltung mit Minderungszielen (Variante 3) von -65 % (2030) und -100 % (2035)
mit jahrlich absinkender Minderungsanforderung (linear) zwischen 2025 und 2030 sowie
zwischen 2030 und 2035.

Offensichtlich ist, dass die THG-Emissionen im Szenario FF 55, welches den Vorschlag der EU-
Kommission reprasentiert, am geringsten zuriickgehen, wogegen die ambitionierteren
Ausgestaltungen stdrker zur Schlieffung der Liicke zu den Verkehrssektorzielen des KSG8
beitragen. Die THG-Emissionen des ambitioniertesten Szenarios Variante 1 sinken im Jahr 2030
beispielsweise um knapp 5 Mt CO2-Aq. mehr als im Szenario FF 55. Im Jahr 2035 ist die THG-
Minderung des Szenarios Variante 1 um knapp 10 Mt CO,-Aq. grofier als der Vorschlag der EU-
Kommission (FF 55).

Tabelle 1: THG-Emissionsminderungswirkung der verschiedenen Ausgestaltungsoptionen der

CO:-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF

Gesamtemissionen bzw. ) Emissionsminderur!'g (kumuliert) in t
Emissionsminderung in t CO2-Aq. CO2-Aq.
2030 2035 2040 2025 - 2030 2031 - 2040

Projektions- 126,3 100,0 78,6
bericht 2021
FF 55 -1,8 -10,3 -19,5 -3,3 -116,0
Variante 1 -6,7 -20,1 -25,1 -17,0 -196,0
Variante 2 -5,4 -19,2 -24,7 -15,1 -188,0
Variante 3 -5,3 -17,9 -23,9 -13,9 -177,0
Ziel KSG 85,0

Quelle: Eigene Berechnungen mit TEMPS

Strukturell weisen die Vorschldge ahnliche Wirkungsmechanismen auf. Sehr hohe THG-
Emissionsminderungen treten jedoch erst nach 2030 auf. Dies liegt daran, dass durch die CO»-
Flottenzielwerte im Zeitraum nach 2030 hohe Neuzulassungsanteile an emissionsfreien
Fahrzeugen in den Bestand kommen und zugleich ein relativ hoher Anteil an emittierenden
verbrennungsmotorischen Fahrzeugen den Fahrzeugbestand verldsst. Aus dieser Kombination

8 Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Berichtes haben Bundestag und Bundesrat ein verandertes KSG beschlossen, welches
keine sektoralen Zielstellungen mehr vorsieht.
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stellt sich eine vergleichsweise steile THG-Emissionsminderungstrajektorie in diesem Zeitraum
ein. Mit verbindlichen Zwischenzielwerten, die ein kontinuierliches Absinken der
Durchschnittemissionen der Neufahrzeuge festlegen, sind deutlich hohere THG-
Emissionsminderungen erreichbar als in der Ausgestaltung des EU-Kommissionsvorschlags.

Deutlich wird jedoch auch, dass sich die THG-Emissionsliicke zu den Sektorzielen des KSG nicht
allein durch die CO;-Flottenzielwerte schliefien lasst. Selbst bei ambitioniertester Ausgestaltung
verbleibt im Jahr 2030 eine THG-Emissionsminderungliicke von knapp 35 Mt CO,-Aq., welche
durch weitere nationale wie europdische Klimaschutzinstrumente zu schliefden ist. Eine
ambitionierte Novellierung der CO»-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF ist daher notwendig, aber
selbst bei sehr ambitionierter Ausgestaltung nicht ausreichend, um die im KSG festgelegten
Minderungsziele des Verkehrssektors zu erreichen.

Abbildungen der THG-Emissionsentwicklung, zur genaueren Parametrisierung der Szenarien
und zur Entwicklung des Pkw-Bestands wurden in den Ressortbesprechungen gezeigt und
finden sich in Anhang B.

3.2 Die Ausgestaltung des Ambitionsniveaus der CO:-Flottenzielwerte fiir
Pkw und LNF im EU-Kontext

Die CO2-Flottenziewerte legen fiir die Automobilhersteller eine CO,-Emissionsminderungs-
anforderung fiir ihre Neufahrzeuge in der gesamten EU? fest. Daraus ergibt sich die
Fragestellung, inwieweit eine ambitionierte Ausgestaltung der CO;-Flottenzielwerte fiir das Jahr
2030 nicht nur in Deutschland, sondern auch innerhalb der EU erfiillbar ist und wie diese mit
den Zielen bzw. den Politiken der Mitgliedsstaaten der EU in Verbindung stehen. Zudem weisen
die strategischen Ausrichtungen der Hersteller darauf hin, welche Ambitionshéhe im
gesamteuropdischen Kontext moglich sein kann.

Aus diesem Grund wurde fiir die Analyse ein Tool erstellt, welches aus den Neuzulassungszahlen
fiir Pkw des Jahres 2020 (EEA - European Environment Agency 2024) eine Verteilung der Pkw-
Neuzulassungen in den EU-Mitgliedsstaaten erstellt und iber Annahmen zur Markteinschatzung
emissionsfreier Pkw in den verschiedenen Landern eine Abschatzung dariiber zulasst, welches
Ambitionsniveau in der EU realistisch erreichbar ist. Anders als die Modellierung mit dem
Emissionsberechnungsmodell TEMPS, welches eine Bottom-Up-Modellierung der maéglichen
Kaufentscheidung von Neufahrzeugen integriert, lasst das neu entwickelte Tool eine auf
Annahmen gestiitzte Abschatzung zu, wie sich unterschiedliche Marktanteile an emissionsfreien
Pkw in den verschiedenen Landern auf die COz-Emissionsminderung in der gesamten EU
auswirken.

Aus der Verteilung der Neuzulassungen fiir Pkw innerhalb der EU lassen sich erste strukturelle
Ergebnisse schliefen:

» In den vier Landern Deutschland, Frankreich, Italien und Spanien finden knapp 70 % der
Neuzulassungen von Pkw innerhalb des Giiltigkeitsraums der CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw
und LNF statt. Die Entwicklung in diesen vier Mitgliedsstaaten ist also sehr entscheidend fiir
die Entwicklung der durchschnittlichen Emissionen im europaischen Fahrzeugbestands und
fiir die Geschwindigkeit des Umstiegs auf emissionsfreie Fahrzeuge.

9 Zusatzlich sind Norwegen und Island Teil des Giiltigkeitsraums der CO-Flottenzielwerte
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» Nimmt man die vier Lander Belgien, Polen, Schweden und Niederlande hinzu, steigt der
Anteil der regulierten Neuzulassungen auf iiber 80 %. Weniger als 20 % der Neuzulassungen
verteilen sich auf die iibrigen 21 Lander des Giiltigkeitsbereichs der Verordnung.

Einschatzungen dazu, inwieweit sich die Anteile emissionsfreier Pkw-Neuzulassungen in den
einzelnen Mitgliedsstaaten der EU entwickeln kdnnten, wurde tiber zwei Ansatze verfolgt.
Einerseits wurde untersucht, welche politischen Zielsetzungen hinsichtlich des Markthochlaufs
von emissionsfreien Pkw die einzelnen Mitgliedstaaten verfolgen und welche Positionierungen
sowie Instrumentierungen in den Mitgliedsstaaten existieren. Der zweite Ansatz war die Analyse
der strategischen Ausrichtungen der verschiedenen Automobilhersteller sowie deren
Marktanteile in den verschiedenen Mitgliedsstaaten der EU.

» Zum Zeitpunkt der Analyse hatten acht Lander des Giiltigkeitsbereichs der CO»-
Flottenzielwerte ein politisch gesetztes und zum Teil auch mit politischen Instrumenten
hinterlegtes Ziel fiir ein Phase-Out von verbrennungsmotorischen bzw. emittierenden
Neuzulassungen im Bereich der Pkw (Wappelhorst 2021). In Norwegen galt diese
Zielsetzung bereits fiir das Jahr 2025, die meisten Liandern hatten sich diese Zielsetzung
jedoch fiir das Jahr 2030 gegeben (z. B. Niederlande, Schweden, Irland, Island). In Ddnemark
galt diese Zielsetzung fiir das Jahr 2035 und Spanien sowie Frankreich folgen mit der
Zielsetzung fiir das Jahr 2040. Zu diesen Landern kommt mit Slowenien ein neuntes Land
hinzu, welches ab dem Jahr 2035 Neuzulassungen auf emissionsarme Fahrzeuge von
weniger als 50 g CO,/km begrenzen will.

» In der Diskussion um die CO2-Flottenzielwerte gab es zudem eine Gruppe von EU-
Mitgliedsstaaten, die von der Kommission die Festlegung eines Datums fiir das Phase-Out
von verbrennungsmotorischen Pkw- und LNF-Neuzulassungen forderte (Randall 2021; Que
choisir? 2015)ohne fiir diese Forderung ein konkretes Enddatum zu nennen. Diese Lander
waren Belgien, Danemark, Griechenland, Irland, Litauen, Luxemburg. Malta, die Niederlande
und Osterreich.

» Eine Zusammenstellung der strategischen Ausrichtung der Automobilhersteller zum
Zeitpunkt der Analysen ist in Tabelle 2 gegeben. Lander, in denen der Marktanteil von
Autoherstellern, die in Tabelle 2 als ambitioniert hinsichtlich der Transformation zu
emissionsfreien Pkw eingeschatzt werden!?, im Jahr 2020 tiber 70 % lag, sind Deutschland,
Tschechien und Osterreich. Marktanteile dieser Marken iiber 60 % gab es im Jahr 2020 in
[talien, den Niederlanden, Schweden, Norwegen, Irland, Luxemburg, Slowenien, Litauen und

Kroatien.
Tabelle 2: Ubersicht iiber strategische Ausrichtung verschiedener Automobilkonzerne/-
marken; Stand Dezember 2021
Marke Anteil | Technologie | Jahr Eigene Anmerkungen ambitioniert fiir
Transformation

Audi 100 % ZEV 2033 gilt fir Europa (ab Mitte der X
2020er Ausstieg aus der
Neuentwicklung von ICEV)

10 Die Marke Tesla ist nicht in Tabelle 2 aufgezahlt, ist in die Analyse allerdings integriert. SEAT und Skoda sind als Teile des
Volkswagen-Konzerns genauso wie Lancia als Teil von Fiat in der Analyse als ambitioniert mit aufgenommen. Kleinere ambitionierte
Nischenanbieter sind nicht mit in diese Zahlen integriert.
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Marke

Volkswagen

Opel

Fiat

Renault

Mercedes

Volvo

Ford

BMW

Jaguar
GM

Hyundai

Honda

Porsche

Alfa Romeo

Peugeot

Nissan

Kia

Mazda

Toyota

Anteil

70% /
100 %

100 %
100 %
65 %/
90 %

50%/
(100 %)

50%/
100 %

100 %

50 %

100 %
100 %

100 %

40% /
80 %

50%/
80 %

100 %

n.a.

n.a.

n.a.

40 %

20 %

Technologie

ZEV

ZEV
ZEV

PHEV, ZEV /
ZEV

PHEV, ZEV

ZEV

ZEV

(PHEV,) ZEV

ZEV
ZEV

ZEV

ZEV

PHEV, ZEV

ZEV

ZEV

PHEV, ZEV

Jahr

2030/
2033-2035

2028
2030

2025 / 2030

2025 / 2030

2025 /2030

2030

2030

2025
2035

2035

2030/ 2035

2025 / 2030

2027

2030

2025

28

Eigene Anmerkungen

gilt fir Europa (ab Mitte der
2020er Ausstieg aus der
Neuentwicklung von ICEV)

2025er-Ziel bezieht sich auf
Europa, 2030-Ziel auf weltweite
Verkaufe

"electric only"-Strategie: 100 %
ZEV in 2030 dort, wo es die
Marktbedingungen zulassen;
keine Entwicklung mehr von
ICEV ab Mitte der 2020er Jahre

gilt fiir Europa (67 % PHEV und
BEV fiir LNF)

unterschiedliche Einschatzung in
den Quellen

gilt fiir Europa (30 % ZEV
weltweit in 2030; 80 % ZEV
weltweit in 2040)

Zahlen gelten fir alle wichtigen
Markte (2040: 100 % ZEV
weltweit)

Ab 2023 zu 100 % elektrifiziertes
Angebot

Anfang der 2030er vollstandig
elektrifiziert (inkl. HEV)

40 % des Umsatzes ab 2030 aus
elektrifizierten Fahrzeugen (inkl.
HEV)

Multi-Solution-Ansatz

ambitioniert fur
Transformation

X



TEXTE Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen —
Abschlussbericht

Marke Anteil | Technologie | Jahr Eigene Anmerkungen ambitioniert fir
Transformation

SMART 100% | ZEV X

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Informationen aus (Mock 2021) und (Kdllner 2021) und weiterer eigener Recherche.

Die Analyse zeigt, dass der Grofteil der neuen Pkw in Landern zugelassen wird, in denen
aufgrund der politischen Zielsetzung oder aufgrund der Marktanteile von hinsichtlich der
Transformation zu emissionsfreien Fahrzeugen ambitionierten Herstellern eher hohe Anteile an
emissionsfreien Neuzulassungen zu erwarten sind (siehe hierzu auch Abbildung 3):

» 8 % der Neuzulassungen von Pkw fanden im Jahr 2020 in Landern statt, die als politisches
Ziel das vollstindige Phase-Out aus emittierenden Fahrzeugen beschlossen hat.

» Weitere 80 % der Neuzulassungen fanden im Jahr 2020 in Landern statt, in denen potenziell
hohe Anteile an emissionsfreien Pkw moglich sind. Darunter fallen alle Lander, die sich
spatestens zum Jahr 2040 das politische Ziel gesetzt haben, nur (Albert et al. 2016)noch
emissionsfreie Pkw zuzulassen, Linder, die die EU-Kommission aufgefordert haben, ein
Datum fiir den Ausstieg aus verbrennungsmotorischen Neuzulassungen von Pkw
festzulegen!! und solche Liander, in denen Automobilhersteller, die eine ambitionierte
Transformationsstrategie verfolgen, mehr als 60 % der Neuzulassungen im Jahr 2020
ausgemacht haben!2. Hinzu kommen Lander, in denen ein hoher Anteil an emissionsfreien
Pkw moglich erscheint, zu denen noch Finnland und Portugal zugeordnet werden, die im
Jahr 2020 vergleichsweise hohe Neuzulassungsanteile an emissionsfreien Pkw hatten.

Es ist also deutlich, dass knapp 90 % der Neuzulassungen von Pkw in Mitgliedsstaaten
stattfinden, in denen durchaus hohe Neuzulassungsanteile von emissionsfreien Fahrzeugen
erwartbar sind. Ambitionierte CO,-Flottenzielwerte, wie sie von der EU-Kommission
vorgeschlagen, aber auch in Deutschland diskutiert wurden (siehe Kapitel 3.1), sind im EU-
Kontext also realistisch darstellbar. Es gilt jedoch auch zu beachten, dass einige Lander und
Hersteller von den politischen und den unternehmensstrategischen Zielsetzungen erheblich
abweichen und entfernt sind. Gerade fiir Spanien und Italien, die aufgrund ihrer Marktgrofie fiir
Neufahrzeuge relevant fiir die Zielerfiillung der CO-Flottenzielwerte sind, weisen bisher eher
niedrige Neuzulassungsanteile fiir emissionsfreie Pkw auf.

11 Ausnahme in der Bewertung ist Griechenland, welches im Jahr 2020 den zweitniedrigsten Neuzulassungsanteil an emissionsfreien
Pkw im Giiltigkeitsbereich der Verordnung hatte.

12 Ausnahme in der Bewertung ist Litauen, welches im Jahr 2020 den viertniedrigsten Neuzulassungsanteil an emissionsfreien Pkw
im Giiltigkeitsbereich der Verordnung hatte.
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Abbildung 3:  Verteilung der Neuzulassungen von Pkw im Jahr 2020 inklusiver einer Einschdtzung
zu Marktpotenzialen fiir alternative Antriebe

= XEV: sehr hoch = xEV: hoch = xEV: mittel = xEV: niedrig = xEV: sehr niedrig

Quelle: Eigene Abbildung und Einschatzungen

3.3 THG-Emissionsminderungswirkung in Deutschland durch die CO,-
Flottenzielwerte fiir SNF

Die Effektivitdt des Kommissionsvorschlags fiir die Novellierung der CO;-Flottenzielwerte fiir
SNF hinsichtlich der THG-Emissionsminderung in Deutschland wurde ebenfalls mit dem
Modellierungsinstrument TEMPS vorgenommen. Die Grundlage fiir die Modellierung war im
Gegensatz zur Bewertung des Vorschlags der Novellierung der Verordnung fiir Pkw und LNF der
Projektionsbericht 2023. Die Rahmenbedingungen und die Politikausgestaltung der
Emissionsminderungsbewertung setzen also auf den Rechnungen und Ergebnissen des Mit-
Mafdnahmen-Szenarios (MMS) im Projektionsbericht 2023 auf (Harthan et al. 2023). Die
Emissionsminderungsliicke zum Verkehrssektorziel des zum Zeitpunkt der Untersuchung
giiltigen KSG (85 Mt CO2-Aq.) fiir das Jahr 2030 liegt bei knapp 30 Mt CO,-Aq'3.; kumuliert fiir
den gesamten Zeitraum 2020 bis 2030 ist die Zielverfehlung mit knapp iiber 200 Mt CO-Aq.
weiterhin sehr grof3.

Fiir die Emissionsbewertung der Novellierung der CO2-Flottenzielwerte fiir SNF wurden
insgesamt vier Modellierungsvarianten untersucht, die im Folgenden erldutert werden:

13 Unterschiede in der Hohe der THG-Emissionen in den hier gezeigten Ergebnissen im Vergleich zum Projektionsbericht 2023
ergeben sich aus der unterschiedlichen Emissionsbewertung des Einsatzes von E-Fuels. Im Projektionsbericht werden die durch die
Verbrennung von E-Fuels entstehenden THG-Emissionen geméaR der Bilanzierungsvorgaben des IPCC im Verkehrssektor
angerechnet; die emissionsmindernde Wirkung wird den Sektoren, denen der Kohlenstoff fiir die Produktion der E-Fuels
entnommen wird, zugeordnet. In diesem Vorhaben werden die THG-Emissionen der Nutzung von E-Fuels im Verkehrssektor mit null
angesetzt. Die fiir das KSG rechtlich relevante THG-Emissionsminderungsliicke wire dementsprechend grofier als die hier
genannten Werte.
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Alle Modellierungslaufe beziehen sich auf den Vorschlag der EU-Kommission fiir die
Novellierung der CO;-Flottenzielwerte fiir SNF. Unterschieden wird dabei zwischen
unterschiedlichen Entwicklungen zwischen den Zielwertjahren sowie zwischen
unterschiedlichen Annahmen zur Entwicklung der Durchschnittsemissionen in Deutschland
gegeniiber dem EU-Durchschnitt.

Zwei Modelllaufe gehen davon aus, dass die Durchschnittemissionen der Neufahrzeuge dem
EU-Durchschnitt entsprechen. Die Vorgaben fiir die Emissionsminderung der
Durchschnittsemissionen sind damit eine 45%ige (2030), eine 65%ige (2035) und eine
90%ige (2040) Minderung der spezifischen Neufahrzeugemissionen gegeniiber dem
jeweiligen Referenzjahr.

Zwei weitere Modellldufe nehmen an, dass die Durchschnittsemissionen der Neufahrzeuge
in Deutschland niedriger sind als im EU-Durchschnitt. Diese Annahme stiitzt sich auf eine
Befragung der Fahrzeughersteller (NOW 2023), die zu dem Ergebnis kommt, dass sie von
11 %-Punkte hoheren Neuzulassungsanteilen an emissionsfreien Lkw in Deutschland
ausgehen als im EU-Durchschnitt. Die Minderungsanforderung liegt in diesen Szenarien
demnach bei 56 % (2030), 76 % (2035) bzw. 100 % (2040) gegeniiber dem jeweiligen
Referenzjahr des Fahrzeugtyps.

In den beiden, oben genannten Modellvarianten wird jeweils zwischen einer jahrlich
angepassten, linearen Entwicklung der Emissionsminderung zwischen den Zielwertjahren
und der bisher angenommenen, stufenférmigen Entwicklung der Emissionsminderung, in
der erst kurz vor dem neuen Zielwertjahr die Emissionen abgesenkt werden, unterschieden.

Details der Annahmen und der Ergebnisse der Modellierungslaufe sind in einem fiir die
Positionsfindung der Bundesregierung erstellten Hintergrundpapier aufbereitet (siehe Anhang
A.5). Im Jahr 2030 gehen die THG-Emissionen ausgehend vom MMS des Projektionsberichts
2023 um 2,5 - 6,3 Mt COz-Aq. zurlick. Die kumulierte Emissionsminderung in den vier Szenarien
fiir den Zeitraum 2020 bis 2030 betrigt zwischen 5,4 und 14,4 Mt CO,-Aq. Offensichtlich ist, dass
die Novellierung der CO;-Flottenzielwerte die Emissionsminderungsbemiihungen Deutschlands
wesentlich unterstiitzt, die Liicke fiir die Sektorzielerreichung im KSG jedoch nicht anndhernd
schliefst. Verbindliche Zwischenzielwerte, die ein kontinuierliches Absinken der
Durchschnittsemissionen der Neufahrzeuge sicherstellen, fithren dabei zu einer wesentlich
starkeren Emissionsreduktion als Szenarien mit einem stufenférmigen Verlauf der
durchschnittlichen Emissionsentwicklung der Neufahrzeuge.
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4 Themenspezifische Arbeiten (Hintergrundpapiere)

Teil des Forschungsvorhabens war es, auf Basis von bestehenden wissenschaftlichen
Untersuchungen, eigenen Analysen sowie Gesprachen mit Expert*innen Hintergrundpapiere zu
verschiedensten Aspekten im Kontext der beiden CO,-Flottenzielwertverordnungen
zusammenzustellen. Die Analysen befassen sich dabei mit moglichen Auswirkungen der
Verordnungen durch verschiedene Ausgestaltungsoptionen bis hin zur Diskussion von eher
technischen Detailfragen der Verordnungen. Insgesamt wurden zehn Hintergrundpapiere
erstellt, welche in Anhang A dieses Berichts zu finden sind. Die Hintergrundpapiere sind auf
Verstandlichkeit ausgelegt und haufig auch in sehr kurzer Bearbeitungszeit entstanden. Sie sind
also keine fiir die Wissenschaft ausgelegten Papiere, sie zielen vielmehr darauf ab, dem
interessierten Leser in Kiirze die notwendigen Informationen zur Verfiigung zu stellen.

» Wertschopfungs- und Beschdftigungseffekte des Strukturwandels in der deutschen
Automobilindustrie: In diesem Papier gibt es eine Ubersicht iiber verschiedene
wissenschaftliche Studien zur Wirkung der Transformation der Automobilbranche auf die
Wertschopfung und Beschaftigung in Deutschland (siehe Anhang A.1).

» Diskussion liber die Héhe des ,Nutzenparameters“ in den COz-Emissionsstandards fiir Pkw und
LNF: Das Ziel dieses Hintergrundpapiers ist es, zu bestimmen, wie hoch der
Nutzenparameter ,a“ in der Zielwertkurve im Jahr 2025 sein kann und welchen Einfluss
batterieelektrischen Fahrzeuge auf den Nutzenparameter haben kdnnen (siehe Anhang A.2).

» Diskussion zu Anrechnung von erneuerbaren Kraftstoffen auf die COz-Flottenzielwerte fiir Pkw
und LNF: Dieses Papier beschaftigt sich mit der moglichen Einfiihrung eines
Anrechnungssystems der THG-Emissionsminderung durch den Einsatz zuséatzlicher
erneuerbarer Kraftstoffe sowie dadurch entstehender Risiken (siehe Anhang A.3).

» (O:-Emissionsstandards fiir SNF - Flexibilitdt durch Banking und Borrowing: Dieses
Hintergrundpapier diskutiert die Chancen und Risiken fiir die Automobilhersteller, die sich
durch das Banking von Emissionsminderungsguthaben (Credits) und Borrowing durch
Emissionsminderungsschulden (Debts) ergeben konnen. Auf der Basis der Diskussion
werden Vorschlage fiir eine veranderte Ausgestaltung des Banking- und Borrowing-Systems
gemacht (siehe Anhang A.4).

» Wirkung des Vorschlags zur Fortschreibung der CO;-Flottenzielwerte auf die THG-Emissionen
und den Markthochlauf von Nullemissionsfahrzeugen: Dieses Papier fasst die Analysen der
Folgenabschatzung der EU-Kommission fiir die THG-Emissionsminderung in der EU
zusammen und beschreibt eigene Wirkungsabschatzungen fiir die THG-Emissionsminderung
in Deutschland, die mit dem Modell TEMPS auf Basis von Rechnungen fiir den
Projektionsbericht 2023 erstellt wurden (siehe Anhang A.5).

» Berlicksichtigung der THG-Emissionsminderung durch erneuerbare Kraftstoffe in den CO,-
Flottenzielwerten fiir schwere Nutzfahrzeuge (HDV) - Zusammenfassung des Impact
Assessments der EU-Kommission und eigene Kommentierung: Dieses Hintergrundpapier fasst
die Diskussion zur moglichen Einbindung der Emissionsminderung durch den Einsatz
erneuerbarer Kraftstoffe in die CO,-Flottenzielwerte fiir SNF mit den dadurch méglichen
Chancen und Risiken zusammen und kommentiert die untersuchten Optionen dieser
Ausgestaltung der Verordnung (siehe Anhang A.6).

» Die Beriicksichtigung von Stadtbussen in dem Vorschlag der EU-Kommission: Dieses
Hintergrundpapier untersucht die Integration der Stadtbusse in die CO.-Flottenzielwerte fiir
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SNF. Der Fokus der Analyse liegt auf der Berechnung der Emissionsminderungsguthaben,
die die Automobilhersteller vor dem Zielwert im Jahr 2030 erwerben konnen (,early
credits“) und welche Effekte diese auf das Ambitionsniveau der Verordnung haben kénnen.
Zudem werden mogliche Anderungsvorschlige fiir das System der
Emissionsminderungsguthaben bei Stadtbussen gemacht (siehe Anhang A.7).

» Sammelpapier: Verschiedene technische Aspekte zur Fortentwicklung der CO;-Flottenzielwerte
fiir schwere Nutzfahrzeuge: Dieses Papier geht auf Fragen zu technischen Aspekten der CO»-
Flottenzielwerte ein. Darunter fallen die Einschatzung zu CO,-Minderungspotenzialen der
Sattelauflieger, eine Diskussion der Emissionsbewertung von verbrennungsmotorischen
Wasserstoff-Fahrzeugen und von elektrischen Fahrzeugen mit Vorderradantrieb sowie die
Moéglichkeiten zur Berticksichtigung von Arbeitsfahrzeugen in der Verordnung (vocational
vehicles) (siehe Anlage A.8).

» Uberlegungen zum Vorschlag Finnlands, die besonderen Eigenschaften von EHC-Lkw (Extra
Heavy Combination) bei der Berechnung der CO,-Ziele zu beriicksichtigen: Dieses Papier
analysiert den Vorschlang Finnlands, die extra-schweren Lkw iiber einen Korrekturfaktor in
den CO»-Flottenzielwerten fiir SNF zu beriicksichtigen (siehe Anhang A.9).

» Vorschlag zur verdnderten Beriicksichtigung der Reisebusse in den COz-Emissionsstandards fiir
schwere Nutzfahrzeuge (SNF): Dieses Papier geht auf die Beriicksichtigung der Reisebusse in
den CO,-Flottenzielwert fiir SNF ein und macht einen Vorschlag dazu, wie mehr Flexibilitat
fiir die Hersteller von Reisebussen innerhalb der Regulierung geschaffen werden kann (siehe
Anhang A.10).
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5 Unterstiitzung des politischen Prozesses zur
Positionsfindung Deutschlands

Dieses Forschungsvorhaben unterstiitzte das UBA und das BMUV nicht nur bei durch schriftliche
Aufbereitungen mit wissenschaftlichen Hintergrundinformationen, sondern auch durch die
Einbindung in den Positionsfindungsprozess der Bundesregierung. Die Forschungsnehmenden
nahmen insgesamt an fiinf Ressortbesprechungen teil, die im Folgenden aufgelistet sind,
prasentierten dort ihre wissenschaftlichen Analysen und standen fiir Riickfragen der
Ministerien bereit.

» Ressortbesprechung 01. September 2021: Vorstellung der Anderungen bzw. der wesentlichen
inhaltlichen Aspekte der Fortschreibung der CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw und LNF im
Vorschlag der EU-Kommission sowie erste Ergebnisse der Wirkungsabschatzung (siehe auch
Abschnitt B.1).

» Ressortbesprechung 18. Januar 2022: Vorstellung des Positionsvorschlags des BMUV;
Teilnahme zur Beantwortung von Fragen zur Wirkungseinschatzung des Vorschlags.

» Ressortbesprechung 25. Januar 2022: Vorstellung der Emissionsminderungsabschétzung bei
verschiedenen Ausgestaltungsoptionen des Ambitionsniveaus der CO;-Flottenzielwerte fiir
Pkw und LNF (siehe auch Abschnitt B.2).

» Ressortbesprechung 16. Mdirz 2023: Vorstellung der Anderungen bzw. der wesentlichen
inhaltlichen Aspekte der Fortschreibung der CO.-Flottenzielwerte fiir SNF (siehe auch
Abschnitt B.3).

» Ressortbesprechung 29. September 2023: Vorstellung des Systems fiir den Erwerb von
Emissionsminderungsguthaben fiir Stadtbusse und der dadurch entstehenden Effekte auf
das Ambitionsniveau der Verordnung (siehe auch Abschnitt B.4).

Zusatzlich kommentierten die Forschungsnehmer dieses Vorhabens unter anderem die
Positionierung des BMUV und lief3en dadurch ihre wissenschaftlichen Analysen in diese Position
mit einfliefden. Zudem fanden Kommentierungen der Positionierung verschiedener Stakeholder
sowie von Kompromissvorschlagen der jeweiligen Ratsprasidentschaften statt, um iiber Ad-Hoc-
Uberlegungen die wissenschaftliche Expertise des Forschungskonsortiums mit in die
Uberlegungen des BMUV zu integrieren.
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A Anhang: Sammlung der thematischen Hintergrundpapiere

A.1 Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte des Strukturwandels in der deutschen
Automobilindustrie

Dieses Hintergrundpapier ist im Dezember 2021 entstanden und wurde im Juni 2023 erganzt
um Informationen zum Nutzfahrzeugmarkt.

A.1.1 Einfiihrung

Die Automobilindustrie steht am Anfang eines tiefgreifenden Strukturwandels. Dieser begriindet
sich mit mehreren Trends, die sich parallel ereignen und gegenseitig beeinflussen und - wenn
auch in unterschiedlichem Ausmaf} - weltweit wirksam sind. Die wichtigsten Entwicklungen, die
den deutschen Automobilsektor pragen, sind die erforderliche Dekarbonisierung des Verkehrs,
die Digitalisierung von Produktion und Produkten sowie der Wandel der Angebots- und
Nachfragemarkte.

Dekarbonisierung / Elektrifizierung

Um bis 2045 Treibhausgasneutralitiat in Deutschland zu erreichen ist eine grundlegende
Transformation des Energiesystems notwendig. Dies hat auch weitreichende Implikation fiir den
Verkehrssektor. Das Klimaschutzgesetz sieht Emissionsminderungen im Verkehr von 55 %
gegeniiber dem Jahr 1990 vor. Zur Erreichung dieses Zieles spielen alternative Antriebe,
insbesondere Elektromobilitdt, eine zentrale Rolle. So wird im Koalitionsvertrag der neuen
Bundesregierung ein Ziel von 15 Millionen vollelektrischen E-Pkw bis zum Jahr 2030 genannt.
Zusatzlich zeichnet sich auch fiir Lkw ein Wechseln auf elektrische Antriebe ab. Bis 2030 soll
laut Klimaschutzprogramm ein Drittel der Fahrleistung im Strafdengtiterverkehr strombasiert
erfolgen. Auch auf der europaischen Ebene ist ein schneller Umstieg zur Elektromobilitat
absehbar, wie der Vorschlag der Europdischen Kommission zur CO2-Regulierung von Pkw-
Neuzulassungen verdeutlicht, der ab 2035 nur noch die Zulassung von Null-
Emissionsfahrzeugen ermoglichen soll. Fiir schwere Nutzfahrzeuge sieht der Vorschlag der EU-
Kommission zur Revision der CO2-Emissionsstandards bis zum Jahr 2040 eine Minderung von
mindestens 90 % gegentiber den Neufahrzeugflotten von 2019/2020 vor. Diese Vorgabe kann
von den herstellenden Unternehmen praktisch nur iiber eine substanzielle Elektrifizierung der
Flotten erreicht werden. Zudem haben bereits weitere wichtige Exportmarkte der deutschen
Automobilindustrie den Verbrennerausstieg bis zum Jahr 2040 angekiindigt (Agora
Verkehrswende 2021). In Reaktion auf das veranderte Marktumfeld haben in jiingster Zeit
zahlreiche Automobilhersteller den Ausstieg aus der Entwicklung der Verbrennertechnologie
und eine Fokussierung auf den batterieelektrischen Antrieb bei Pkw angekiindigt.

Digitalisierung

Wenn auch bisher in der konkreten Konsequenz weniger stark offentlich diskutiert, wird die
Digitalisierung als weiterer zentraler Treiber fiir den Strukturwandel der Automobilbranche
gesehen. Die Veranderungen beziehen sich sowohl auf die Digitalisierung von Entwicklungs- und
Produktionsprozesse als auch auf die Digitalisierung der Produkte - sowohl in Form neuer
Funktionen klassischer Fahrzeuge (z. B. autonomes Fahren) als auch neuer Mobilitatsangebote
(z. B. Mobilitatsplattformen). So verschiebt diese Entwicklung die Bedeutung von Hardware hin
zu Software und verscharft damit auch die Konkurrenzsituation zwischen klassischem
Fahrzeugbau und IT-Unternehmen. Welche Rolle heutige Automobilhersteller unter diesen
neuen Rahmenbedingungen im Wettbewerb mit neuen Marktakteuren einnehmen, ist noch
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weitgehend unklar. Gleichzeitig fithren die Digitalisierung und Automatisierung in der
Produktion zu einer Flexibilisierung und erheblichen Produktivititssteigerung.

Wandel der Angebots- und Nachfragemarkte

Wahrend sich die klassischen Automobilmarkte (u. a. EU, USA) einer Sattigung nahern, weisen
asiatische Markte (v.a. China) hohe Wachstumsraten auf. Der Anteil Chinas am weltweiten Pkw-
Absatz hat sich von 2005 bis 2017 nahezu vervierfacht (Grimm et al. 2020). Angesichts der
starken internationalen Verflechtung der Automobilproduktion hat diese Entwicklung
Konsequenzen fiir den deutschen Automobilsektor, der sich insbesondere im Premiumsegment
durch hohe Exportquoten und zudem einer grofien Anzahl an Joint Ventures und internationalen
Produktionsstétten auszeichnet. Die Rahmensetzung in internationalen Markten wie China und
die Wettbewerbsposition deutscher Unternehmen auf internationalen Markten hat daher
ebenfalls erhebliche Auswirkungen auf die Entwicklung der heimischen Automobilproduktion.

Im Folgenden wird der Schwerpunkt auf die Konsequenzen der Elektrifizierung des
Antriebsstrangs bei Pkw und Lkw auf die deutsche Automobilindustrie gelegt. Zeitgleiche
Entwicklungen (wie zuvor skizziert) werden hier lediglich zur Einordnung herangezogen.
Zunichst wird ein Uberblick iiber die aktuelle Struktur und die Verflechtungen der deutschen
Automobilindustrie gegeben. Anschlief3end werden die méglichen Auswirkungen einer
zunehmenden Elektrifizierung auf die Automobilindustrie anhand zentraler Studien zum Thema
diskutiert und deren Ergebnisse kommentiert. In einem Ausblick werden Handlungsoptionen
fiir einen gelingenden Strukturwandel skizziert.

A.1.2 Status quo der deutschen Automobilwirtschaft

Die Automobilindustrie ist ein zentraler Pfeiler des Wirtschaftsstandorts Deutschland. Aktuell
arbeiten etwa 1,7 Millionen Beschéftigte im Automobilsektor, davon knapp eine halbe Million
Beschaftigte bei Herstellern und etwa 775.000 Beschéftigte bei Zulieferern (Agora
Verkehrswende 2021). Insgesamt stehen etwa 7 % aller sozialversicherungspflichtig
Beschiftigungsverhaltnisse in Deutschland in direktem Zusammenhang mit der
Automobilindustrie.

Abbildung 4:  Aktuelle Anzahl der Beschiftigten im Automobilsektor (in Tsd.)

cesamt | : ;<o
Automobilhersteller _ 470
Antriebsstrangfokusierte Zulieferer - 250
Antriebsstrangunabhagige Zulieferer _ 525
Wartung und Instandhaltung - 210

Anlagenbau und Dienstleistungen - 210

Automobilbranche

Energieherstellung I 6

Energieinfrastruktur |4

Angrenzende Industrien

Recycling I 15

Quelle: (Agora Verkehrswende 2021)
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In Deutschland wurden im Jahr 2018 knapp 3,5 Mio. Pkw zugelassen, davon waren 70 %
deutschen Konzernmarken zugehorig. Die Inlandsproduktion lag im selben Jahr bei 5,1 Mio.
Pkw, davon wurden 4 Mio. Pkw exportiert. Dies entspricht einer Exportquote von 78 %, davon
verblieben 62 % im europdischen Ausland, 38 % wurden auf3erhalb Europas gehandelt (Grimm
et al. 2020). Am globalen Pkw-Absatz hatten die deutschen Hersteller im Jahr 2018 einen Anteil
von 20 % - wobei etwa zwei Drittel der Gesamtproduktion an internationalen Standorten
erfolgte. Der Anteil an Premiumfahrzeugen ist dabei in den letzten Jahren kontinuierlich
gestiegen und v.a. auch international bedeutsam.

Der Nutzfahrzeugmarkt ist im Vergleich zum Pkw-Segment sekundér. Im Jahr 2018 wurden in
Deutschland rund 89.000 schwere Nutzfahrzeuge und Busse neu zugelassen. Die Herstellung ist
bislang von wenigen europaischen Konzernen gepragt. Fiir die bislang geringen Absatzzahlen
emissionsfreier Antriebe zeichnet sich allerdings bereits eine Marktverschiebung zu weiteren
zum Teil aufdereuropaischen Herstellern ab, insbesondere bei Nutzfahrzeugen unter 5 Tonnen
Gesamtgewicht (Ford) und bei Bussen (u. a. BYD, Karsan) (EC - European Commission 2023).
Die inlandische Produktion schwerer Nutzfahrzeuge wird aufgrund der geringen Anzahl der
Wettbewerber nicht verdéffentlicht. Schatzungen von Branchenvertreter*innen geben an, dass in
etwa die Halfte der inlandischen Produktion exportiert wird. Im Vergleich der Stiickzahlen wird
deutlich, dass insbesondere das Pkw-Segment ausschlaggebend fiir die Automobilindustrie
insgesamt ist.

Die Automobilindustrie umfasst alle Akteure des Wirtschaftszweigs ,Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen®“. Das heifst sowohl Produkte, die als Vorprodukte
Verwendung finden als auch die Produktion fiir die Endnachfrage. Im Jahr 2014 wurden 70 %
der Wertschopfung von Produkten fiir die Endnachfrage in Deutschland erbracht, wobei 40 %-
Punkte auf die Automobilindustrie und 30 %-Punkte auf Vorleistungen entfielen (nach Heyen et
al. 2022, S.58; siehe auch Grimm et al. 2020). Mit der zunehmenden Globalisierung der
Wertschopfungsketten hat sich der Anteil der in Deutschland erbrachten Wertschépfung an den
Endprodukten in den letzten Jahren kontinuierlich verringert. Zwar werden etwa drei Viertel
des Gesamtumsatzes in der Automobilindustrie durch die Fahrzeughersteller erbracht, jedoch
liegt der Hauptwertschopfungsanteil mit 70 % bei den oft mittelstdndisch gepragten Zulieferern,
die gleichzeitig auch zunehmend international aktiv sind. Dabei erwirtschaften die 100 grofdten
Betriebe 85 % des Gesamtumsatzes und beschaftigen etwa 75 % der Arbeitskrafte, die
iiberwiegende Mehrheit der Zulieferbetriebe ist jedoch den KMU zugehorig (Grimm et al. 2020).
Nachgelagerte Wertschopfungsketten umfassen das automobile Aftermarket-Geschaft (z. B.
weitere Dienstleistungsangebote im Zusammenhang mit dem Fahrzeugkauf).

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs in Form von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen
bedeutet ,Veranderungen in den Liefernetzwerken, der Produktion und Entwicklung, die teils
mit hohen Investitionen verbunden sind. Deutsche Automobilhersteller und
Zulieferunternehmen sehen sich mit neuen Konkurrenten und Unsicherheiten beziiglich ihrer
Position auf dem Weltmarkt konfrontiert.“ (s.o. Heyen et al. 2022, S. 56). Der Strukturwandel in
der Automobilindustrie hat somit weitreichende Auswirkungen auf Beschaftigung und lokale
Wertschopfung. Einige Industriezweige, die eng mit der Herstellung von Verbrennungsmotoren
verkniipft sind, werden durch diese Transformation zwangsldufig mit Einbufien konfrontiert
werden. Um Strategien des sozialen Ausgleichs entwickeln zu kénnen, ist Wissen beziiglich der
Verteilung der Gewinne und Verluste der Transformation der Automobilwirtschaft sowie
moglicher Gestaltungsspielraume zentral.
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A.1.3 Studien zu den Auswirkungen des Strukturwandels

,Der Wandel hin zur Elektromobilitit wird hinsichtlich seiner Wirkung auf Beschaftigung und
den wirtschaftlichen Erfolg deutscher Automobilhersteller intensiv diskutiert. [...) Der komplexe
verbrennungsmotorische Antriebsstrang wird durch einen, aus der Produktionsperspektive
gesprochen, simpleren Elektroantrieb ersetzt. Im Folgenden werden die Ergebnisse zu
moglichen Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten aus einer Auswahl an Studien
diskutiert. Die Studien entwickeln verschiedene Elektromobilitits-Szenarien fiir die Zukunft und
untersuchen deren Wirkung auf die Wertschopfung und Beschiftigung mit unterschiedlichem
rdumlichem Fokus. Die getroffene Auswahl zielt darauf ab, zum einen die Unterschiede der
unterstellten Szenarien und zum anderen die Spannbreite der Ergebnisse darzustellen.” (s.o.
Heyen et al. 2022, S. 73).

Impact Assessment zur Verscharfung der CO,-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge
(EC - European Commission 2023)

Fiir das Impact Assessment hat das Forschungsinstitut E3ME im Auftrag der EU-Kommission die
makro-6konomischen Effekte einer Verscharfung der Emissionsstandards fiir neue schwere
Nutzfahrzeuge auf der EU-Ebene untersucht. Die Modellierung ergibt insgesamt einen positiven
Einfluss auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der EU. Je nach Ambitionsniveau der Verscharfung
steigt das BIP im Jahr 2030 um 0,01 % bis 0,02 % und bis zum Jahr 2050 um 0,09 % bis 0,1 % im
Vergleich zum Referenzszenario der bislang giiltigen Regulierung. Die Griinde liegen in hoheren
Konsumausgaben in Folge glinstigerer Transportoptionen, in den hoheren Investitionen in neue
Infrastrukturen und Technologien sowie in geringeren Importbedarfen fossiler Energien.

Gleichzeitig fiihrt die Fokussierung auf den elektrischen Antrieb zu strukturellen Anderungen in
der Branche. Abbildung 5 zeigt den Einfluss der drei untersuchten Politikszenarien (Low,
Medium, High)!4 auf den Umsatz in den am stirksten beeinflussten Sektoren. Verluste entstehen
insbesondere in der Mineral6lwirtschaft in Hohe von bis zu 2,39 % im Jahr 2050 gegeniiber der
glltigen Regulierung im Falle einer starken Verscharfung der Zielwerte (Szenario High). In der
Automobilindustrie wird ebenfalls ein Verlust prognostiziert, der mit 0,09 % im gleichen Jahr
und Szenario allerdings deutlich moderater ausfallt und sich durch den riickldufigen Anteil
verbrennungsmotorischer Antriebe an den Absatzzahlen begriindet. Die steigende Nachfrage
nach Batterien und elektronischen Komponenten fiihrt im Gegenzug zu einer Starkung der
Sektoren fiir Elektronik und elektrische Ausriistung. Der hochste Zuwachs im Zuge der
Elektrifizierung sehen die Analysen in der Stromwirtschaft und potenziellen
Wasserstoffwirtschaft (+2,02 %).

Der Einfluss auf die Beschiaftigtenzahlen in der EU zeigt die gleichen strukturellen
Zusammenhange (siehe die folgende Tabelle). Positive Effekte entstehen in den vorgelagerten
Sektoren der Automobilproduktion sowie in der Stromwirtschaft. Trotz Verlusten in der
Mineral6lwirtschaft und im geringeren Umfang im Automobilsektor ist die Wirkung der
verscharften Flottenzielwerte in den drei Politikszenarien in Summe positiv und nimmt tiber die
Zeit zu (+0,01 % im Jahr 2030 und 0,06 % im Jahr 2050). Die Auswirkungen auf die
Beschiftigtenzahlen werden insgesamt als moderat beschrieben.

Neben der isolierten Betrachtung der Wirkung der CO2-Emissionsstandards weisen die
Autor*innen darauf hin, dass andere Trends, wie die Digitalisierung und Automatisierung,
wahrscheinlich die Wertschépfungsketten der Automobilindustrie in einem grofderen Mafdstab
beeinflussen werden. Der Strukturwandel kann zudem innerhalb eines Unternehmens sowie

14 Der Vorschlag der EU-Kommission liegt zwischen den Ambitionsniveaus Medium und High.
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innerhalb oder auf3erhalb des Automobilsektors erfolgen. Wichtig sind daher politische
Rahmensetzungen und Programme, die Umschulungen fiir die Beschaftigen adressieren.

Abbildung 5:  Einfluss auf den Umsatz (engl. Output) in den am starksten beeinflussten Sektoren
(Mio. EUR-2015) und relative Abweichung zur Referenz.

Baseline Low Medium | High

2030

Petroleum refining 333268 -0.21% -0.32% -0.51%
Automotive 867 506 0.01% -0.01% -0.01%
Electronics 412 685 0.01% 0.02% 0.02%
Metals 1014944 0.01% 0.01% 0.01%
Electrical equipment 310232 0.06% 0.08% 0.13%
Electricity, gas, water, etc 1 186 861 0.08% 0.11% 0.17%
2040

Petroleum refining 224 365 -2.21% -2.79% -3.67%
Automotive 937 985 0.05% -0.05% -0.08%
Electronics 476 499 0.07% 0.09% 0.15%
Metals 1 100 704 0.05% 0.08% 0.12%
Electrical equipment 356 527 0.14% 0.22% 0.37%
Electricity, gas, water, etc 1 289 883 0.43% 0.66% 1.11%
2050

Petroleum refining 165,852 -2.37% -2.38% -2.39%
Automotive 1,034,706 0.00% -0.08% -0.09%
Electronics 552,025 0.10% 0.16% 0.15%
Metals 1,205,507 0.04% 0.12% 0.14%
Electrical equipment 411,582 0.23% 0.23% 0.21%
Electricity, gas, water, etc 1,373,390 1.63% 1.86% 2.02%

Baseline: Glltige Verordnung EU 2019/1242

Low: 35 % (2030), 50 % (2035), 70 % (2040)
Medium: 40 % (2030), 60 % (2035), 80 % (2040)
High: 50 % (2030), 70 % (2035), 100 % (2040)
Quelle: : (EC - European Commission 2023), S. 110
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Abbildung 6:  Einfluss auf Beschaftigtenzahlen nach Sektoren

Low | Medium | High | Low llzl/ledlu High
Number of jobs
(thousands) change from | % change from baseline
baseline

2030

Petroleum refining -0.2 -0.4 -0.6 | -0.18% | -0.29% | -0.46%
Automotive -0.1 -0.2 -0.3 | -0.01% | -0.01% | -0.01%
Electronics 0.0 0.0 0.0 0.00% | 0.00% | 0.00%
Metals 0.0 0.0 0.0 0.00% | 0.00% | 0.00%
Electrical equipment 0.6 0.8 1.2 0.04% | 0.05% | 0.07%
Electricity, gas, water 1.6 2.1 3.1 0.06% | 0.08% | 0.12%
Economy-wide Total 9.2 10.7 13.5 | 0.00% | 0.01% | 0.01%
2040

Petroleum refining -1.7 2.2 2.9 | -1.93% | -2.44% | -3.20%
Automotive -0.4 -0.8 -1.4 ] -0.02% | -0.03% | -0.06%
Electronics 0.2 0.2 0.3 0.02% | 0.02% | 0.03%
Metals 0.7 1.0 1.8 0.02% | 0.03% | 0.05%
Electrical equipment 1.7 2.7 4.4 0.09% | 0.14% | 0.24%
Electricity, gas, water, etc 7.0 10.6 17.5 0.30% | 0.46% | 0.76%
Economy-wide Total 37.9 53.8 82.6 | 0.02% | 0.03% | 0.04%
2050

Petroleum refining -1.3 -1.3 -1.3 | -2.08% | -2.09% | -2.10%
Automotive -1.6 -1.4 -1.4 | -0.07% | -0.06% | -0.06%
Electronics 0.2 0.2 0.1 0.02% | 0.02% | 0.02%
Metals 0.7 1.4 1.9 0.02% | 0.04% | 0.05%
Electrical equipment 3.0 3.1 2.8 0.14% | 0.01% | 0.13%
Electricity, gas, water, etc 22.3 28.3 33.5 1.07% 1.36% | 1.60%
Economy-wide Total 81.0 110.3 121.3 | 0.04% | 0.06% | 0.06%

Quelle: (EC - European Commission 2023), S. 115

Autojobs unter Strom (Hochfeld und Tausendteufel 2021)

Die Studie im Auftrag der Agora Verkehrswende beriicksichtigt die Arbeitsplatzeffekte in der
Automobilindustrie und angrenzenden Wirtschaftsbereichen. Dabei werden auch
Paralleleffekte, wie die starke Produktivitatssteigerung durch die Digitalisierung bertcksichtigt.
In Summe ergibt sich ein leicht positiver Saldo von 25.000 Arbeitsplatzen im Jahr 2030 bei
einem Anteil von mehr als 90 % von elektrischen Fahrzeugen (inkl. HEV) an der heimischen
Produktion. Wahrend die Beschiftigung sich bei Zulieferern verbrennungsmotorischer
Komponenten um 95.000 Stellen (-38 %) und bei den Automobilherstellern um 70.000 Stellen (-
15 %) reduziert, konnen v.a. Zulieferer mit Kompetenzen zum E-Antrieb (insbesondere
Batteriehersteller) mit einem Zuwachs von 95.000 Arbeitsplatzen und Unternehmen, die im
Bereich Ladeinfrastruktur bzw. Energieversorgung aktiv sind, mit 70.000 bzw. 25.000
Arbeitsplatzen profitieren. Positive Arbeitsplatzeffekte gehen in den Analysen auf die Annahmen
eines hoherpreisigen Produktmixes (+80.000 Stellen) und ein weiter anwachsendes
Marktvolumen (+105.000 Stellen) zurtiick. Durch die Umstellung von verbrennungsmotorischen
auf elektrische Antriebe ergeben sich die grofiten Beschiftigungsverluste (-220.000 Stellen) in
der Automobilproduktion und Wartung, aber auch die Produktivititssteigerung schlagt mit
einem hohen Beschaftigungsriickgang (-100.000 Stellen) zu Buche. Im europaischen Vergleich
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gehort Deutschland laut der Studie aus Beschaftigungsperspektive zu den Gewinnern, aus
regionaler Perspektive kann vor allem Ostdeutschland profitieren, wahrend es in
Siiddeutschland den grofdten, wenn auch vergleichsweise moderaten, Beschaftigungsriickgang
gibt.

Automobile Wertsch6pfung 2030/2050 (BMWi - Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
2019)

Diese Studie von mehreren Forschungs- und Beratungseinrichtungen untersucht den Einfluss
von Elektrifizierung, aber auch der Digitalisierung im Automobilsektor und deren Folgen fiir die
automobilen Wertschdpfungsketten anhand mehrerer Szenarien. Die Studie kommt zum
Schluss, dass es zundchst zu einem Beschaftigungsriickgang durch die Elektrifizierung von Pkw
kommt, dass langerfristig das Vordringen von geteilter Mobilitat und fahrerlosen
Mobilitdtsangeboten jedoch einen deutlich grofieren (negativen) Effekt auf die Beschaftigung im
Automobilsektor haben wird. In der Automobilindustrie wird bis zum Jahr 2030 - je nach
Szenario - ein Abbau von 100.00 bis 140.000 Stellen ermittelt. Bis 2040 sind in der
Automobilindustrie als auch im Automobilhandel und Aftermarket jeweils bis zu 300.000
Arbeitsplatze gefahrdet, was etwa ein Drittel bzw. der Halfte der Beschaftigten im Jahr 2017
entspricht. Es wird auch zukiinftig von einem Import der erforderlichen Batteriezellen in der
Fahrzeugproduktion ausgegangen. Als Haupteinflussfaktoren fiir den Beschaftigungsriickgang
werden die beschleunigte Produktivitatssteigerung durch die Elektrifizierung der Pkw sowie die
nachlassende Nachfragesteigerung in Deutschland und Westeuropa identifiziert. Die Effekte
einer Umstellung auf Elektromobilitat wird dennoch als geringes Risiko fiir den Automobil- und
Innovationsstandort Deutschland und unter den aktuellen Rahmenbedingungen als gut planbar
bewertet. Die Konsequenzen von neuen Mobilitidtsangeboten auf die Wettbewerbsfahigkeit
deutscher Unternehmen wird hingegen als wesentlich unsicherer beurteilt.

Studie ELAB 2.0 (Bauer et al. 2018)

In dieser Studie werden drei Szenarien mit unterschiedlichen BEV- und PHEV-Anteilen
untersucht. Die Studie fokussiert auf die Antriebsproduktion in Deutschland im Jahr 2030 und
geht in diesem Bereich von 210.000 Beschaftigten im Basisjahr 2017 aus. Es wird eine
Produktivitatssteigerung von 2 % p.a. bei ICEV und 3 % p.a. bei BEV unterstellt. Es wird
angenommen, dass die Batteriezellproduktion weiterhin im Ausland stattfindet. Die Anzahl der
produzierten Fahrzeuge wird konstant gehalten. Der ermittelte Beschaftigungsriickgang bewegt
sich im Bereich von -11 % bzw. -23.000 Beschaftigten (Szenario mit 25 % BEV und 15 % PHEV
(inkl. HEV) im Produktionsmix und ohne Produktivititssteigerung) und maximal -53 % bzw. -
109.000 Beschaftigten (Szenario mit 80 % BEV und 10 % PHEV und mit
Produktivitatssteigerung). Interessant dabei ist, dass je nach Szenario der Anteil des
Produktivitatsfortschritt am Beschaftigungsriickgang zwischen einem Drittel und iiber zwei
Dritteln liegt.

Elektromobilitdt 2035 (Monnig et al. 2018)

Die Studie des Instituts fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung ermittelt langfristig einen
»Ruckgang der Beschiftigung durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs bei Pkw. Dabei wird
in ndherer Zukunft mit einem ausgleichendem Arbeitsplatzzuwachs in verbundenen Branchen
wie bspw. dem Bau von Ladeinfrastruktur gerechnet. Durch den temporaren Charakter dieser
Arbeiten konnen sie den Riickgang des Arbeitskraftebedarfs in der Fahrzeugproduktion jedoch
langfristig nicht glatten. Bis zum Jahr 2035 wird ein Verlust von bis zu 114.000 Arbeitsplatze
beziffert, davon fallen 86.000 Arbeitsplatze im Fahrzeugbau weg.” (s.0. Heyen et al. 2022, S. 74).
Zugrunde liegt die Annahme von 600.000 E-Pkw-Neuzulassungen im Jahr 2035 in Deutschland.
Unterstellt wird ein Marktanteil von E-Fahrzeugen an den Neuzulassungen von lediglich 23 %
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bis 2035. Es wird weiterhin ein Import der benétigten Traktionsbatterien unterstellt. Die Studie
thematisiert jedoch auch, dass bei einem hoheren Marktanteil von E-Fahrzeugen positive
Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte durch eine, dann wahrscheinlichere, heimische
Batteriefertigung entstehen konnten.

Strukturstudie BWe mobil 2019 (Frieske et al. 2019)

Diese Studie ,betrachtet ausschlief3lich das Automobilcluster Baden-Wiirttemberg mit rund
470.000 Beschaftigten im Jahr 2016. Fiir 2030 werden die Entwicklungen der Neuzulassungen
(NZL) in der EU-28 als fiir das Cluster BW exogen vorgegebene Nachfrage in zwei Szenarien
prognostiziert. Im BAU-Szenario steigt der Anteil von BEV auf 15 %, PHEV und HEV machen
etwa 48 % im Jahr 2030 aus. Im progressiven Szenario wachst der Anteil von BEV an den
Neuzulassungen (NZL) auf 51 %, die Neuzulassungen im Bereich der PHEV und HEV machen
etwa 45 % aus. Vorausgesetzt, das Cluster kann seine weltweit fithrende Rolle als
Innovationsstandort auch fiir die alternativen Antriebstechnologien halten, konnten die
positiven Beschaftigungseffekte durch das Hinzukommen neuer Komponenten sowie einem
internationalen Absatzwachstum im BAU-Szenario den Riickgang von Beschaftigung ausgleichen
oder sogar iibersteigen. Im Gegensatz dazu dominiert der Beschaftigungsriickgang im
progressiven Szenario. Hier konnte mit einem Netto-Beschaftigungsabbau von bis zu 30.800
Stellen zu rechnen sein. Das sind fast die Halfte der 70.000 Beschaftigten in den
Produktionswerken von Antriebsstrangen in Baden-Wirttemberg und etwa 7 % der
Gesamtbeschaftigten im Automobilcluster BW.“ (s.0. Heyen et al. 2022, S. 74)

Electric Vehicle Transition Impact Assessment Report 2020 — 2040 (Rennert et al. 2021)

Diese Studie im Auftrag der europaischen Automobilzulieferer beleuchtet die Auswirkungen
einer unterschiedlich schnellen Elektrifizierung der Pkw-Produktion in Europa anhand dreier
Szenarien auf die Wertschdpfung und Beschaftigung in der europaischen Automobilindustrie
und wichtigen nationalen Produktionsstandorten. Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die
europdische Antriebsstrangindustrie ihre Wertschopfung bis 2040 um 55 % steigern kann.
Hauptursache sind die hohere Anzahl an verkauften Fahrzeugen, die hohere Wertschopfung bei
batterieelektrischen Pkw sowie der Trend hin zu hoherwertigen Pkw. Gleichzeitig wird sich aber
die Wertschopfung fiir mechatronische Komponenten auf weniger als ein Drittel reduzieren. Die
Wertschopfung bei BEV geht mit iiber 80 % auf die Herstellung von Batterien (70 %-Punkte)
und E-Motoren (10 %-Punkte) zuriick. Entsprechend entstehen dort europaweit mit 200.000
bzw. 30.000 Beschaftigten der grofite Zuwachs, gleichzeitig gehen in der Fertigung des
verbrennungsmotorischen Antriebs etwa 450.000 Stellen verloren. In Summe ergibt sich ein
Beschaftigungsriickgang von bis zu 275.000 Stellen bei der Antriebsstrangproduktion in Europa.
Der hochste Beschiftigungsriickgang wird bei einem schnellen Wechsel auf batterieelektrische
Pkw ermittelt. Fiir Deutschland wird ein Ausstieg aus der Produktion von
verbrennungsmotorischen Pkw im Jahr 2031 und ein schneller Anstieg der Produktion von
elektrischen Pkw erwartet. Damit ist ein Beschaftigungsriickgang bei der Fertigung von
Antriebsstrangen in der Hohe von 83.000 Stellen (-55 %) verbunden. Die Analysen werden von
der Annahme getragen, dass die Exportquote der europaischen Automobilproduktion konstant
bleibt. Beschaftigungswirkungen im Bereich Energieversorgung und Infrastruktur werden nicht
beriicksichtigt.

Impact Assessment zur Verscharfung der CO,-Emissionsnormen fiir neue Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge (EC - European Commission 2021a)

Im Zuge der geplanten Verscharfung der COz-Regulierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
wurden die Auswirkungen auf Bruttoinlandsprodukt (BIP) und Beschéaftigung fiir die EU-
Mitgliedsstaaten (EU-27) anhand von drei unterschiedlichen Elektrifizierungsszenarien
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untersucht. Diese bilden fiir Pkw eine Spannbreite von 38,5 % bis 60,6 % elektrische
Neuzulassungen und fiir leichte Nutzfahrzeuge Anteile von 28,4 % bis 48,7 % in 2030 ab. Ein
»Verbrennerausstieg” wird in den Maximalvarianten bis 2035 bzw. 2040 unterstellt. Der Fokus
der Analysen liegt auf der Wirkung der COz-Regulierung und Elektrifizierung der Flotte. Die
Wirkung auf benachbarte Sektoren (u. a. Energieversorgung) ging in die Analysen ein. Parallele
beschaftigungswirksame Trends in der Automobilindustrie (u. a. Digitalisierung, neue
Geschiftsmodelle) werden jedoch nicht beriicksichtigt, deren hohe Bedeutung fiir
Wettbewerbsfahigkeit und Beschiftigung aber ausdriicklich erwéhnt. In allen Szenarien ist der
BIP-Effekt durch die zunehmende Elektrifizierung fiir EU-27 positiv und er steigt mit der Zeit
und von den Szenarien mit niedriger zu hoher Elektrifizierung an. Insbesondere Branchen in
Verbindung zur Batteriefertigung, Energieinfrastruktur und E-Motoren profitieren. Der
Automobilsektor zeigt angesichts der riicklaufigen Bedeutung von Verbrennungsmotoren einen
leichten Umsatzriickgang. Wahrend Strom- und Wasserstofferzeuger und -versorger profitieren,
sind Raffinerien und Tankstellenbetreiber mit Produktionsverlusten konfrontiert. Indirekte
(positive) Effekte zeigen sich auf der Konsumentenebene durch hohere Konsumbudgets fiir
Dienstleistungen.

Die Beschiftigungseffekte sind in allen Szenarien positiv und steigen tiber die Zeit und bei
beschleunigter Elektrifizierung an. Die Effekte sind jedoch vergleichsweise gering (+4.000 bis
+39.000 Beschiftigte in 2030 und +350.000 bis +588.000 Beschaftigte in 2040). Die grofdten
Beschaftigungsverluste sind in der Automobil- und Mineraldlindustrie zu verzeichnen, diese
werden jedoch durch Zugewinne in insbesondere der Elektronik- und
Energieversorgungsbranche iiberkompensiert.

Low-carbon cars in Europe: A socio-economic assessment (ECF - European Climate Foundation
2018)

Diese europaische Studie nimmt neben der Automobilproduktion auch die anhdngigen Sektoren
wie beispielweise Dienstleistungen oder Energieproduktion in den Blick. ,Die Gesamteffekte
variieren je nach Szenario (unterschieden nach der Einhaltung von Grenzwerten, Verboten von
konventionellen Fahrzeugen etc.) zwischen 91.000 und 260.000 zusatzlichen Beschaftigten im
Jahr 2030 und zwischen 130.000 und 672.000 Beschaftigten im Jahr 2050. Das zentrale TECH-
Szenario der Studie, das von einem Anteil von BEV in Héhe von 71 % an den Neuzulassungen im
Jahr 2050 ausgeht (hinzu kommen 26 % FCEV und 3 % PHEV), resultiert dabei in +206.000
(2030) und +670.000 (2050) Beschaftigten und bewegt sich damit im oberen Bereich der
Szenarien beziiglich ihrer Beschaftigungswirkung. Hier wird fiir den Fahrzeugbau ein leichter
Zuwachs der Beschaftigung bis 2030 erwartet. Die Entwicklung basiert auf einer Zunahme
komplexerer Antriebe wie bspw. effizienten Verbrennungsmotoren, Brennstoffzellenantrieben
sowie hybriden Antrieben. Langfristig, bis 2050, wird der Riickgang auf ca. 25.000 Beschaftigte
im Fahrzeugbau geschitzt, da die komplexeren Antriebe zunehmend durch batterieelektrische
Antriebe ersetzt werden. (s.o0. Heyen et al. 2022, S. 74-75).

A.1.4 Einordnung der Ergebnisse

Wie im vorangegangenen Kapitel ausschnittsweise dargestellt, liegen zahlreiche jliingere Studien
zu den Implikationen von Elektromobilitidt auf die veranderte Wertschépfung im
Automobilsektor vor. Eine direkte Vergleichbarkeit der Studien ist aufgrund der
unterschiedlichen rdumlichen und sektoralen Abgrenzung, abweichender Annahmen (z. B. zur
Marktdynamik von E-Pkw) sowie unterschiedlicher Methoden nicht gegeben. Im Folgenden soll
daher zunachst auf die prinzipiellen Unterschiede eingegangen werden. Anschlieféend werden
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wesentliche, studieniibergreifende Erkenntnisse zu den Wirkungen einer zunehmenden
Elektrifizierung der Pkw-Neuzulassungen diskutiert.

Brutto- und Nettoeffekte: ,[...] Studien zu Beschaftigungseffekten konnen nach ihrem
Untersuchungsgegenstand in Form von Brutto- oder Nettoeffekten unterschieden werden.
Bruttoeffekte liegen vor, wenn die Analyse allein auf die Effekte der Einfithrung einer
Technologie (hier: xEV) fokussiert, ohne entstehende Auswirkungen auf bestehende Produkte
(hier: ICEV) miteinzubeziehen. Die oben beschriebenen Studien betrachten alle Nettoeffekte. Sie
summieren die positiven Effekte, durch die zusétzliche Produktion von Elektrofahrzeugen, mit
den negativen Effekten, durch den Riickgang der Produktion von Fahrzeugen mit
konventionellem Antrieb” [...] ,Fasst man den Begriff der Nettoeffekte noch etwas weiter, so
miissen auch die anhdngigen Sektoren und die sogenannten Spill-over-Effekte in anderen
Branchen, wie beispielsweise die Energiebranche, betrachtet werden“ (s.o. Heyen et al. 2022,
Seite 75, siehe auch Grimm et al. 2020) Dies ist nur bei einem Teil der oben beschriebenen
Studien umfassend der Fall (siehe EC - European Commission 2021a; EC - European Commission
2023; ECF - European Climate Foundation 2018; Hochfeld und Tausendteufel 2021; Frieske et al.
2019).

Markthochlauf E-Pkw: Die Geschwindigkeit der Umstellung der Produktion von
konventionellen auf E-Pkw hat starke Auswirkungen auf den Verlauf von Wertschépfung und
Beschiftigung. In den betrachteten Studien unterscheidet sich die angenommene
Geschwindigkeit als auch Struktur (BEV/PHEV) der E-Pkw-Neuzulassungen in den analysierten
Szenarien erheblich.

Pkw-Absatz gesamt: Die Wertschdpfung und Beschaftigung ist nicht allein vom Markthochlauf
der neuen Technologien bestimmt, sondern auch von der Entwicklung des Gesamtabsatzes an
Pkw. Insofern ist auch von Relevanz, welche Gesamtnachfrage und daraus abgeleitete
Gesamtproduktionskapazitat unterstellt wird.

Exportquote: In engem Zusammenhang mit dem Gesamtabsatz steht die Exportquote.
Angesichts der hohen Exportquote der deutschen Automobilindustrie ist die Annahme zur
zukiinftigen Bedeutung von auslandischen Markten fiir die heimische Wertschopfung und
Beschiftigung von Relevanz.

Wertschdépfung bei neuen Vorprodukten: Die grofdten positiven Wertschopfungs- und
Beschiftigungseffekte bei E-Pkw sind mit der Batterie- und - allerdings mit groféem Abstand -
der E-Motorenherstellung verbunden. Vor diesem Hintergrund ist die Annahme, ob diese in
Deutschland mafdgeblich erfolgt oder liber Importe sichergestellt wird, von hoher Relevanz. In
den oben ausgefiihrten Studien wird teilweise auch weiterhin ein Import angenommen, obwohl
mittlerweile ein hoher Aufbau von heimischen Produktionsstitten stattgefunden hat. In diesen
Fallen fallen die heimische Wertschopfung und Beschéaftigung entsprechend geringer aus (siehe
BMWi - Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2019; Bauer et al. 2018; Monnig et al.
2018).

Produktivititssteigerung: Die Beschaftigung ist mafigeblich von der weiteren jahrlichen
Produktivitatssteigerung bei der Fahrzeugherstellung abhangig. Diese ist nur teilweise
technologiespezifisch. Unterschiedliche Annahmen zur Produktivitatssteigerung haben daher
einen hohen Einfluss und sollten bei der Einordnung der Effekte einer verstarkten E-Pkw-
Produktion auf die Beschaftigung herangezogen werden

Raumliche Abgrenzung: Die oben diskutieren Studien haben einen unterschiedlichen
raumlichen Bezug, der von der Regionalebene bis zur europdischen Ebene reicht. Die Ergebnisse
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sind daher zwischen den Studien allenfalls mit Blick auf die relativen Verhaltnisse, jedoch nicht
mit Blick auf die absoluten Zahlen vergleichbar.

Unter Berticksichtigung dieser Unterschiede und Einschrankungen lassen sich auf Grundlage der
diskutierten Studien zentrale Erkenntnisse zu den Auswirkungen einer fortschreitenden
Produktion von elektrischen Pkw auf den Strukturwandel der Automobilindustrie und
der damit verbundenen sektoralen Wertschépfung und Beschéftigung gewinnen:

» Das genaue Ausmaf’ der Auswirkungen des Strukturwandels in der deutschen
Automobilindustrie zu Elektromobilitat ist schwer zu quantifizieren. Eine robuste
Kernaussage, die sich jedoch aus allen betrachteten Studien ableiten lasst, ist, dass die
Transformation zur Elektromobilitdt sowohl Gewinner (u. a. in der Herstellung von
Batterien, der Installation und dem Betrieb von Ladeinfrastruktur, der Stromversorgung und
im IT-Bereich) als auch Verlierer (u. a. in der Herstellung bzw. im Betrieb von
Verbrennungsmotoren, Abgasanlagen, Kupplungen, Raffinieren, Tankstellen etc.) produziert.
Die verschiedenen Studien kommen hier jeweils auf Gewinne und Verluste in vergleichbaren
Grofdenordnungen von grob 100.000 - 200.000 Arbeitspldtzen. Somit ist der Nettoeffekt der
Transformation auf die Beschaftigung also wahrscheinlich als moderat zu betrachten.

» Die Umstellung von verbrennungsmotorischen auf elektrische Pkw ist zwar mit einer
h6heren Wertschopfung verbunden, geht aber mit einem deutlichen Riickgang der
Beschiftigung in der Automobilproduktion einher.

» Der Beschiftigungsriickgang durch Elektromobilitét relativiert sich im Kontext des
allgemeinen Produktivitatsfortschritts der Fahrzeugproduktion, der sich nicht nur durch den
Antriebswechsel, sondern auch durch die zunehmende Automatisierung in der Produktion
erhoht (u. a. Hagedorn et al. 2019)

» Die Zell- und Batterieherstellung liefert bei der E-Pkw-Herstellung den hdchsten Beitrag fiir
zusatzliche Wertschopfung und Beschaftigung. Die Sicherung einer heimischen Produktion
ist daher aus Wertschopfungsperspektive von grofder Relevanz. Sie kann allerdings die
Beschiftigungsriickgiange durch den Wegfall von konventionellen Fahrzeugen nicht
vollstindig kompensieren.

» Die Entwicklung des absoluten Fahrzeugabsatzes und des Produktmixes haben einen
relevanten Einfluss auf die Wertschépfung und Beschaftigung. Setzt sich der Trend eines
steigenden Fahrzeugabsatzes (siehe u. a. Exportquote) und eines hoherwertigen
Produktmixes fort, hat dies eine positive Beschaftigungswirkung (u. a. Hochfeld und
Tausendteufel 2021)

» Unter Beriicksichtigung der Nettoeffekte jenseits der Fahrzeugherstellung (insbesondere
Ladeinfrastruktur und Energieversorgung) werden bis zum Jahr 2030 tendenziell leicht
positive Beschaftigungseffekte erwartet.

» Die durch die Transformation resultierende Umverteilung von Wertschopfung tiber
Branchen bzw. Tatigkeiten hat auch eine regionale Dimension. Wahrend in Stiddeutschland
wahrscheinlich mit Jobverlusten zu rechnen ist, konnte Ostdeutschland bei der
Batteriefertigung und Norddeutschland bei der Stromerzeugung gewinnen (Hochfeld und
Tausendteufel 2021)

» Auch wenn ein Teil der wegfallenden Beschiaftigungen durch altersbedingte Fluktuationen
adressiert werden kann, wird fiir einen betrachtlichen Anteil der Arbeitnehmer*innen
Fortbildung bzw. Umschulung nétig sein, um sich den veranderten Anforderungen
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anzupassen. Auf EU-Ebene adressieren der Just Transition Fund und der European Social Fund
Plus (ESF+) die Umschulung und Qualifizierung von Fachkrdften fiir die griine und digitale
Transformation.

» Perspektivisch werden die Auswirkungen der Digitalisierung auf Fahrzeugproduktion und
Produkte im Vergleich zur Elektrifizierung als wesentlich einschneidender, aber auch
schlechter planbar, fiir den Automobilsektor bewertet (BMWi - Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Energie 2019).

Als besonders kritisch werden mit Blick auf den Strukturwandel unter anderem folgende
Aspekte identifiziert:

» Durch den voraussichtlich schnellen Antriebswechsel verlieren viele klassische
Qualifikationen von Beschaftigten an Bedeutung und insbesondere bei der Produktion von
verbrennungsmotorischen Antriebsstrangen gehen Stellen verloren. Gleichzeitig miissen
zahlreiche Stellen in neuen Technologiefeldern (u. a. Elektrik, Elektronik,
Softwaresteuerung) neu besetzt werden bzw. Arbeitnehmer*innen umgeschult werden. Der
Weiterbildung von Beschaftigten und der Gewinnung von Fachkriften - teilweise in
Konkurrenz mit anderen Sektoren - kommt daher eine Schliisselrolle zu.

» Neben den Automobilherstellern miissen vor allem die Zulieferer ihre Geschaftsmodelle und
Produktangebote anpassen. Dabei muss zwischen grofien, oft international vernetzen und
hinsichtlich der Fertigungskompetenz breit aufgestellten, Systemzulieferern und klein- und
mittelstdndischen Zulieferern mit oft hoher Spezialisierung, meist regionaler Verankerung
und hoher Abhdngigkeit von wenigen Abnehmern unterschieden werden. Insbesondere fiir
Letztere kann sich der Strukturwandel herausfordernd darstellen. Dies trifft in besonderem
Maf3e zu, wenn sich die bisherige Fertigungskompetenz stark an Komponenten des
konventionellen Antriebsstrangs ausrichtet (Grimm et al. 2020).

» Aus regionaler Perspektive stellen sich insbesondere fiir monostrukturierte Regionen, die
sich vorwiegend durch innovationsschwache Zulieferer mit hoher Affinitat zu Komponenten
des verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs charakterisieren und die keine bzw. eine nur
geringe Anbindung an Innovationscluster aufweisen, grofée Herausforderungen fiir einen
gelingenden Strukturwandel (Grimm et al. 2020).

» Angesichts der hohen internationalen Verflechtung des Automobilsektor wird ein
verschleppter Strukturwandel als grofes Risiko bewertet, da dieser eine verringerten
Wettbewerbsfahigkeit zur Folge hitte und mit einem Bedeutungsverlust des
Automobilstandorts Deutschland einhergehen wiirde. So kdnnten die negativen
Beschiftigungswirkungen bei einem deutlichen Riickgang der heimischen
Produktionsvolumen gegeniiber einer verstarkten Produktion von Elektrofahrzeugen
deutlich héher ausfallen (BMWi - Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2019)
2019)

A.1.5 Ansatzpunkte fiir einen gelingenden Strukturwandel

Um den Strukturwandel, der u. a. durch die verstarkte Nachfrage und Produktion elektrischer
Pkw angetrieben wird, gelingend fiir den Automobilstandort Deutschland zu gestalten und
damit eine hohe heimische Wertschopfung und Beschaftigung sicherzustellen, werden unter
anderem folgende Ansatzpunkte in der Literatur diskutiert:
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» Angesichts der hohen Investitionssummen des Strukturwandels sind klare und langfristige
Rahmenbedingungen fiir die Unternehmen erforderlich, die eine langfristige Produkt-
und Personalplanung ermdglichen und Investitionsrisken minimieren. Der Politik kommt
hierbei eine Schliisselrolle zu. Fiir die Elektrifizierung werden die Rahmenbedingungen und
voraussichtlichen Entwicklungen mittlerweile als relativ gut planbar bewertet. Mit Blick auf
autonomes Fahren und neue Mobilitdtsdienste als weitere ,Game Changer” wird die
Planbarkeit zukinftiger Entwicklungen hingegen wesentlich pessimistischer eingeschatzt
(Hagedorn et al. 2019).

» Unternehmen miissen bereit sein, ihre Produktions- und Fertigungskompetenz schnell
an den neuen Produkten zu orientieren und die Industrialisierung der Elektromobilitat
voranzutreiben. Die Zellforschung und industrielle Zellfertigung, die Sensorik und die
Softwareentwicklung sollten als technologische Kernkompetenz aufgebaut werden.
Perspektivisch miissen auch neue Geschaftsfelder entwickelt werden, die liber den
klassischen Fahrzeugbau hinausgehen (Hagedorn et al. 2019; Grimm et al. 2020)

» Die deutsche Automobilindustrie profitiert von starken regionalen Clustern. Im Zuge des
Strukturwandels sind diese Risiko und Chance zugleich. Um Lock-in-Situationen zu
umgehen, sollten daher regionale Kompetenzzentren geschaffen werden, die die
gemeinsame Strategieentwicklung von OEM und Zulieferern in den neuen
Technologiefeldern ermoglichen. Die Politik kann diese neben der Unterstiitzung des Dialogs
durch zielgerichtete Innovationsférderung unterstiitzen (Agora Verkehrswende 2021;
Grimm et al. 2020).

» Der Strukturwandel stellt grofde Herausforderungen fiir die Beschéftigungspolitik dar. Unter
Einbeziehung von Gewerkschaften und Politik miissen die Unternehmen des
Automobilsektors daher Qualifikation und Weiterbildung schnell vorantreiben und sich
den Herausforderungen durch demographischen Wandel und Fachkraftemangel stellen. In
Regionen und Unternehmen mit geringer Innovationskraft und hoher Abhangigkeit vom
verbrennungsmotorischen Antrieb sollten regionalspezifische Transformationsstrategien
und ein sozialvertraglicher Beschaftigungsabbau angestrebt werden (Agora Verkehrswende
2021; Grimm et al. 2020).

A.2 Diskussion liber die Hohe des ,Nutzenparameters” in den CO2-Emissionsstandards fiir
Pkw und LNF

Dieses Papier ist im Dezember 2021 entstanden.

Hintergrund

Die Verordnung zur Festlegung der CO,-Flottenzielwerte fiir die Neuzulassungen von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen (LNF) weisen fiir die Hersteller(pools) jeweils unterschiedliche
Zielwerte auf. Zwar gibt die Verordnung ein gemeinsames CO;-Minderungsziel fiir die
spezifischen CO,-Emissionen der Gesamtflotte der neu zugelassenen Pkw und LNF vor, tiber eine
lineare Zielwertkurve stellen sich jedoch differenzierte Zielwerte fiir die einzelnen
Hersteller(pools) ein. Der Steigungsparameter der linearen Zielwertkurve ergibt sich aus dem
Verhaltnis der Masse der Fahrzeuge (in kg) und deren spezifischen CO2-Emission (g COz/km).
Der Grundgedanke hinter dieser Zielwertausgestaltung ist es, dass Fahrzeuge, die einen grofden
»,Nutzen“ (z. B. mehr Platzverfiigbarkeit) besitzen, Fahrzeuge mit einer gréofieren Fahrzeugmasse
sind. Auch sollte bei der Einfithrung der CO;-Emissionsstandars eine vergleichbare
Minderungsanforderung (in prozentualer CO,-Emissionsminderung) an alle Fahrzeughersteller
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gestellt werden, was durch eine Zielwertkurve eher sichergestellt ist als bei einem gemeinsamen
Zielwert fiir alle Hersteller.

Durch die Reduktion der CO,-Emissionen der Fahrzeugemissionen dndert sich fiir die
Gesamtflotte iiber die Zeit jedoch grundsatzlich das Verhaltnis zwischen Fahrzeugmasse und
CO;-Emissionen. Erwartungsgemaf? ist die Steigung der linearen Zielwertkurve tiber die Jahre
gesunken. Mit 0,0333 (Pkw) und 0,096 (LNF) steht der Steigungsparameter fiir die Jahre 2021 -
2024 fiir die Zielwertkurve fest. Die herstellerspezifischen Zielwerte sollen sich ab dem Jahr
2025 jedoch aus dem Verhéltnis von Fahrzeugmasse zu COz-Emissionen der Neuzulassungen
des Jahres 2021 ergeben. Fiir die Bestimmung des Steigungsparameters a soll daher eine lineare
Regressionsrechnung mit den Monitoring-Daten des Jahres 2021 durchgefiihrt werden. Mit dem
neuen Zielwertniveau des Jahres 2020/21 wird eine Transformation hin zu elektrischen
Fahrzeugen angereizt, so dass diese im Jahr 2021 einen relevanten Neuzulassungsanteil
ausmachen werden.

Es ist davon auszugehen, dass elektrische Fahrzeuge eine relevante Wirkung auf die Hohe des
»Nutzenparameters“ haben werden. In diesen Kurzpapier soll daher diskutiert werden, welchen
Wert den ab dem Jahr 2025 giiltige Steigungsparameter a erreichen kann. Die Diskussion wird
auf Basis der Monitoring-Daten fiir Pkw durchgefiihrt. Fiir LNF ist mit einer vergleichbaren
Wirkung zu rechnen.

Vorgehen fiir die Analyse

Finale Daten zur Bestimmung des Steigungsparameters a werden erst Ende des Jahres 2021
vorliegen, so dass zum jetzigen Zeitpunkt nur eine Abschatzung fiir den zukinftigen Wert des
,Nutzenparameters“ moglich ist. Als Grundlage fiir die Analyse wéhlen wir daher die von der
EEA verdffentlichten COz-Emissionsdaten fiir Pkw des Jahres 202015, Die darin hinterlegten
Daten zu den spezifischen CO;-Emissionen und der Fahrzeugmasse (Testmasse) der neu
zugelassenen Pkw bleiben im Folgenden unabhéngig von dem Szenario und der Analyse
unverdndert. Die Verteilung zwischen Fahrzeugmasse und CO,-Emissionen in den Monitoring-
Daten des Jahres 2020 ist in der folgenden Abbildung zu sehen. Dabei sind in der Punktwolke
Pkw mit gleicher Testmasse und gleichen COz-Emissionen zusammengefasst und als Datenpunkt
angegeben. Die Grofde des Datenpunkts stellt dabei den Neuzulassungsanteil von Pkw mit der
gleichen Testmasse und den gleichen CO;-Emissionen dar. Der Steigungsparameter der
Fahrzeugdaten von 0,01516 ist erheblich geringer als der bis 2024 giiltige Nutzenparameter und
die Bedeutung des Parameters fiir die herstellerspezifischen Zielwerte ware auf Basis der
Monitoring-Daten des Jahres 2020 stark reduziert. Berechnet wird der Parameter dabei aus
einer linearen Regressionsrechnung mit der Methode der kleinsten Quadrate.

15 Die Daten fiir Grof3britannien finden in der Berechnung keine Beriicksichtigung.

16 [n der Analyse des Vorschlags zur Weiterentwicklung der CO2-Emissionsstandards gibt das ICCT den Steigungsparameter von
0,009 an. Der Unterschied ergibt sich daraus, dass in diesem Papier die Steigung auf Basis der WLTP-Emissionswerte berechnet
werden und im verlinkten Analysepapier die Rechnung mit NEFZ-Emissionswerten durchgefiihrt wurde.
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Abbildung 7:  Analyse des Nutzenparameters: Szenario 0 (Monitoring-Datenbank fiir das Jahr
2020)
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Quelle: Auswertung der EEA-Datenbank des Jahres 2020 durch das ICCT

Zusatzlich sind auf der rechten Seite der Abbildung die Zulassungsanteile in Abhdngigkeit des
Pkw-Antriebs und der spezifischen Emissionen als Histogramm dargestellt (Unterteilung in Bins
von 10 g CO2/km). Fiir die folgenden Szenarien fiir das Jahr 2021, welches fiir die
Bestimmung des Nutzenparameters relevant ist, wird diese Verteilung jeweils angepasst.

Die Fahrzeughersteller konnten fiir die Zielerreichung im Jahr 2020 auf das Phase-In des neuen
Zielwerts von 95 g CO2/km (NEFZ) und Super Credits in Form der Mehrfachanrechnung!” von
Pkw mit spezifischen Emissionen unter 50 g COz/km zurtckgreifen. Fiir das Jahr 2021 stehen
ihnen diese Moglichkeiten, das Emissionsziel zu erreichen zumeist nicht mehr zur Verfiigung.
Entsprechend ist fiir das Jahr 2021 von weiter steigenden Anteilen an elektrischen Pkw bei den
Neuzulassungen auszugehen. Dieser Effekt zeigt sich bereits in den bereits bekannten
Zulassungsdaten fiir das Jahr 2021 (Zeitraum Januar - Oktober / siehe Abbildung 8). Zusétzlich
zu den gestiegenen Zulassungszahlen wird bei den Zulassungsdaten des Jahres 2021 auch
deutlich, dass die Neuzulassungsanteile hoch emittierender verbrennungsmotorischer Pkw
zuriickgehen und dafiir der Anteil effizienterer verbrennungsmotorischer Pkw zunimmt.
Inwieweit dieser Effekt auf reale Effizienzsteigerungen bzw. auf Optimierungen auf den neuen
Testzyklus WLTP zuriickzufiihren ist, ist jedoch nicht klar.

17 Es gibt eine Begrenzung der Nutzung der Super Credits auf eine Minderungswirkung von in Summe 7,5 g COz/km. Viele Hersteller
haben diesen Maximalwert der Super Credits bereits ausgeschopft, so dass ihnen fiir die Zielerreichung im Jahr 2021 keine Super
Credits mehr zur Verfiigung stehen.
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Abbildung 8: Anderung der Verteilung der Neuzulassungsanteile hinsichtlich Antriebstyp und
CO,-Emissionen zwischen den Jahren 2020 und 2021
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Quelle: Auswertung des ICCT von Zulassungsdaten der Jahre 2020 und 2021 (Dataforce)

Flir die Ableitung von moglichen Szenarien fiir die Neuzulassungen von Pkw nutzen wir
Zulassungsdaten, die flir den Zeitraum von Januar — Oktober 2021 hinsichtlich des Antriebstyps
und der spezifischen COz-Emissionen vorliegen!s.

18 Die Daten werden von Dataforce erhoben. Der genutzte Datensatz enthilt keine verldsslichen Informationen zur Testmasse der
Neufahrzeuge. Die durchschnittlichen COz-Emissionen des Jahres 2020 liegen hoher als in der Monitoring-Datenbank der EEA. Diese
Abweichung ist darauf zuriickzufiihren, dass im Datensatz von Dataforce weniger Datensatze mit WLTP-Emissionswerten als in der
Monitoring-Datenbank zu finden sind und diese iiber einen allgemeinen Konversionsfaktor von NEFZ- in WLTP-Werte umgerechnet
werden.
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Abbildung 9: Analyse des Nutzenparameters: Szenario 1.1 (konservatives Szenario auf Basis von
Marktdaten von Januar — Oktober 2021)
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Quelle: Auswertung des ICCT auf Basis der EEA-Monitoring Datenbank des Jahres 2020 und von Zulassungsdaten des Jahres
2021 (Dataforce)

» Szenario 1.1: Dieses Szenario nutzt die Neuzulassungsverteilung auf die Antriebstypen, wie
sie in der Dataforce-Datenbank fiir das Jahr 2021 gegeben sind. Da die Emissionswerte der
EEA-Datenbank nicht angepasst werden und die Verschiebung zu weniger emittierenden
verbrennungsmotorischen Pkw nicht berticksichtigt wird, liegen die CO2-Emissionen der
verbrennungsmotorischen Pkw tiber den durchschnittlichen Emissionswerten der
Dataforce-Datenbank.

» Szenario 1.2: Dieses Szenario nutzt die Neuzulassungsverteilung auf die elektrischen
Antriebstypen wie in der Datenbank von Dataforce. Die Neuzulassungsverteilung fiir [CEV
wird so angepasst, dass sich der in der Datenbank hinterlegte durchschnittliche
Emissionswert der verbrennungsmotorischen Pkw von 139 g CO,/km einstellt. Die
Anpassung findet so statt, dass eine Gewichtung der jeweiligen Emissionsbins stattfindet. Je
weiter ein Bin von dem Pivot-Punkt von 139 g CO2/km entfernt ist, desto starker (linearer
Zusammenhang) ist die Gewichtung 1. Dieses Szenario bildet stilisiert den Shift zu eher
niedrig emittierenden verbrennungsmotorischen Pkw im Jahr 2021 ab und ist aller
Voraussicht das realistischste Szenario der Analyse.

19 Beim Pivot-Punkt von 139 g CO2/km ist der Gewichtungsfaktor 1; bei niedrigeren Emissionen ist der Gewichtungsfaktor grofier 1
(steigende Neuzulassungsanteile); bei hoheren Emissionen ist der Gewichtungsfaktor kleiner 1 (sinkende Neuzulassungsanteile).
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Abbildung 10: Analyse des Nutzenparameters: Szenario 1.2 (progressives Szenario auf Basis von
Marktdaten von Januar — Oktober 2021)
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Quelle: Auswertung des ICCT auf Basis der EEA-Monitoring Datenbank des Jahres 2020 und von Zulassungsdaten des Jahres
2021 (Dataforce)

Das eher konservative Szenario 1.1. weist mit -0,005 bereits einen leicht negativen
Steigungsparameter auf. In Szenario 1.2, welches zusatzlich den Shift zu eher emissionsarmen
verbrennungsmotorischen Pkw mit abbildet, sinkt dieser Wert auf-0,027. In beiden Fallen
miissten Hersteller(pools) mit eher schweren Fahrzeugen niedrigere Emissionszielwerte
einhalten als solche mit eher leichten Fahrzeugen in der Neufahrzeugflotte.

Fiir das Szenario 1.2 wurden als Sensitivitat zwei weitere Szenarien gerechnet.

» Szenario 2.2.: Der Anstieg der Neuzulassungsanteile elektrischer Pkw wird halbiert und die
Anzahl der verbrennungsmotorischen Pkw werden entsprechend erhéht. Dabei wird bei den
verbrennungsmotorischen Pkw mit der gleichen Methode wie zuvor ein Shift zu weniger
emittierenden verbrennungsmotorischen Pkw hinterlegt. Dieses Szenario ist ein sehr
konservatives Szenario hinsichtlich der Zulassungsanteile elektrischer Pkw.

» Szenario 3.2: Der Anstieg der Neuzulassungsanteiler elektrischer Pkw wird um 50 % erhoht.
Entsprechend sinkt die Anzahl der verbrennungsmotorischen Pkw. Auch in diesem Szenario
wird ein Shift zu eher niedrig emittierenden verbrennungsmotorischen Pkw hinterlegt.
Dieses Szenario ist ein sehr progressives Szenario hinsichtlich der Zulassungsanteile
elektrischer Pkw.

Die Steigungsparameter ist in den beiden zuvor genannten Szenarien ebenfalls negativ (Szenario
2.2:-0,017; Szenario 3.2: -0,034).

Einordnung der Szenarien

Die in dem Papier durchgefiihrten Regressionsanalysen weisen darauf hin, dass der
s,Nutzenparameter” a mit der in der Verordnung (EU) 2019/631 hinterlegten Methode mit hoher
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Wahrscheinlichkeit negativ werden wird?20. Selbst auf Basis der Neuzulassungsdaten fiir das Jahr
2020 sinkt der Steigungsparameter auf einen Wert nahe null. Auch ohne den Umstieg auf
elektrische Pkw wire ein immer weiteres Absinken des Nutzenparameters liber die Zeit
wahrscheinlich, da bei hoher emittierenden Pkw grofiere Moglichkeiten bestehen, die CO»-
Emissionen zu reduzieren. Durch die steigenden Zulassungsanteile von elektrischen Pkw erh6ht
sich die Geschwindigkeit des Absinkens des linearen Zusammenhangs zwischen Fahrzeugmasse
und Emissionen:

» Rein elektrische Pkw sind durch das Batteriegewicht tendenziell schwerer als vergleichbare
verbrennungsmotorische Pkw. Dennoch weisen rein elektrische Pkw v6llig unabhangig von
der Fahrzeugmasse Nullemissionen auf. Der Zusammenhang zwischen Fahrzeugmasse und
,hoheren“ CO,-Emissionen existiert fiir rein elektrische Pkw nicht. Zudem kommen
Fahrzeuge mit eher hoher Fahrzeugmasse und Nullemissionen in den Markt, was den Shift
zu einem negativen Steigungsparameter unterstiitzt.

» Plug-In-Hybrid-Pkw sind durch den doppelten Antriebsstrang und das Zusatzgewicht der
Batterie ebenfalls tendenziell schwerer als vergleichbare verbrennungsmotorische Pkw. Fiir
Plug-In-Hybrid- Pkw existiert ein Zusammenhang zwischen Fahrzeugmasse und CO;-
Emissionen. Die im WLTP gemessenen CO,-Emissionen von Plug-In-Hybrid-Pkw liegen
jedoch bei gleicher Masse erheblich unter den Emissionswerten von
verbrennungsmotorischen Pkw.

» Die Markeinfithrung der neuen Antriebstechnologien findet bevorzugt iiber grofse und
entsprechend schwere Fahrzeugklassen statt. In einem Fahrzeugmix aus eher leichten
verbrennungsmotorischen Pkw und eher schweren elektrischen Pkw entsteht somit eine
negative Steigung fiir den linearen Zusammenhang zwischen Fahrzeugmasse und CO»-
Emissionen.

Insgesamt lasst sich aus den durchgefiihrten Analysen und den Szenarioabschitzungen ableiten,
dass ohne Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 Fahrzeughersteller mit eher groen und
schweren Fahrzeugen ab dem Jahr 2025 aller Voraussicht nach niedrigere Emissionsziele
einhalten miissten als solche mit eher leichten und kleinen Fahrzeugen. Ohne detaillierte
Analysen fiir LNF durchgefiihrt zu haben, existieren dieselben Zusammenhange auch fiir diese
Fahrzeugklasse. Aus diesem Grund erscheint als Anderungsvorschlag fiir die genannte
Verordnung die Abschaffung der linearen Zielwertkurve sinnvoll zu sein. Dieses Vorgehen ware
zudem konsistent fiir das Emissionsminderungsziel von 100 % im Jahr 2035, fiir das unabhéngig
von der Fahrzeugmasse alle Fahrzeuge Null-Emissionen aufweisen miissen.

A.3 Diskussion zu Anrechnung von erneuerbaren Kraftstoffen auf die CO2-Flottenzielwerte
fiir Pkw und LNF

Dieses Papier ist im Februar 2022 entstanden.

Voraussetzung fiir Anrechnung bzw. Klimaschutzeffekt auf die CO,-Flottenzielwerte

» Ein zusatzlicher Klimaschutzeffekt zur Wirkung der RED bzw. den nationalen Umsetzungen
der RED ist die Voraussetzung fiir die Anrechnung der Klimaschutzwirkung erneuerbarer
Kraftstoffe auf die CO,-Flottenzielwerte. Wenn dies nicht passiert, ist die

20 Zur Zielerreichung ist davon auszugehen, dass einige Hersteller(-pools) Ende des Jahres Eigenzulassungen von elektrischen Pkw
durchfithren werden, um die Zielwerte einzuhalten.
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Klimaschutzwirkung der RED und der CO»-Flottenzielwerte auf die THG-Emissionsreduktion
im Verkehr geschwicht.

e Die Kraftstoffmengen, die fiir die CO,-Flottenzielwerte angerechnet werden sollen,
diirfen nicht fiir die Zielerfiillung der nationalen Umsetzungen der RED angerechnet
werden. Daraus folgt, dass je nach ,Harte“ der Zusatzlichkeit sichergestellt werden muss,
dass der bzw. alle Inverkehrbringer der Kraftstoffe die Ziele der RED-Umsetzungen
eingehalten hat.

Technische Inkompatibilitat und technischer Aufwand fiir die Anrechnung erneuerbarer Kraftstoffe
zwischen RED und CO,-Flottenzielwerten

» Das Verifizierungsverfahren der CO;-Flottenzielwerte lauft wie folgt ab (Artikel 7 von
EU/2019/631 zusammen mit dem Implementing Act 2021/392:

e Biszum 28. Februar senden die national zustdndigen Stellen (in DEU: KBA) die
Neuzulassungsdaten an die EU.

e Die EU-COM fiir die Daten bis zum 30. Juni zusammen, fiihrt die erste Verifizierung durch
und erstellt provisorische Daten. Diese Daten werden veroéffentlicht und auch den
Verpflichteten, den OEM, zur Verfiigung gestellt

e Die OEM kdnnen innerhalb von 3 Monaten (also bis zum 30. September) Fehler in den
Daten anmerken und dieser der EU-COM mitteilen.

e Bis zum 31. Oktober muss die EU-COM die finalen Daten zusammenstellen, d.h. es
miissen die Daten der genannten Fehler verifiziert werden.

e Es passiert hdufig, dass die letzten beiden Schritte mehr Zeit in Anspruch nehmen und
die finalen Daten erst nach dem 31. Oktober feststehen. Derzeit stehen die finalen Daten
der CO2-Flottenzielwerte fiir das Jahr 2020 (Stichtag fiir die finalen Daten: 31. Oktober
2021) noch nicht fest.

e Damit die Klimaschutzminderung durch erneuerbare Kraftstoffe in das
Verifizierungsverfahren fiir die CO;-Flottenzielwerte aufgenommen werden kann,
miissen die dafiir notwendigen Angaben bis zum 28. Februar bei den nationalen
Stellen, die die Neuzulassungsdaten an die EU melden, vorliegen.

» In der RED ist keine Zeitschiene fiir das Verifizierungsverfahren zur Zielerfiillung genannt.
Die meisten MS der EU haben auch keine feste Zeitschiene fiir das Verifizierungsverfahren
zur Zielerflllung der nationalen Kraftstoffregulierungen?!.

e Um die Voraussetzung flr die Anrechenbarkeit zu erfiillen, miissen zuvor die gemachten
Angaben der Inverkehrbringer von Kraftstoffen in den nationalen Regulierungsregimen
verifiziert werden.

» Die Zeitschienen der RED-Verifizierung und der CO,-Flottenzielwertregulierung sind -
anders als in den Studien von Frontier Economics dargestellt - nicht miteinander
kompatibel.

» Die Zusatzlichkeit der angerechneten erneuerbaren Kraftstoffmengen auf die Zielerfiillung

miisste gegentliber 27 unterschiedlichen nationalen Systemen der Umsetzung der RED

21 Siehe beispielsweise Tabelle 2 in Anhang in dieser Arbeit im Auftrag der E-Fuel Alliance.
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gepriift werden, was einen stark erhohten technischen Aufwand fiir die Verifizierung der
Regulierung bedeuten wiirde

Risiko der Allokation der Klimaschutzwirkung in anderen MS als DEU

>

Bei der Zielerfiillung der CO.-Flottenzielwerte ist die Annahme plausibel, dass
batterieelektrische Fahrzeuge verstarkt in Laindern mit hoher Kaufkraft und gut ausgebauter
Ladeinfrastruktur zugelassen werden. DEU gehort zu diesen Landern.

DEU hat ein hohes Ambitionsniveau bei der Umsetzung der RED und es ist davon
auszugehen, dass die Zusatzlichkeit der Nutzung von erneuerbaren Kraftstoffen daher in
DEU schwieriger zu erreichen ist als in anderen MS.

Es besteht also das Risiko, dass die Einhaltung der CO.-Flottenzielwerte iiber die
Anrechnung von Emissionsminderungen durch erneuerbare Kraftstoffe starker in anderen
MS als DEU stattfindet. Die Wirkung der CO:-Flottenzielwerte auf die THG-
Emissionsminderung in DEU wird dadurch ggf. reduziert und die Liicke zur
Zielerreichung zum KSG konnte steigen.

Erhohte Kosten fiir OEM und fiir Verbraucher bei Anrechnung der erneuerbaren Kraftstoffe auf die
CO,-Flottenzielwerte

>

Verschiedene Kostenrechnungen (IA der EU-KOM, Studie von ICCT) zeigen, dass durch die
Anrechnung von erneuerbaren Kraftstoffen hohere Kosten auftreten als durch eine
Elektrifizierungsstrategie fiir die Zielerfiillung. Es ist also sehr unwahrscheinlich, dass OEM
diese Zielerfillungsoption verfolgen wiirden. Anders in den Studien von Frontier Economics
genannt, ist ein spontanes ,gap-filling“ keine realistische Strategie, weil auf dem
Kraftstoffmarkt keine relevanten Mengen an erneuerbaren Kraftstoffen zur Verfligung
stehen sollten, da diese wesentlich durch die Zielwerte der Umsetzungen der RED angereizt
werden. Dartiberhinausgehende Menge im relevanten Maf3stab sind wegen der Mehrkosten
alternativer Kraftstoffe nicht realistisch.

Auch fiir die Nutzer*innen sind die Gesamtkosten bei der Anwendung von Credits fiir die
Anrechnung der Emissionsminderung aus erneuerbaren Kraftstoffen hoher als bei einer
Elektrifizierungsstrategie. Diese Kostenrechnungen decken sich beispielsweise auch mit den
volkswirtschaftlichen Rechnungen des BMWK in den Langfristszenarien.

Reduzierte Planungssicherheit bei der Transformation der Automobilindustrie

>

Die Moglichkeit zur Anrechnung erneuerbarer Kraftstoffe auf die CO,-Flottenzielwerte
reduziert die Klarheit bei der Transformation der Automobilindustrie. Dabei ist die
Planungssicherheit fiir die Transformation ein duf3erst relevanter Baustein fiir die
Transformation der Automobilindustrie.22

Die Planungssicherheit fiir die Transformation der Automobilindustrie sowie das
Ambitionsniveau fiir die Transformation sind relevante Bausteine dafiir, dass die Automobil-
und Zulieferindustrie entscheidende Prozessschritte mit hohem Wertschopfungs- und
Arbeitsplatzpotenzial (z. B. Batteriezellfertigung) in Deutschland und Europa allokiert. Beides
unterstiitzt dabei die zukiinftige

227, B. Abbildung 7 in (Deloitte 2021) Die Transformation deutscher Automobilzulieferer zur Elektromobilitat.

59


https://theicct.org/wp-content/uploads/2021/06/decarbonize-EU-PVs-may2021.pdf
https://www2.deloitte.com/de/de/pages/consumer-industrial-products/articles/automobilzulieferer-transformation-elektromobilitaet-studie-2021.html

TEXTE Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen —
Abschlussbericht

A.4 CO:-Emissionsstandards fiir SNF — Flexibilitat durch Banking und Borrowing

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

A.4.1 Hintergrund und Vorschlag der EU-Kommission

In den bestehenden COz-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge ist, anders als bei der
Regulierung fiir die Pkw und leichten Nutzfahrzeuge, die Flexibilitat des sogenannten Banking
und Borrowing von COz-Emissionsguthaben (Credits) bzw. Emissionsschulden (Debits) fiir die
Fahrzeughersteller moglich. Auf diese Weise bekommt der 5-jahrige Zeitraum zwischen 2025 -
2029 eine andere Bedeutung als bei der COz-Regulierung fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge:
Hersteller konnen die Zielwerte im begrenzten Mafd verfehlen (Beschrankung auf eine
Nichterfiillung, die 5 % des Zielwerts eines Jahres entspricht), ohne dafiir Strafzahlungen
entrichten zu miissen. Sie konnen aber auch Emissionsguthaben erwerben, wenn der spezifische
Emissionswert eines Herstellers der linearen Trajektorie zwischen Referenzwert und Zielwert
bzw. zwischen altem und neuem Zielwert liegt (siehe folgende Abbildung). Die Hersteller
kénnen die Emissionsguthaben bis zum Ende der Zielwert-Periode (in der bestehenden
Regulierung das Jahr 2029) nutzen, um Zielwertverfehlungen auszugleichen; Emissionsschulden
missen spatestens im letzten Jahr der zeitlichen Periode mit konstantem Zielwert ausgeglichen
werden.

Abbildung 11: Konzept des Banking und Borrowing in der bestehenden Regulierung

— Mandatory reduction target

— CO, reduction trajectory for credits generation
Basel'\ne ..................

2025 target: 2030 target:
No implications. 15% reduction 30% reduction
Neither credit,
nor debt.

Debt accumulation
Early credit accumulation
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. . Non-compliance
Credit accumulation

Compliance

Manufacturer’s average CO, emissions

Early-credit scheme. Main credit/debt scheme. ;No credit/debt scheme.
Early-credits can only be All debt must be cleared The accumulated credits
used for compliance in 2025 by 2029. §or debt cannot be carried

over to 2030.

2019 2025 2030
Figure 3. lllustration of the credit/debts scheme for compliance flexibility

Quelle: (Rodriguez 2019), S.7

Begriindet wird diese Flexibilitdt damit, dass der Aufbau von Emissionsschulden im begrenzten
Maf3 erlaubt werden sollte, um bei 6konomisch aufdergew6hnlichen Rahmenbedingungen (z. B.
Wirtschaftskrise) die Moglichkeit der Zielwerterfiillung zu erhalten. Auch soll damit langeren
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Entwicklungszyklen bei schweren Nutzfahrzeugen Rechnung getragen und mit den
Emissionsguthaben friihzeitige Technologieentwicklungen angereizt werden.

Der Vorschlag der EU-Kommission zur Fortschreibung der CO;-Emissionsstandards behalt das
Prinzip der Flexibilitat durch Banking und Borrowing bei, verandert jedoch einen relevanten
Aspekt. Die Emissionsguthaben verfallen anders als in der bisherigen Regulierung nicht zu Ende
einer 5-Jahres-Periode, sondern Hersteller konnen diese bis zum Jahr 2039 zum Ausgleich von
Zielwertverfehlungen einsetzen (siehe folgende Abbildung). Die Emissionsschulden miissen
weiterhin zu Ende einer Regulierungsperiode ausgeglichen sein, damit die Hersteller eine
Strafzahlung vermeiden.

Abbildung 12: Konzept des Banking und Borrowing im Kommissionsvorschlag der EU-KOM
(Beispiel: neu regulierte Lkw und Reisebusse)

Baseline —%
No credits Debts
or debts (Phase 2)
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Credit and
debt system Credits No credit/debt
commences (Phase 1) t54%t system
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Credits
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compliance up to 2040 Compliance
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Quelle: (Mulholland und Rodriguez 2023a), S.15

Hinsichtlich der Wirkung auf die THG-Emissionsminderungswirkung und die technologischen
Anreize des Banking und Borrowing ergeben sich zwei Pole, die in einer Analyse des
Flexibilititsmechanismus beriicksichtigt werden sollten:

» Gibt es das Risiko, dass die Flexibilitit die Klimaschutzwirkung und den langfristigen
Innovationanreiz der CO,-Emissionsstandards reduziert bzw. gefihrdet?

» Gibt es die Moglichkeit, mit dem Banking und Borrowing einen friithzeitigen Anreiz zu geben,
Emissionsminderungstechnologien (z. B. Nullemissionsfahrzeuge) stiarker in die Nutzung zu
bringen?

Im Folgenden findet eine Bewertung des EU-KOM-Vorschlags statt, die sich auf die beiden
genannten Aspekte bezieht.

A.4.2 Einordnung und Bewertung des EU-Vorschlags

Mogliche Risiken des Banking und Borrowing

Das Risiko, den mittel- und langfristigen CO,-Emissionsminderungs- und Innovationsanreiz zu
reduzieren, ergibt sich durch die Anderung im KOM-Vorschlag gegeniiber der bisherigen
Ausgestaltung des Banking und Borrowing. Die ,,unbegrenzte” Giiltigkeit (Giiltigkeit bis
2039) der Emissionsguthaben kann fiir den Fall sorgen, dass bei einer friithen Kumulation
von Emissionsguthaben langfristig nicht ausreichende Innovationsanreize bestehen, um
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auch anspruchsvolle und weniger einfach mit Nullemissionsfahrzeugen zu erreichende
Nutzungen in die Transformation einzubeziehen.

Eine Kumulation von Emissionsguthaben kann vor allem dann entstehen, wenn a) die Steigerung
des Zielwerts nur wenig ambitioniert ist bzw. b) zu Anfang der Regulierungszeitraume die
Trajektorie, mit der die Emissionsguthaben bestimmt werden, nur im sehr geringen Mafdstab
unter dem Zielwert der 5-jahrigen Regulierungszeitraume liegt. In den jeweiligen
Regulierungsperioden der Referenzbestimmung (2019, 2025) bzw. mit neuen Zielwerten (2025,
2030, 2035) erhalten einige - wenn nicht sogar alle Hersteller - Emissionsguthaben, ohne eine
relevant zusatzliche Innovationsleistung (Mitnahmeeffekte) zu erbringen.

In den Jahren zur Bestimmung der Baseline erhalten die Hersteller, die unter dem
durchschnittlichen Emissionswert liber alle Hersteller liegen, d.h. besser sind als der Baseline-
Wert, bereits Emissionsguthaben?3. Ahnlich ist das der Fall in den Jahren, in denen neue
Zielwerte erstmalig giiltig werden. Solange Hersteller die Zielwerte einhalten, ohne
Emissionsschulden in Anspruch zu nehmen?4, liegen die Emissionswerte der Hersteller aller
Voraussicht nach unter dem jeweils neuen Zielwert. Dies folgt daraus, dass eine punktgenaue
Steuerung von Fahrzeugzulassungen nicht moglich ist und die Hersteller die Ziele mindestens
leicht tibererfiillen werden. Auch in den Folgejahren eines neuen Zielwerts ist es fiir Hersteller
wegen der Nahe zum zu erreichenden Zielwert relativ einfach und ohne relevante
Innovationsleistung Emissionsguthaben aufzubauen. Phasen, in denen Hersteller auf relativ
einfache Art und Weise Emissionsguthaben kumulieren kénnen, sind am Beispiel der neu
regulierten schweren Nutzfahrzeuge (keine Stadtbusse) in der folgenden Abbildung in Rot
eingezeichnet.2

23 In der Baseline der Regulierungsperiode 2019 liegt beispielsweise Scania je nach Subgruppe 0,7 % (4-UD) - 7,5 % (5-RD) unter
den Durchschnittswerten aller Hersteller und konnte entsprechend Emissionsguthaben sammeln(Ragon und Rodriguez 2021).

24 Dieser Fall ist der wahrscheinliche Fall bei einer Zieleinhaltung. Die Nutzung von Emissionsschulden ist aller Voraussicht nach
nicht Teil einer Zielerfiillungsstrategie, da sonst sehr starke Spriinge im Einphasen von COz-Minderungstechnologien notwendig
werden wiirden. Eine solche Langfriststrategie wire mit einem hohen Risiko fiir die Zielverfehlung und der Zahlung von
Strafzahlungen verbunden und ist daher eher unwahrscheinlich. Der Fall von Emissionsschulden diirfte nur dann auftreten, wenn
neue Technologien (z. B. Nullemissionsfahrzeuge) nicht in der Gréflenordnung - wie in der Zielerfiillungsstrategie angedacht - fiir die
Einhaltung der CO2-Emissionswerte zur Verfiigung stehen (z. B. Chipmangel, langere Entwicklungszeiten von neuen
Antriebstechnologien).

25 Zur CO2-Emissionsbestimmung und der Trajektorie zum Erwerb von Emissionsguthaben bei Stadtbussen gibt es ein eigenes
Kurzpapier
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Abbildung 13: Phasen mit hoher Wahrscheinlichkeit der Kumulation von Emissionsguthaben (in
Rot eingekreist); Phasen mit geringer Wahrscheinlichkeit der Kumulation von
Emissionsguthaben (in blau eingekreist); Beispiel fiir neu regulierte Lkw und
Reisebusse
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Quelle: Eigene Abbildung auf Basis von (Mulholland und Rodriguez 2023a), S.15

Mogliche Chancen des Banking und Borrowing

Mit dem System des Crediting ist u. a. angedacht, Innovationsanreize fiir die friithzeitige
Einphasung von stark emissionsmindernden Technologien zu setzen, indem die starke
Ubererfiillung zu einem fritheren Zeitpunkt eine Untererfiillung in der Langfristperspektive
ausgleichen bzw. das langfristige Ambitionsniveau zumindest fiir einen gewissen Zeitraum
reduzieren kann. Wie bereits in Abschnitt 0 gezeigt, besteht die Moglichkeit Emissionsguthaben
zu erwerben vor allem immer zu Beginn einer 5-jahrigen Zielwertperiode.

Gegen Ende einer 5-jahrigen Zielwertperioden ist der Erwerb von Emissionsguthaben mit der
Notwendigkeit einer sehr starken Ubererfiillung der Zielwerte verbunden, da die
durchschnittlichen COz-Emissionen der Neufahrzeuge unter der linearen Trajektorie zwischen
zwei Zielwerten liegen miissen, um Emissionsguthaben zu erhalten26. Von den CO;-
Emissionsstandards fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ist bekannt, dass die Hersteller die
durchschnittlichen Emissionen ihrer Neufahrzeuge eher nicht linear reduzieren, sondern
zumindest in der Einfithrungsphase von neuen Antriebstechnologien die Zielwerte eher knapp
erfiillen und zu dem Zeitpunkt eines neuen Zielwerts mit einem ,Sprung“ den neuen Zielwert
erreichen. Da davon auszugehen ist, dass die durchschnittlichen CO;-Emissionen gegen Ende der
5-Jahres-Perioden (v. a. in der frithen Phase der CO;-Emissionsstandards) eher weit von der
Emissionstrajektorie zur Bestimmung der Emissionsguthaben entfernt sein werden, geht in den
Phasen kurz vor einem neuen Zielwert aller Voraussicht nach kein Innovationsanreiz aus. Dies
ist auch vor dem Hintergrund zu beachten, dass genau in dieser Phase jeweils ,Spriinge“ in der
Produktion von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben stattfinden miissen und in diesen
Zeitrdumen ggf. bereits produzierte Fahrzeuge nicht in den Markt gebracht werden.

26 Die COz-Emissionen miissen fiir den Erwerb von Emissionsguthaben unter der linearen Trajektorie zwischen zwei Zielwerten
liegen, d. h. sie miissen niedriger als bei einem System mit jahrlich absinkenden CO-Zielwerten sein. Diese Anforderung ist bisher
nicht gegeben und ist vor allem in dem Zeitraum, in dem neue Antriebssysteme in den Markt eingebracht werden, nur sehr
unwahrscheinlich zu erreichen.
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Zusammenfassung

Das System des Banking und Borrowing hat verschiedene Zielrichtungen. Die Mdglichkeit zum
Erwerb von Emissionsschulden ermdglicht es den Herstellern, auf kurzfristige
Herausforderungen in der Zielerfiillung zu reagieren. Diese Funktion erfiillt das System des
Banking und Borrowing gut. Das System mit den Emissionsguthaben kann jedoch dazu fiihren,
dass Fahrzeughersteller zu einigen Zeitpunkten auf sehr einfache und im Hinblick auf die Idee
des Innovationsanreizes ungerechtfertigte Art und Weise Emissionsguthaben aufbauen kénnen
(jeweils zu Anfang einer Zielwertperiode), wodurch sich das langfristige Ambitions- und
Innovationsniveau reduziert. Gegen Ende der 5-jahrigen Zielwertperioden ist der Anreiz,
zusatzlich stark emissionsmindernde Fahrzeuge in den Markt zu bringen, eher gering und es
entsteht aller Voraussicht nach kein relevanter Innovationsanreiz durch den méglichen Erwerb
von Emissionsguthaben. Die Funktion zum friihzeitigen Innovationanreiz erfiillt das Banking
und Borrowing nur unzureichend und kann sogar ein Risiko dafiir sein, dass langfristig kein
ausreichender Innovationsanreiz entsteht auch weniger einfach zu erreichende Zielgruppen und
Nutzungsprofile mit Nullemissionsfahrzeugen zu versorgen.

A.4.3 Ideen fiir Verdnderungen im Banking und Borrowing

Ideen zur Reduktion der Risiken des Banking und Borrowing

Das Risiko fiir ein langfristig reduziertes Innovationsniveau durch das Banking und Borrowing
kann auf einfache Art und Weise stark reduziert werden. In den derzeitig gtltigen CO>-
Emissionsstandards sind die Emissionsguthaben nicht ibertragbar auf einen neuen
Regulierungszeitraum, d. h. die Emissionsguthaben sind begrenzt auf den Zeitraum bis zum Jahr
2029. In dem Vorschlag der KOM fiir die Fortschreibung der COz-Emissionsstandards wurde das
entgegengesetzte Extrem gewahlt. Bis zum Jahr 2039 gibt es keine zeitliche Begrenzung fiir den
Einsatz erworbener Emissionsguthaben. Im ersten Fall ist der Anreiz, Emissionsguthaben zu
erwerben, stark reduziert; im zweiten Fall besteht das Risiko, die langfristige
Innovationswirkung der CO,-Emissionsstandards stark zu reduzieren.

In den USA beispielsweise sind Emissionsguthaben in den THG Standards fiir HDV dhnlich wie in
dem heute giiltigen System in der EU nur fiir fiinf Jahre einsetzbar. Der davon ausgehende
Innovationsanreiz ist gering, das Risiko fiir eine langfristig negative Auswirkungen auf die
Innovationsanforderungen ist es aber auch. Eine Zwischenlésung kénnte es sein, erworbene
Emissionsguthaben maximal bis zum Ende der nachsten Zielwertperiode?’ fiir die
Zielwerterfiillung anrechenbar zu machen. Somit kénnte ein Kompromiss fiir den Anreiz,
frithzeitig die COz-Emissionen zu reduzieren, und zur Reduktion des Risikos langfristig
entscheidende Innovationanreize zu verlieren, gelingen.

Eine andere, aber hinsichtlich des Innovationsanreizes restriktivere Idee ist es, die
Anrechenbarkeit von Emissionsguthaben dhnlich wie bei den Emissionsschulden (5 % des
Zielwertes) oder zum Beispiel auch bei dem Transfer von Fahrzeugen zwischen Herstellern zu
begrenzen. Ein weiterer Ansatz kénnte es sein, eine Deflation der Anrechenbarkeit iiber die Zeit
vorzusehen, um dem Verlust langfristiger Innovationsanreize vorzubeugen.

Ideen zur Starkung des Innovationanreizes durch das Banking und Borrowing

Der geringe Anreiz fiir die Fahrzeughersteller gegen Ende der Zielwertzeitriume,
zusatzliche Nullemissionsfahrzeuge in den Markt zu bringen, liegt an der Zielfunktion,
mit der die Emissionsguthaben bestimmt werden. Durch das lineare Absinken der zu

27 d. h, dass Emissionsguthaben z. B. aus den Jahren 2025-2029 bis maximal 2034 einsetzbar sind.
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erreichenden Emissionswerte entstehen Emissionsguthaben zu Beginn der Zielwertperiode
quasi automatisch und ohne relevanten Innovationanreiz, gegen Ende der Zielwertperiode nur
dann, wenn der jeweilige Hersteller ohnehin quasi in einer kontinuierlichen Art und Weise die
CO2-Emissions reduziert und somit in der Nahe der fiir die Emissionsguthaben entscheidenden
Trajektorie liegt und bereits sehr innovativ ist. Der Innovationsanreiz kénnte aber iiber eine
Veranderung der Grenze zum Erhalt von Emissionsguthaben erreicht werden, indem der
Wert zu Anfang der Zielwertperiode anspruchsvoller und zu Ende der Zielwertperiode weniger
anspruchsvoll ausgestaltet ist. Damit verbunden ware eine geringe Verscharfung des Vorschlags
der Kommission, da mogliche Mitnahmeeffekte von Emissionsguthaben zu Anfang eines
Zielwertzeitraums nicht mehr auftreten wiirden.

Abbildung 14: Zielwerte und mogliche Optionen fiir Trajektorie zur Bestimmung der
Emissionsguthaben (inkl. moglicher zeitlicher Restriktion des Einsatzes von
Emissionsguthaben) fiir bereits regulierte Fahrzeugtypen

2019 2024 2029 2034 2039
0% -
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in die nachste 5-Jahresperiode
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Guthaben Ubertraghbar maximal

in die ndchste 5-Jahresperiode

-100%
—Zielwerte -Trajektorie (KOM-Vorschlag) Trajektorie (Alternativ-Vorschlag)

Quelle: Eigene Abbildung

Eine Moglichkeit wire es also, den Wert zum Erwerb von Emissionsguthaben konstant auf
dem Mittelwert zwischen der Referenz und dem ersten Zielwert bzw. zwischen zwei
Zielwerten zu halten. Konkret waren das beispielsweise fiir die bereits regulierten Fahrzeuge
die folgenden Werte:

» 2025 -2029:-29 % gegenliber Baseline der Regulierungsperiode 2019;
2030 - 2034: -53,5 % gegeniiber der Baseline der Regulierungsperiode 2019;
2035 - 2039: -77 % gegeniiber der Baseline der Regulierungsperiode 2019
(siehe obenstehende Abbildung).

Fiir die anderen Fahrzeugtypen kénnte auf die gleiche Art und Weise eine konstante Grenze
tiber den jeweiligen 5-jahrigen Zielwertzeitraum fiir den Erwerb von Emissionsguthaben
festgelegt werden.
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Wie im bisherigen System kdnnen jahrlich Emissionsguthaben erworben werden. Bei
anspruchsvollen Zielwerten (z. B. die Zielwertperiode von 2025 - 2029) gibt es wenige
Risiken, dass durch die Veranderung der Berechnungsgrundlagen fiir Emissionsguthaben
das Risiko einer Aufweichung des langfristigen Innovationsanreizes entsteht. Vielmehr
kann dadurch der Anreiz entstehen, bereits vor dem Sprung auf einen neuen Zielwert
stark emissionsmindernde Technologien in den Markt zu bringen und diese in der
nachsten Zielwertperiode fiir die Zielerreichung einsetzen zu kénnen. Bei weniger
anspruchsvollen Zielwerten bzw. Zielwertsteigerungen (z. B. Zielwertperiode 2030 -
2034) besteht die Gefahr von Mitnahmeeffekten, die das langfristige Innovationsniveau
reduzieren kénnen.

Aus diesem Grund wire eine Verbindung dieses Systems mit den beiden folgenden
Einschrinkungen eine Voraussetzung, die verschiedenen Zielsetzungen des Banking und
Borrowing miteinander zu vereinen:

» Zeitliche Einschrankung zur Nutzung von Emissionsguthaben (siehe Abschnitt 0)

» Keine Mitnahme der Emissionsguthaben fiir den Zeitraum nach 203928

A.5 Wirkung des Vorschlags zur Fortschreibung der CO2-Flottenzielwerte auf die THG-
Emissionen und den Markthochlauf von Nullemissionsfahrzeugen

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

Die EU-Kommission hat in ihrem Impact Assessment zu den CO;-Flottenzielwerten mehrere
Zielszenarien auf gesamteuropdischer Ebene untersuchen lassen. Fiir die Bewertung hinsichtlich
der THG-Emissionsentwicklung und des Markthochlaufs von Nullemissionsfahrzeugen (ZEV)
setzt die EU-Kommission das Modell PRIMES ein, welches die Entwicklung des Energie- und
Verkehrssystems bis zum Jahr 2050 fiir die gesamte EU modelliert. Fiir den erweiterten
Geltungsbereich der Regulierung auf (fast) alle Lkw bestimmte die EU-Kommission drei
Optionen zur Zielsetzung (TL_Low; TL_Med; TL_High). Die Minderungsziele zur Referenz
des Jahres 2019-2020 sind wie folgt:

> TL_Low: -35 % (2030); -50 % (2035); -70 % (2040)
> TL_Med: -40 % (2030); -60 % (2035); -80 % (2040)
» TL_High: -50 % (2030); -70 % (2035); -100 % (2040).
>

Die Baseline sieht eine Minderung ab dem Jahr 2025 von -15 % und ab dem Jahr 2030
von -30 % vor. Ansonsten sind in der Modellierung der Baseline die Vorschlage der EU-
Kommission des Fit-for-55 Pakets und der REPowerEU Plan sowie die Implementierung der
EURO7-Gesetzgebung mit integriert. Zudem werden aktualisierte Energiepreise gegentiber
den Analysen fiir das Fit-for-55 Paket fiir die Modellierung angenommen.

» Die untersuchten Szenarien entsprechen daher nicht dem Vorschlag der EU-Kommission.
Flr die bereits regulierten Lkw liegt der Vorschlag der EU-Kommission zwischen TL_Med
und TL_High. Fiir die neu regulierten Fahrzeuge liegt der vorgeschlagene Pfad bis 2039 {iber
dem Pfad von TL_High und ab dem Jahr 2040 zwischen den Pfaden TL_Med und TL_High.

28 Dies ist derzeit in der Regulierung so vorgesehen und sollte in einem solchen System unbedingt beibehalten bleiben, da der
Fahrzeugmarkt und der Stand der Transformation im Fahrzeugbereich der Jahre 2035 - 2039ff schwer abschéatzbar ist. Daher sollten
mogliche Fehlentwicklungen durch starke Flexibilitit ausgeschlossen werden.
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» Diein diesem Papier folgende Analyse fiir die Auswirkungen auf die THG-Emissionen und
die Neuzulassungsanteile von ZEV fiir Deutschland weist dagegen Ergebnisse fiir den
Vorschlag der EU-Kommission auf. Das Modell TEMPS, welches auch fiir die Erstellung des
Projektionsberichts der Bundesregierung eingesetzt wird, nutzt die Rahmendaten und die
sonstige Instrumentenausgestaltung des Mit-Mafdnahmen-Szenarios (MMS) des
(bisher nicht veréffentlichten) Projektionsberichts 2023. Weitere Anderungen
gegeniiber den Annahmen des Projektionsberichts sind nicht vorgenommen.

A.5.1 Auswirkungen auf gesamteuropdischer Ebene

Die Grundlage der Bewertung auf gesamteuropdischer Ebene ist die Baseline-Entwicklung. In
dieser bleibt die Endenergienachfrage der schweren Nutzfahrzeuge weitestgehend konstant. Die
Art der Endenergienachfrage andert sich jedoch erheblich. THG-Emissionsminderungen werden
vor allem tiber den Markthochlauf von ZEV ermdéglicht. Im Jahr 2030 geht die Modellierung mit
PRIMES von einem Neuzulassungsanteil von 12 % ZEV (zusatzlich 3 % Plug-In-Hybrid-
Fahrzeuge) aus. Dieser Anteil steigt trotzt nicht weiter steigender CO»-Flottenzielwerte bis auf
ein Niveau von 31 % ZEV bei den Neuzulassungen (2 % Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge) im Jahr
2040. Gas-Lkw sind in der Modellierung mittelfristig flir den Zeitraum bis zum Jahr 2030
ebenfalls eine Technologieoption fiir die Zielerfiillung. Der Anteil dieser Lkw bei den
Neuzulassungen steigt auf 16 %. Bis zum Jahr 2040 steigt der Neuzulassungsanteil dieser
Technologie nur geringfiigig (25 %).

Die drei Zielszenarien weisen hohere Neuzulassungsanteile fiir ZEV auf. Dagegen sinkt bereits
im Jahr 2030 die Bedeutung von gasbetriebenen Lkw deutlich (je hoher das Ambitionslevel,
desto geringer die Bedeutung von Gas-Lkw). Im Jahr 2030 liegt der Neuzulassungsanteil von
ZEV je nach Ambitionsniveau bei 21 - 35 %. Dieser steigt bis zum Jahr 2040 auf 57 -

100 %. Batterieelektrische Lkw bilden dabei die Mehrheit der ZEV, die Bedeutung von
wasserstoffgetriebenen Fahrzeugen steigt aber mit zunehmender Zeit und Ambitionsniveau (s.
Abbildung).

Abbildung 15: Neuzulassungsanteile verschiedener Antriebsoptionen bei verschiedenen
Ambitionsniveaus, 2030 — 2040

3 Gas- Hydrogen-
All ;_Ie]%]:l :1ted (i]r?cllﬁ?l‘;}g powered PHEV BEV 13 owefed
hybrid) vehicles vehicles®
Baseline 70% 16% 3% 8% 4%
2 TL Low 62% 13% 5% 13% 8%
& TL Med 58% 11% 6% 16% 9%
TL _High 49% 8% 8% 22% 13%
Baseline 57% 21% 3% 11% 8%
w0 TL Low 44% 15% 6% 20% 14%
& TL Med 36% 11% 8% 26% 19%
TL_High 27% 8% 8% 33% 24%
Baseline 42% 25% 2% 16% 15%
= TL Low 26% 10% 7% 30% 27%
& TL Med 18% 6% 6% 37% 33%
TL _High 0% 0% 0% 52% 48%

Quelle: : (EC - European Commission 2023), S.33
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Eine detaillierte Auflosung der THG-Emissionen iiber die Jahre ist im Impact Assessment nicht
gegeben. Bis zum Jahr 2030 sinken die CO2-Emissionen der schweren Nutzfahrzeuge in Europa
von rund 165 Mt im Jahr 2020 je nach Szenario auf rund 145 - 155 Mt (Baseline: rund 155 Mt,
TL_High: rund 145 Mt). Im Szenario TL_High werden europaweit also rund 10 Mt CO; im Jahr
2030 weniger emittiert als in der Baseline. Die Differenz zwischen den drei Zielszenarien und
der Baseline geht nach dem Jahr 2030 weiter auseinander. Uber den Zeitraum 2031 - 2050
sinken die direkten CO,-Emissionen der schweren Nutzfahrzeuge um 730 Mt (TL_Low), 837 Mt
(TL_Med) bzw. 996 Mt (TL_High). Die Reduktion der CO;-Emissionen entspricht einer Reduktion
der COz-Emissionen von schweren Nutzfahrzeugen von 52 - 65 %.

Abbildung 16: Direkte CO,-Emissionen der schweren Nutzfahrzeuge bei verschiedenen
Ambitionsniveaus der CO,-Standards, 2020 - 2050
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Als umweltseitiger Co-Benefit gibt das Impact Assessment noch Luftschadstoffemissions-
minderungen an. Sie gehenum 7 - 17 % (2035), 15 - 38 % (2040) bzw. 66 - 88 % (2050)
gegeniiber der Baseline zurtick.

A.5.2 Auswirkung auf deutscher Ebene

Als Baseline fiir die Wirkungsbewertung des Vorschlags fiir die Fortfithrung der CO,-
Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge dient das MMS des Projektionsberichts 2023. In
dem Kontext der Instrumentenausgestaltung des MMS (Stand der politischen
Rahmenbedingungen zum 31. August 202229) sind auch die Ergebnisse der Modellierungen fiir
dieses Papier zu verstehen. Relevante Rahmenbedingungen fiir die Art der Nutzung der
schweren Nutzfahrzeuge und die Marktentwicklung neuer Antriebstechnologien sind in diesen
Rechnungen vor allem die direkte Marktunterstiitzung fiir Lkw mit emissionsfreien Antrieben

29 Einige Lenkungsinstrumente des MMS wurden nach dem 31.08.2022 verdndert und im aktuellen Stand im MMS beriicksichtigt
(z. B. Anpassung des festgesetzten Preispfads fiir den CO2-Preis des BEHG).
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(80%ige Ubernahme der Mehrkosten beim Fahrzeugkauf; wirksam bis zum Jahr 20253°) und der
steigende CO;-Preis des Brennstofthandelsgesetz (BEHG).

Fiir die Analysen wurden insgesamt vier Modelllaufe durchgefiihrt, die sich durch
unterschiedliche Annahmen zur Entwicklung der durchschnittlichen spezifischen CO»-
Emissionen der Neufahrzeugflotte auszeichnen.

» Szenarien mit,v1“: Diese Szenarien gehen davon aus, dass die Entwicklung der
durchschnittlichen COz-Emissionen der Neuzulassungen in Deutschland dem Pfad folgt, der
fiir die Gesamt-EU vorgegeben ist (2030: - 45 %; 2035: -65 %, 2040: -90 %).

» Szenarien mit,v2“: Diese Szenarien gehen davon aus, dass in Deutschland durch bessere
Marktbedingungen ein héherer Anteil an ZEV zugelassen wird als im EU-Durchschnitt. Die
schnellere Marktentwicklung der ZEV ist aus den Ergebnissen von Clean-Room-Gesprachen
mit den Herstellern von schweren Nutzfahrzeugen abgeleitet, die das BMDV im Jahr 2022
gefiihrt hat (NOW 2023). Die Pfadentwicklung fiir die CO2.Emissionen der Neufahrzeuge in
Deutschland ist dementsprechend ambitionierter als fiir den EU-Durchschnitt (2030: -56 %;
2035:-76 %; 2040: -100 %). Die Szenarien mit ,v2“ sind daher ambitioniertere
Zielerfiillungsszenarien fiir die Neuzulassungen an schweren Nutzfahrzeugen als die die
vergleichbaren Szenarien nach ,v1“

» Szenarien mit,Stufe”: Bei der COz-Regulierung fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ist aus der
Vergangenheit bekannt, dass durch das stufenférmige Ansteigen des Ambitionsniveaus im 5-
Jahres-Rhythmus zu Anfang einer Regulierungsperiode nur geringe CO,-Minderungen bei
den Neufahrzeugen zu sehen waren und erst mit dem Sprung auf den neuen Zielwert eine
starke Minderung der CO,-Emissionswerte der Neufahrzeuge zu erkennen war. Dieses
Prinzip wird in diesen Szenarien tibernommen.

» Szenarien mit linear”: Diese Szenarien gehen davon aus, dass sich die COz-Emissionen der
Neufahrzeuge linear zwischen dem jeweils giiltigen Minderungszielwert und dem Zielwert in
der folgenden Regulierungsperiode entwickeln. Die Emissionsentwicklung in diesem
Zielszenario ist also ambitionierter beziiglich der Emissionsreduktion als in den Szenarien
,Stufe”,

Die in der nachfolgenden Abbildung dargestellten Pfade stellen die Mindestentwicklung der CO--
Minderung der Neufahrzeuge (Lkw und Reisebusse) dar. Sollte der vorgegebene CO-
Minderungspfad in einem Jahr nicht erreicht werden, findet eine Anpassung der
Neuzulassungsentwicklung statt, um die CO,-Flottenzielwerte einzuhalten.

Fiir die im 6ffentlichen Verkehr eingesetzten Busse wird in den Szenarien davon ausgegangen,
dass ab dem Jahr 2025 ein linearer Hochlauf des Neuzulassungsanteil an ZEV stattfindet, der ab
dem Jahr 2030 bei einer vollstindigen Elektrifizierung der Neuzulassungen endet.

In den Ergebnissen der Analysen mit dem Modell TEMPS sind folgende Aspekte relevant:

» Die Zielerfiillung findet vor allem tiber einen Anstieg der Neuzulassungen von ZEV statt.
Emissionsminderungen durch verbrennungsmotorische Fahrzeuge (Diesel und Erdgas)
spielen eine sehr geringe Rolle (Diesel) bzw. keine Rolle (Erdgas). Je nach Szenario liegen die
ZEV-Neuzulassungsanteile im Jahr 2030 bei 43 - 55 % (Lkw > 12 t) bzw. bei 56 % - 65 %
(Lkw < 12 t). Im Jahr 2040 steigen die Neuzulassungsanteile der ZEV auf 90 - 100 % (Lkw >
12 t) bzw. 93 - 100 % (Lkw < 12 t).

30 Das verfiigbare Budget von 1,3 Mrd. EUR ist Ende des Jahres 2025 ausgeschopft.
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» Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) sind die wesentliche Zielerfiillungsstrategie innerhalb
der ZEV und erzielen im relevanten Mafsstab starkere Marktanteile als Brennstoffzellen-Lkw
(FCEV). Brennstoffzellen-Lkw gewinnen immer dann an Bedeutung, wenn sehr schnell hohe
Emissionsminderungsanforderungen erreicht werden miissen und batterieelektrische
Fahrzeuge nicht alle Einsatzprofile abdecken kénnen. Langfristig (nach 2040) gehen die
Marktanteile von FCEV stark zuriick, da BEV erhebliche Kostenvorteile besitzen und in der
Modellierung mit TEMPS im Jahr 2050 in den Modelllaufen von einer voll ausgebauten
Ladeinfrastruktur fiir BEV ausgegangen wird. Bei einem schnelleren Aufbau der
Ladeinfrastruktur bzw. auch einem Aufbau einer Energieinfrastruktur fiir netzgebundene
schwere Nutzfahrzeuge (z. B. Oberleitungs-Lkw) wiirde die Bedeutung der FCEV geringer
ausfallen als in den gezeigten Szenarien.

Abbildung 17: Vorgegebener Pfad der CO,-Emissionsminderung bei Neufahrzeugen
(Mindestentwicklung), giiltig fiir alle bereits regulierten Fahrzeuge

100%

80%

60%

40%

CO2-Minderungspfad ggi. dem Jahr 2020

20%

0%
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
—Vv1_Sprung v1_linear v2_Sprung v2_linear

Quelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 18: Vorgegebener Pfad der CO2-Emissionsminderung bei Neufahrzeugen
(Mindestentwicklung), giiltig fiir alle neu regulierten Fahrzeuge
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Abbildung 19: Entwicklung der Neuzulassungsanteile von Lkw > 12 t, 2020 — 2040 (inkl. 2045 und

2050); unterteilt in Szenarien ,,v1“ und ,v2“
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Abbildung 21: THG-Emissionen des Verkehrssektors (MMS inkl. Vorschlag der EU-Kommission fiir
die HDV CO,-Regulierung); 2020 - 2050
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» Die Uberarbeitung der CO,-Emissionsregulierung entfaltet eine zusétzliche THG-
Emissionsminderung im Verkehrssektor in Deutschland. Je nach Szenario sinken die THG-

Emissionen im Jahr 2030 um 2,5 - 6,3 Mt CO.e gegeniiber dem MMS des Projektionsberichts
2023. Durch das ansteigende Ambitionsniveau der COz-Emissionsregulierung liegt die THG-
Emissionsminderung im Jahr 2040 bei 3,9 - 8,6 Mt COze bzw. bei 4,9 - 10,7 Mt COze im Jahr

2045.

Die Liicke zu den Zielen des Klimaschutzgesetzes (KSG) fiir den Verkehrssektor31 schliefsen
die liberarbeiteten CO,-Emissionssstandards nur unwesentlich. Im Jahr 2030 verbleibt eine
THG-Emissionsliicke von 23,4 - 27,2 Mt COze zu dem Ziel des Klimaschutzgesetzes (85 Mt
COze). Kumuliert liegt die Summe der im Vergleich zum KSG zu viel emittierten THG-
Emissionen bis zum Jahr 2030 bei 187 - 196 Mt COze. Auch langfristig bleiben die THG-
Emissionen des Verkehrssektor im relevanten Maf3stab tiber den Zielvorgaben des KSG
(2040: 18,7 - 25,6 Mt COze; 2045: 18,7 - 22,5 Mt COze.).

Der Vergleich der Szenarien zeigt auf, dass ein kontinuierliches Absinken der THG-
Emissionen der Neuzulassungen mit erheblichen Vorteilen hinsichtlich der THG-
Emissionsreduktion verbunden ist. Allein im Jahr 2030 kénnten bei einem linearen Absinken
der THG-Emissionen bei den Neuzulassungen der Lkw so zuséatzlich 2,5 Mt COze eingespart
werden. Kumuliert betrdgt der zusatzliche THG-Emissionseinspareffekt bis zum Jahr 2030
4,4 - 7 Mt COze, wenn die THG-Emissionen der neu zugelassenen Lkw kontinuierlich sinken.

31 Die Entwicklung der Zielpfade des KSG entspricht in etwa den Anforderungen der Effort-Sharing-Regulation (ESR) auf
europdischer Ebene. Da nicht davon auszugehen ist, dass der Gebaudesektor und die sonstigen im Geltungsbereich der ESR
liegenden Emittenten, die Zielverfehlung im Verkehrssektor ausgleichen, ist es wahrscheinlich, dass Deutschland mit den
bestehenden Politiken die Ziele der ESR verfehlt und THG-Emissionsminderungen aus anderen Mitgliedsstaaten kaufen muss, um
seine verpflichtenden Ziele einzuhalten.
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A.5.3 Fazit

Der Vorschlag der EU-Kommission tragt im relevanten Maf3stab zur THG-Emissionsminderung
bei, wobei die Wirkung sich nach dem Jahr 2030 durch den Aufbau der weniger emittierenden
Fahrzeuge im Bestand und des steigenden Ambitionsniveaus nach 2030 nach und nach erhoht.
Die THG-Emissionsliicke zum Erreichen der Ziele des Klimaschutzgesetztes (2030: 23,4 -
27,2 Mt COze; kumuliert bis 2030: 187 - 196 Mt COze) und damit indirekt auch der
verpflichtenden Ziele im Rahmen der Effort-Sharing-Regulation (ESR) bleibt auch mit
dem Vorschlag der EU-Kommission zur Fortschreibung der CO.-Emissionsstandards im
erheblichen Maf3stab bestehen.

Hinsichtlich der Klimaschutzziele wire damit eine ambitionierte Ausgestaltung der CO»-
Emissionsstandards zielfiihrend und wiirde den Bedarf an neuen bzw. an ambitionierter
Ausgestaltung nationaler Klimaschutzinstrumente reduzieren, um die Klimaschutzziele in
Deutschland (KSG) und in Europa (ESR) zu erreichen.

Deutlich wird auch, dass durch das schrittweise Anpassen der CO,-Emissionsziele in 5-
Jahresschritten und in einer frithen Marktphase der ZEV wahrscheinlich ist, dass die Effektivitat
der COz-Emissionsstandards in Bezug auf die THG-Emissionsreduktion nicht vollstandig
ausgeschopft wird. Jahrlich sinkende Zwischenziele konnten die Effektivitiat der CO»-
Standards fiir schwere Nutzfahrzeuge erheblich steigern.

A.6 Beriicksichtigung der THG-Emissionsminderung durch erneuerbare Kraftstoffe in den
CO2-Flottenzielwerten fiir schwere Nutzfahrzeuge (HDV) — Zusammenfassung des
Impact Assessments der EU-Kommission und eigene Kommentierung

Dieses Papier ist im Mai 2023 entstanden.

Die EU-Kommission hat in ihrem Impact Assessment zwei mogliche Ausgestaltungsoptionen fiir
die Anrechnung von THG-Emissionsminderungen durch den Einsatz von erneuerbaren
Kraftstoffen an die CO;-Flottenzielwerten untersucht:

» Die Einfiihrung eines THG-Emissions-Korrekturfaktors fiir die Berticksichtigung des
steigenden Anteils erneuerbarer Kraftstoffe im europdischen Kraftstoffmix (FUEL 132) ist
eine der untersuchten Optionen. Die Emissionsminderung durch den (steigenden) Anteil
erneuerbarer Kraftstoffe im Kraftstoffmix findet derzeit keine Beriicksichtigung in den CO--
Flottenzielwerten. Mit einem THG-Emissions-Korrekturfaktor wiirden sich die CO»-
Emissionen eines Herstellers bei verbrennungsmotorischen Fahrzeugen verringern, da nicht
mit einem vollstindig fossilen Kraftstoff die CO,-Emissionen des Fahrzeugs berechnet
werden wiirden, sondern ein Kraftstoffmix mit einem Anteil erneuerbarer Kraftstoffe in die
Berechnung eingehen wiirde.

» Die Einflihrung eines Systems zur Anrechnung (Crediting) von THG-Emissionsminderungen
durch den Einsatz von zusatzlichen erneuerbaren Kraftstoffen (FUEL 233) ist die zweite
untersuchte Ausgestaltungsoption. Dabei konnen die Fahrzeughersteller THG-
Emissionsminderungen von erneuerbaren Kraftstoffen, die zusatzlich zur Wirkung der EU-
Kraftstoffanreizregulierungen (z. B. Erneuerbare-Energien-Richtlinie bzw. THG-Quote3#4) in

32 Im Impact Assessment wird diese Option FUEL 1 genannt.
33 Im Impact Assessment wird diese Option FUEL 2 genannt.
34 Die Erneuerbare-Energien-Richtlinie wird im Folgenden mit dem englischsprachigen Kiirzel RED (Renewable Energy Directive)

bezeichnet. Die THG-Quote ist die deutsche Umsetzung der Anforderungen der RED im Verkehrssektor.
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den Markt gebracht werden, in Anrechnung bringen. Die Fahrzeughersteller kénnen diese
Option als eine weitere Moglichkeit zur Zielerfiillung der CO;-Flottenzielwerte zum Einsatz
bringen.

Diese beiden Optionen werden im Impact Assessment verglichen mit der Option, wie bisher die
THG-Emissionsminderungen im Bereich der erneuerbaren Kraftstoffe nicht bei der Berechnung
der COz-Emissionen der Neufahrzeugflotten der Hersteller zu beriicksichtigen (FUEL 035).

A.6.1 Diskussion zur Einfiihrung eines THG-Emissions-Korrekturfaktor bei der Berechnung
der CO2-Emissionen der Neufahrzeugflotte der Fahrzeughersteller (FUEL 1)

Impact Assessment

Im Impact Assessment wird diese Ausgestaltungsoption in Bezug auf die durch die CO»-
Flottenzielwerte erreichte THG-Emissionsminderung als sehr negativ und nicht kohirent
mit anderen Politiken in der EU bewertet. Das hangt damit zusammen, dass sich durch die
Beriicksichtigung der Emissionsminderungen im Kraftstoffbereich das Ambitionsniveau der
CO:-Flottenzielwerte automatisch verringert. Indirekt wiirde somit auch eine Doppelzdhlung
des Beitrags von erneuerbaren Kraftstoffen zur THG-Emissionsminderung mit den
Kraftstoffregulierungen stattfinden, da die THG-Emissionsminderung durch den Einsatz von
erneuerbaren Kraftstoffen sowohl im Rahmen der Kraftstoffregulierung (RED) angerechnet
wiirde als auch bei den CO;-Flottenzielwerten fiir HDV. Die Einfiihrung dieser
Ausgestaltungsoption wire also automatisch mit einer reduzierten Klimaschutzwirkung
verbunden.

Das Impact Assessment gibt die Auswirkungen im Vergleich zu den Berechnungen des Szenarios
mit einem mittleren Ambitionsniveau (TL_Med36) an. Laut der Modellierung mit dem Modell
PRIMES liegen die durchschnittlichen CO;Emissionen der Neufahrzeugflotte um 13 % héher als
im Szenario TL_Med. Insgesamt steigen die CO;-Emissionen im Zeitraum 2031 - 2050
kumuliert um 8 % gegeniiber dem Vergleichsszenario TL_Med an und die Zahl der
Nullemissions-Fahrzeuge (ZEV37) geht im Jahr 2035 um 25 % zuriick. Aus Kostensicht sinken
wegen des geringeren Ambitionsniveaus zwar die Kosten der OEM38 fiir die Zielerfiillung, aber
die Kosten der Fahrzeugnutzenden und die gesellschaftlichen Kosten steigen gegeniiber
dem Szenario TL_Med an. Dies folgt daraus, dass Kostenvorteile durch niedrigere
Betriebskosten (v.a. niedrigere Energiekosten) nicht erreicht werden.

Weitergehende Kommentierung

Der wesentliche Aspekt eines Korrekturfaktors zur Berticksichtigung der THG-
Emissionsminderung ist die damit verbundene Reduktion des Ambitionsniveaus der
Regulierung und der THG-Emissionsminderungswirkung. Die negativen Kosteneffekte fiir die
Gesellschaft und die Nutzer*innen der Fahrzeuge sowie der geringere Innovationsanreiz fiir
emissionsfreie Fahrzeuge sind die direkte Folge des reduzierten Ambitionsniveaus. Es gibt
jedoch weitere Aspekte, die in der Bewertung dieser Ausgestaltungsoption beachtet werden
sollten:

35 Im Impact Assessment wird diese Option FUEL 0 genannt.

36 Diesem Szenario liegen die folgenden CO2-Minderungszielwerte zugrunde: 2030: -40 %; 2035: -60 %; 2040: -80 %. Das
Ambitionsniveau des Vergleichsszenarios liegt damit um jeweils 5 %-Punkte (2030; 2035) bzw. 10 %-Punkte (2040) unter dem
Vorschlag der EU-Kommission zur Regulierung.

37 ZEV: Zero Emission Vehicle

38 Qriginal Equipment Manufacturer (OEM)
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» Der Korrekturfaktur fiir die Nutzung erneuerbarer Kraftstoffe kann, wenn reale Daten

39

40

verwendet werden sollen, zeitlich gerichtet nur in die Vergangenheit funktionieren. Daten
aus dem Berichtswesen der RED bzw. der FQD39 (Kraftstoffqualitatsrichtlinie (BMWi -
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2019)) kénnen zur Ableitung des
Korrekturfaktors zwar verwendet werden, diese bilden aber immer nur die
Kraftstoffzusammensetzung vor dem aktuellen Compliance-]Jahr der COz-Regulierung ab.
Sollen zukiinftige Entwicklungen der Kraftstoffzusammensetzung fiir die Ableitung des
Korrekturfaktors genutzt werden, miisste regulatorisch auf potenzielle, zukiinftige
Entwicklungen zurtickgegriffen werden, die aus Modellierungen stammen. Aufgrund der
grofden Unsicherheit, inwieweit Modellierungen mit der realen Entwicklung
libereinstimmen, ist dieser Ansatz keine regulatorisch sinnvoll umsetzbare
Ausgestaltungsoption. Realistisch wire also, nur eine in die Vergangenheit gerichtete
Abbildung des Korrekturfaktors fiir den Anteil an erneuerbaren Kraftstoffen im
Kraftstoff-Mix.

Die Einfiihrung eines Korrekturfaktors fiir die CO,-Minderung durch erneuerbare Kraftstoffe
héatte auch eine Auswirkung auf die Zielerfiillungsstrategien und Investitionssicherheit der
Fahrzeughersteller. Im Gegensatz zur Ausgestaltungsoption mit einem
Anrechnungsmechanismus fiir die Nutzung zusatzlicher erneuerbarer Kraftstoffe wiirde sich
die Einfiihrung eines Korrekturfaktors auf alle Fahrzeughersteller auswirken; diese
Auswirkungen kénnen auch stark marktverzerrend zwischen den Fahrzeugherstellern
wirken. So kénnten beispielsweise bei Gas-Lkw recht einfach und schnell hohe Anteile an
erneuerbaren Kraftstoffen erreicht werden, so dass Automobilhersteller mit verfiigbaren
Gas-Lkw/Gas-Bussen bevorteilt wiaren gegeniiber anderen Herstellern. Generell ware es
auch so, dass die Fahrzeughersteller abhédngig davon waren, wie sich der Kraftstoffabsatz
entwickelt. Mittel- und Langfriststrategien der Fahrzeughersteller zur Zieleinhaltung
waren somit mit wesentlich geringerer Sicherheit versehen, da sie die Entwicklung des
gesamten Kraftstoffsektors in Europa nur im sehr geringen Maf3stab beeinflussen kénnen
und eine starkere Abhdngigkeit zu Entscheidungen anderer Akteure entsteht.

Eine weitere Ausgestaltungsfrage ware der geografische Scope des Korrekturfaktors. Bei
national ausgestalteten Korrekturfaktoren wiirde sich die ,Wertigkeit“ der Zulassung von
ICEV#0 zwischen den Mitgliedsstaaten stark unterscheiden. In Ladndern mit hohen Anteilen
an erneuerbaren Kraftstoffen im Mix wiirde ein ICEV wesentlich starker zur Zielerfiillung
beitragen als in anderen Liandern mit eher geringen erneuerbaren Anteilen im Kraftstoffmix.
Auch wegen des europaweiten Einsatzes der Fahrzeuge wire daher ein gemeinsamer
europaweiter Korrekturfaktor zielfithrend im Vergleich zu national unterschiedlichen
Werten der Mitgliedslander.

Vorteile gegeniiber der Ausgestaltungsoption mit einem Anrechnungsmechanismus
fiir erneuerbare Kraftstoffe ist die wesentlich geringere Komplexitat des Monitorings
und das geringere Risiko, dass nicht gewiinschte Effekte auftreten.

Fuel Quality Directive

Internal combustion vehicle bzw. verbrennungsmotorisches Fahrzeug
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A.6.2 Diskussion zur Einfiihrung eines Systems zur Anrechnung (Crediting) von THG-
Emissionsminderungen durch den Einsatz von zusatzlichen erneuerbaren Kraftstoffen
(FUEL 2)

Impact Assessment

In Bezug auf die Klimaschutzwirkung sieht das Impact Assessment diese
Ausgestaltungsoption leicht negativ. Dies ergibt sich daraus, dass im Rahmen der CO»-
Flottenzielwerte theoretisch die gleiche THG-Emissionsminderung wie ohne diese Option
erreicht werden sollte. Die negative Bewertung ergibt sich jedoch aus der potenziellen
Auswirkung auf die THG-Emissionsminderung anderer Verkehrsmittel sowie in anderen
Sektoren. Aufgrund der geringen Verfiigbarkeit fortschrittlicher Biokraftstoffe und RENBO#! bis
nach 2030 sieht das Impact Assessment das Risiko, dass potenziell andere Verkehrsmittel
und andere Sektoren weniger Transformationsanstrengungen durchfiihren kénnen, weil
weniger bzw. nur teurere Klimaschutzoptionen fiir diese Anwendungen zur Verfiigung stehen.
Aus diesem Grund wird auch die Koharenz mit anderen EU-Politiken als niedrig bewertet.
Die Effizienz dieser Ausgestaltungsoption wird als sehr niedrig eingeschatzt, weil die Kosten
zur Zielerfiillung fir die Fahrzeughersteller bei der Nutzung dieses Anreizmechanismus
gegeniiber anderen Optionen hoher sind. Auch die Fahrzeugnutzer*innen und die
Gesellschaft hitten bei der Nutzung des Anrechnungsmechanismus wesentlich héhere Kosten
als bei der Zielerfiillung ohne Nutzung dieser Ausgestaltungsoption. Das Impact Assessment
sieht auch sehr hohe Anstrengungen im Monitoring und im Compliance-System, so dass die
Verhiltnismafligkeit der Ausgestaltungsoption als sehr niedrig eingestuft wird.

Die Idee hinter dem Anrechnungsmechanismus fiir zusatzlich eingesetzte Mengen an
erneuerbaren Kraftstoffen ist, dass die Fahrzeugersteller zusitzliche Mengen an
erneuerbaren Kraftstoffen finanzieren und somit ein Emissionsausgleich geschaffen wird
zu den real anfallenden Emissionen von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen. Um das
Ambitionsniveau der EU-Politiken hinsichtlich der Klimaschutzwirkung nicht abzuschwachen,
muss die Menge an erneuerbaren Kraftstoffen, die in den CO;-Flottenzielwerten zur Anrechnung
gebracht werden soll, zusatzlich zur THG-Emissionsminderung anderer Politiken beitragen. Die
Zusatzlichkeit ist also v.a. gegeniiber der europdischen Kraftstoffregulierung und entsprechend
gegeniiber der Wirkung der RED sicherzustellen.

Hinsichtlich der Kosten fiir die Fahrzeughersteller und die Fahrzeugnutzenden spezifiziert das
Impact Assessment seine oben genannte Einschitzung wie folgt:

» Das Impact Assessment vergleicht die Kosten der Fahrzeughersteller fiir zwei mégliche
Zielerfiillungsstrategien: Die Kosten fiir ein weiteres ZEV in der Neufahrzeugflotte werden in
dieser Rechnung ebenso bestimmt wie die Kosten fiir zusatzliche Mengen an
fortschrittlichen Biokraftstoffen und RFNBO. In diesem Vergleich ist sichergestellt, dass die
THG-Emissionsminderungen dem Niveau entsprechen, welches notwendig ist, um die THG-
Emissionen des ICEV-Fahrzeugs vollstandig auszugleichen. Aufgrund der Relevanz fiir die
Zielerreichung ist im Impact Assessment dieser Vergleich fiir die Lkw der Subgruppe 5-LH*2
durchgefiihrt. Die folgende Tabelle zeigt die Kosten fiir die verschiedenen
Zielerfiillungsoptionen auf. Daraus geht hervor, dass sowohl 2030 als auch 2035 die
Compliance-Kosten fiir die Hersteller wesentlich hoher sind fiir den Fall, dass der
untersuchte Anrechnungsmechanismus fiir zusitzliche erneuerbare Kraftstoffe

41 Renewable Fuels of Non-Biological Origin. E-Fuels sind gemif3 der RED Teil der RFNBO.

42 Die Subgruppe ist die Subgruppe mit dem hochsten Anteil an COz2-Emissionen. Es handelt sich um Langstrecken-Lkw, die lange
Fahrt- und Transportdistanzen zuriicklegen.
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genutzt wird, als bei einer weiteren Neuzulassung eines ZEV. Dementsprechend ist sehr

stark zu bezweifeln, dass Fahrzeughersteller diesen Anrechnungsmechanismus als
Teil einer Strategie fiir die Zielerfiilllung in Betracht ziehen.

Abbildung 22: Compliance-Kosten fiir Fahrzeughersteller fiir unterschiedliche Zielerfiillungs-

Strategien
Table 6: Additional cost from manufacturer’s perspective in EUR per tCO:2 saved.
Route Fuel/ZEV technology 2030 2035
(i) BEV. vehicle group 5-LH 108 101
FCEV, vehicle group 5-LH 90 56
(ii) LCF bio-diesel 261 186
LCF e-diesel 259 171

Quelle: (EC - European Commission 2023), S.46

» Auch die Auswirkungen auf die Fahrzeugnutzer*innen und die gesellschaftlichen Kosten des

Anrechnungsmechanismus spezifiziert das Impact Assessment. Fahrzeuge, die den
Anrechnungsmechanismus fiir zusatzliche Mengen an erneuerbaren Kraftstoffen in
Anspruch nehmen, sind inklusive der Kosten fiir den Emissionsausgleich bereits in der
Anschaffung teurer als ZEV. Hinzu kommen die wesentlich h6heren Betriebs- und
Energiekosten von verbrennungsmotorischen Fahrzeugen. Dementsprechend negativ

bewertet das Impact Assessment die sozialen Auswirkungen des Anrechnungsmechanismus.

Flir das Jahr 2030 zeigt die folgende Abbildung die Einsparungen der Nutzer*innen und der
Gesellschaft, wenn Nullemissions-Technologien (ZEV) zum Einsatz kommen, anstatt des

untersuchten Anrechnungsmechanismus fiir die THG-Emissionsminderung von zuséatzlichen

Mengen an erneuerbaren Kraftstoffen.

Abbildung 23: Kosteneinsparungen fiir verschiedene Nullemissions-Technologien (ZEV) im
Vergleich zur Nutzung des Anrechnungsmechanismus fiir zusatzliche Mengen an
erneuerbaren Kraftstoffen (fortschrittliche Biokraftstoffe) im Jahr 2030
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Quelle: (EC - European Commission 2023), S.47

Das Impact Assessment nennt detaillierter auch die Herausforderungen im Monitoring und
Reporting des Anreizsystems. Insgesamt miissten ein zusitzliches Reporting, Monitoring
und Verification-System in Abstimmung mit den nationalen Behdrden, welche fiir die
Verifizierung der Zielerfiillung der nationalen Implementierungen der RED zustandig sind,

79



TEXTE Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen —
Abschlussbericht

aufgebaut werden. Eine relevante Herausforderung ware dabei die zeitliche Abstimmung
zwischen der Verifizierung der 27 nationalen Implementierungen der RED und dem
Verifizierungsverfahren fiir die Zielerfiillung in den CO,-Zielwerten fiir schwere Nutzfahrzeuge.

Weitergehende Kommentierung

Um eine zusatzliche THG-Emissionsminderung durch den Einsatz von erneuerbaren
Kraftstoffen im Kontext anderer Politiken zu erreichen, ist es notwendig, dass die diese
Zusitzlichkeit gegeniiber der Wirkung jener Politiken sichergestellt wird, die auf EU-Ebene
den Einsatz von erneuerbaren Kraftstoffen anreizen. Dies sind im Straflenverkehr
wesentlich die RED und deren 27 nationale Umsetzungen in Bezug auf den Verkehrssektor.
Dafiir ist es wichtig zu verstehen, dass die RED zwar einen gewissen Rahmen zur
Anreizregulierung fiir den Einsatz erneuerbarer Kraftstoffe vorgibt, sich die
Ausgestaltung beispielsweise hinsichtlich des Ambitionsniveaus, der Anreizsetzung fiir die
verschiedenen erneuerbaren Kraftstoffe (z. B. unterschiedliche Mehrfachanrechnungen
verschiedener Kraftstofftypen), der moéglichen Strafzahlungen der Inverkehrbringer der
Kraftstoffe bei Zielverfehlung und des zeitlichen und administrativen Ablaufs des Monitorings,
Reportings und der Verifizierung zwischen den EU-Mitgliedsstaaten stark unterscheidet.
Dementsprechend ist es so, dass ein méglicher Anrechnungsmechanismus der THG-
Emissionsminderung zusitzlicher erneuerbarer Kraftstoffnutzung im Kontext von 27
nationalen Regulierungen umgesetzt werden muss und auch die Diskussion der moglichen
Effekte in diesem Kontext zu flihren ist. Grundsatzlich ist es auch so, dass ein mogliches
Anrechnungssystem einen moglichst geringen Einfluss (z. B. hinsichtlich der Verfiigbarkeit
erneuerbarer Kraftstoffe, Preise erneuerbarer Kraftstoffe) auf die RED und ihre nationalen
Implementierungen haben sollte.

Im Folgenden werden einige Aspekte eines moglichen Anrechnungssystems von erneuerbaren
Kraftstoffen an die CO;-Zielwerte diskutiert, die im Impact Assessment nicht genannt werden
oder nur am Rande erwdhnt werden.

» Die zusatzliche Wirksamkeit des Anrechnungsmechanismus tritt nur dann ein, wenn
keine Doppelzihlung der THG-Emissionsminderung zwischen der RED43 und den CO--
Flottenzielwerten stattfindet und die Ziele der RED auch erreicht werden.
Beeintrachtigt das Anrechnungssystem in den CO»-Flottenzielwerten die Zielerfiillung der
RED (z. B. durch hohere Preise in den Quotensystemen der RED, nicht ausreichende
Verfiigbarkeit an erneuerbaren Kraftstoffen), ist diese zusatzliche Wirksamkeit nicht
gegeben bzw. die Kosteneffizienz der THG-Emissionsminderung wird erheblich reduziert.
Um diese zusatzliche Wirksamkeit sicher zu erreichen, muss also mindestens sichergestellt
werden, dass derselbe erneuerbare Kraftstoff nur entweder in der RED oder in den
CO:-Flottenzielwerten angerechnet wird. Um mogliche Effekte auf die Verfligbarkeit und
Preise von erneuerbaren Kraftstoffen moglichst zu vermeiden, sollte fiir Inverkehrbringer
der Kraftstoffe auch der Zugang zu dem Markt in den CO-Flottenzielwerten erst dann
maoglich werden, wenn der jeweilige Kraftstoffinverkehrbringer die Anforderungen
durch die RED erfiillt.

» Fir beide Aspekte muss das Compliance-Verfahren fiir den jeweiligen zeitlichen Rahmen
durch die nationalen Behdrden, die fiir die Verifizierung der Einhaltung der RED zustdndig
sind, abgeschlossen sein. Erst dann steht fest, welche Kraftstoffmengen in der RED zur

43 An einigen Stellen wird in diesem Text auf die Wirksamkeit der RED-Bezug genommen. Diese Verkiirzung wird gewdahlt, um
sprachlich im Text nicht fortlaufend auf die 27 nationalen Umsetzungen der RED verweisen zu miissen. Im Endeffekt ergibt sich die
Wirksamkeit der RED daraus, auf welche Art und Weise die RED in den Mitgliedsstaaten in nationalen Gesetzgebungen
implementiert wird.
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Anrechnung gebracht werden und welche Akteure ihre Ziele der RED einhalten oder nicht.
In der RED ist jedoch kein fester Zeitrahmen zur Verifizierung vorgesehen, so dass
sich die Systeme und das zeitliche sowie methodische Vorgehen zur Verifizierung der
RED zwischen den Mitgliedsstaaten teilweise erheblich unterscheiden und auch
langfristig nicht garantiert werden kann, dass die nationalen Systeme zur
Kraftstoffregulierung mit dem zeitlichen Rahmen der CO;-Flottenzielwerte in
Einklang sind. Wie also eine Zusitzlichkeit zu den 27 nationalen Umsetzungssystemen
der RED garantiert werden kann, ist nicht geklért und miisste in einem technischen und
politischen Prozess#* entwickelt werden. Auch macht diese Darstellung die Komplexitat
eines mdglichen Compliance-Systems klar. Klar wird auch, dass sich durch diese
Ausgestaltungsoption die Investitionssicherheit verringert und die Komplexitit fiir
die Fahrzeughersteller wesentlich erhé6ht, da diese fiir ihre Compliance-Strategie die
Kraftstoffregulierungen und -markte aller 27 Mitgliedsstaaten beobachten und bei
Verdnderungen der jeweiligen RED-Umsetzung bzw. bei Anpassungen der RED sich
verdndernde Rahmenbedingungen fiir ihre Unternehmensstrategie berticksichtigen
mussten.

» Fir die Erreichung der Klimaschutzziele in Deutschland stellt ein moglicher
Anrechnungsmechanismus von THG-Emissionsreduktionen einer zusatzlichen Nutzung von
erneuerbaren Kraftstoffen ein besonderes Risiko dar. Es ist davon auszugehen, dass
aufgrund der Forderlandschaft und Kaufkraft in Deutschland eine starkere Allokation an
ZEV stattfinden kann als in anderen EU-Mitgliedsstaaten. Verringert sich allerdings
der Neuzulassungsanteil an ZEV und es werden vermehrt ICEV zugelassen, die dieselbe
THG-Emissionsminderung liber die zusatzliche Nutzung von erneuerbaren Kraftstoffen
nachweisen, dann besteht das Risiko, dass ein relevanter Teil der zusitzlichen
erneuerbaren Kraftstoffe nicht in Deutschland eingesetzt werden*. In diesem Fall
wiirden in den nationalen THG-Emissionsinventaren also in Deutschland die THG-
Emissionen der zusatzlichen verbrennungsmotorischen Fahrzeuge in die THG-
Bilanzierung einflief3en, wahrenddessen andere europaische die THG-
Emissionsminderung der Kraftstoffe angerechnet bekommen. Dies wiirde nicht nur die
Zieleinhaltung des deutschen Klimaschutzgesetzes erschweren, sondern auch die
Zielerreichung Deutschlands in der Effort-Sharing-Regulierung behindern. Im Endeffekt
konnte diese Ausgestaltungsoption - wenn sie denn genutzt werden wiirde - dazu fiihren,
dass Deutschland im Rahmen des Effort-Sharings mehr THG-Emissionsminderungen aus
anderen EU-Mitgliedsstaaten zukaufen miisste als ohne diese Ausgestaltungsoption.

A.6.3 Fazit

Das Impact Assessment als auch die weiterfithrende Kommentierung zeigen auf, dass die
moglichen Optionen zur Anrechnung von THG-Emissionsminderung von erneuerbaren
Kraftstoffen auf die CO-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Herausforderungen
hinsichtlich der Komplexitidt der Regulierung bzw. der erreichten THG-Emissionsminderung
verbunden sind. Die Option des Korrekturfaktors fiir die Anrechnung von erneuerbaren
Kraftstoffanteilen im Kraftstoffmix fiihrt zu einer relevanten Reduktion des Ambitionsniveaus
der CO;-Flottenzielwerte und verringert die Investitions- und Richtungssicherheit der

44 7. B. Anpassung der RED

45 Deutschland besitzt im Vergleich zu anderen EU-Mitgliedstaaten sehr ambitionierte Zielwerte in der RED. Es ist davon auszugehen,
dass es in Deutschland schwieriger und teurer sein wird, zusatzliche Mengen an erneuerbaren Kraftstoffen in den Markt zu bringen
als in anderen Mitgliedsstaaten.
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verpflichteten Fahrzeughersteller erheblich. Der Innovationsanreiz fiir die europdische
Fahrzeugindustrie wiirde entsprechend geringer ausfallen. Ein Anrechnungsmechanismus fiir
die THG-Emissionsminderung zuséatzlicher erneuerbarer Kraftstoffe ware mit einem sehr
komplexen Monitoring- und Verifizierungssystem verbunden, welches ein erhebliches Risiko fiir
ungewtinschte Effekte mit sich bringt. Die Kostenrechnungen des Impact Assessment zeigen,
dass Fahrzeughersteller diese Option als Strategie zur Zielerfiillung aller Voraussicht nach nicht
wahlen wiirden, weshalb sich die Frage stellt, welcher Vorteil dieses sehr komplexe und
administrativ aufwendige Anrechnungssystem mit sich bringen wiirde. Zusatzlich besteht das
Risiko dafiir, dass die THG-Emissionsminderung nicht in Deutschland stattfindet, sondern in
anderen europdischen Mitgliedsstaaten. Aus diesen Griinden wird die Anrechnung von THG-
Emissionsminderungen durch den Einsatz erneuerbarer Kraftstoffe in den CO,-Flottenzielwerte
im Impact Assessment nicht empfohlen.

A.7 Die Beriicksichtigung von Stadtbussen in dem Vorschlag der EU-KOM

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

A.7.1 Vorschlag der EU-KOM

Die Analyse des ICCT zu dem Vorschlag der EU-KOM fiir die Fortschreibung der CO>-
Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge weist darauf hin, dass es fiir die Hersteller von
Stadtbussen ungerechtfertigt einfach ist (Mitnahmeeffekte), im Vorlauf der 100 %-Quote an ZEV
ab dem Jahr 2030 Emissionsguthaben aufzubauen, die langfristig dazu genutzt werden konnen,
entweder die Quotenziele fiir Stadtbusse ab dem Jahr 2030 unterzuerfiillen oder das
Ambitionsniveau bei den Reisebussen langfristig zu reduzieren (siehe folgende Abbildung).
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Abbildung 24: Beispielrechnung fiir den Aufbau von Emissionsguthaben und der Gegenrechnung
von Emissionsschulden bei Stadtbussen
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Quelle: : (Mulholland und Rodriguez 2023a), S.17

In der Analyse des Vorschlags der EU-KOM17 ist aufgefallen, dass die Methodik der CO-
Emissionsberechnung bei den Stadtbussen dazu fiihrt, dass eine Art Doppel-Anrechnung von
Nullemissionsfahrzeugen stattfindet und dies zu dem in der obenstehenden Abbildung
dargestellten Effekt flihrt.

Bestimmung der spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers bei Stadtbussen (MZE)

In Teil 2.7.2 des Anhangs der CO2-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge ist definiert,
wie die COz-Emissionen von schweren Nutzfahrzeugen bestimmt werden sollen.

COz(MZE) = Y. s sharesy * MPWyg * (1-zevsg) *rC0O2s4 (1)

Wie bei den anderen Fahrzeugtypen ergibt sich der CO2-Emissionswert aus der Gewichtung der
Anteile (sharesg) und des Nutzenfaktors (MWPs)*6. Anders als bei den iibrigen Fahrzeugtypen,
bei denen die durchschnittlichen COz-Emissionen der jeweiligen Subgruppe in die Berechnung
eingehen, werden die Emissionen so bestimmt, dass die durchschnittlichen COz-Emissionen im
Referenzjahr (rCO2s) multipliziert werden mit einem Faktor, in dem berticksichtigt wird, wie
hoch der Anteil der Nullemissionsfahrzeuge im jeweiligen Regulierungsjahr ist.

Die Referenzwerte fiir die Subgruppen der Stadtbusse werden in der Regulierungsperiode 2025
wie folgt bestimmt:

46 MWP: mileage and payload weighting factor
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rC02¢ = Y. (C02,/PNy) / Vs 2)

Entsprechend der Formel ergibt sich der Referenzwert aus der Summe der spezifischen CO»-
Emissionswerte (in g CO,/pkm) der Einzelfahrzeuge (CO2,) und der Nutzlast der
Einzelfahrzeuge (PNsg). Diese Summe wird durch die Gesamtheit der Fahrzeuge in der jeweiligen
Subgruppe geteilt, um die durchschnittlichen spezifischen CO2-Emissionen je Subgruppe zu
bestimmen. In die Bestimmung dieses Referenzwertes gehen die COz-Emissionswerte von allen
Fahrzeugen ein, also auch von Nullemissionsfahrzeugen.

Bei der Betrachtung der beiden Formeln wird schnell klar, dass die CO»-
Emissionsminderungswirkung von Nullemissionsfahrzeugen zwei Mal in der Bestimmung der
CO2-Emissionen der Stadtbusse eingeht: Sie werden iiber den Faktor (1 - zevs) und bei der
Bestimmung von (rCO2) beriicksichtigt. Die Emissionsminderungswirkung der
Nullemissionsfahrzeuge geht also ungerechtfertigt tiberproportional in die Bestimmung der CO-
Emissionsbestung der Stadtbusse ein.

Bestimmung der Ziele und der Trajektorie zur Berechnung moglicher Emissionsguthaben

Die Bestimmung der herstellerspezifischen Zielwerte fiir Stadtbusse entspricht in der Logik dem
Prinzip der Berechnung fiir die CO,-Emissionen.

T(MZE) = Y.sg sharesg * MPWy * (1-zevMyy) * rCO24 3)

In diesem Fall ist die Anwendung der Formel gerechtfertigt. Die Referenzemissionen aus der
Regulierungsperiode 2025 (rC0O2;) bilden die Grundlage fiir die Zielwertbestimmung. Um den
Zielwert zu bestimmten, wird dieser Referenzwert prozentual um das in der Regulierung
festgelegte Ambitionsniveau (100 % ab dem Jahr 2030) reduziert.

Die rechnerische Herleitung der Trajektorie zur Bestimmung von Emissionsguthaben ist in
Abschnitt 5 dargestellt. Ohne in die Details der Berechnung einzugehen, ist dort festgelegt, dass
die Trajektorie zur Bestimmung der Emissionsguthaben im Jahr 2025 fiir jede Subgruppe bei
dem Referenzwert rCO2,,; startet und im Jahr 2030 beim Zielwert fiir das Jahr 2030 endet.
Anders als bei der Berechnung der Trajektorie gehen Nullemissionsfahrzeuge nicht
iiberproportional in die Bestimmung der Trajektorie ein.

Folge des Vorschlags der EU-KOM

Weder in der Bestimmung der Trajektorie zur Bestimmung der Emissionsguthaben noch bei der
Zielwertbestimmung gehen die Nullemissionsfahrzeuge liberproportional ein. Daraus folgt, dass
die CO2-Emissionswerte voraussichtlich aller Hersteller im Jahr der Referenzerstellung (2025)
erheblich unter dem Startwert der Trajektorie zur Bestimmung der Emissionsguthaben liegen
werden#’. Dieser Vorteil setzt sich bis zum Jahr 2030 fort und kann dazu flihren, dass in sehr
relevanten Gréf3enordnungen Emissionsguthaben auf ungerechtfertigte Art und Weise als
Mitnahmeeffekt erzeugt werden, die langfristig den Innovationsanreiz und auch die
Emissionsminderungsleistung der Regulierung reduzieren.

A.7.2 Vorschlag zur Uberarbeitung des Anhangs der CO,-Emissionsstandards fiir schwere
Nutzfahrzeuge

Es gibt zwei Moéglichkeiten, mit der aus unserer Sicht nicht korrekten Berechnung der CO»-
Emissionswerte bei den Stadtbussen umzugehen: Es kann einerseits die Berechnung der CO-

47 Ausnahmen konnten sich einstellen, wenn a) der Emissionswert der verbrennungsmotorischen Fahrzeuge eines Herstellers im
relevanten Maf3stab tiber dem durchschnittlichen Emissionswert aller Hersteller liegt bzw. b) der Anteil an Nullemissionsfahrzeugen
bei einem Hersteller im relevanten Maf3stab unter dem Durchschnitt aller Hersteller liegt.
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Emissionswerte angepasst werden und andererseits konnte die Berechnung des Ziels und der
Emissionstrajektorie angepasst werden, wenn die Meinung besteht, dass die Berechnungslogik
der COz-Emissionswerte bei den Stadtbussen korrekt ist.

In diesem Papier wird nur auf die erste Option eingegangen, weil dieser Weg aus unserer Sicht
die Korrektur eines Fehlers in der Berechnungslogik der CO,-Emissionswerte darstellt. Wie bei
den anderen Fahrzeugtypen miisste die Berechnung mit Hilfe der durchschnittlichen
Emissionswerte in der jeweiligen Regulierungsperiode stattfinden:

Auf diese Weise wird der COz-Minderungseffekt von Nullemssionsfahrzeugen nicht mehr
iiberproportional in die Berechnung der durchschnittlichen COz-Emissionswerte der Hersteller
bertcksichtigt. Die Berechnungsmethode der COz-Emissionen der Hersteller wére in diesem Fall
analog zur Berechnungsmethode der tibrigen Fahrzeugtypen.

A.8 Sammelpapier: Verschiedene technische Aspekte zur Fortentwicklung der CO2-
Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

A.8.1 Technisches Potenzial zur CO.-Minderung bei Sattelaufliegern (Semi-Trailer)

Die EU-Kommission argumentiert in ihrem Impact Assessment zur Uberarbeitung und
Fortschreibung der CO,-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge, dass die
kostenoptimale CO2-Minderung bzw. Energieeinsparung bei Sattelaufliegern entsprechend der
Simulation mit VECTO bei einer Minderung von 15 % liegt. Nach Expert*innengesprachen
entspricht eine Minderung um 15 % in etwa dem Minderungspotenzial, welches vorliegt, wenn
in der Vergleich-Baseline keine Energieeffizienzmafinahmen bei Sattelaufliegern zum Einsatz
kommen, aber im regulierten, effizienten Sattelauflieger praktisch alle verfiigbaren
Effizienztechnologien eingesetzt und alle Effizienzpotenziale (z. B. Gewichtsreduktion)
ausgeschopft werden.

Die CO2-Emissionsstandards sehen vor, dass die CO2-Minderungen gegeniiber den
Effizienzwerten der Regulierungsperiode 2025 (d. h. Neuzulassungen Juli 2025 - Juni 2026)
bewertet werden und eine 15%ige Minderung gegeniiber dieser Baseline erreicht werden muss.
Fiir die Regulierungsperiode 2025 ist jedoch nicht zu erwarten, dass Sattelauflieger der
technischen Baseline in VECTO entsprechen, sondern bereits Effizienztechnologien (z. B.
Leichtlaufreifen) zum Einsatz kommen werden. Das technische Minderungspotenzial in VECTO
gegeniiber der Regulierungs-Baseline liegt daher bei geringeren Werten als bei den von dem
Regulierungsvorschlag vorgegebenen 15 %. Der Zielwert einer 15%igen Minderung bei
Sattelaufliegern ist daher aller Voraussicht nach fiir die Hersteller von Sattelaufliegern nicht
bzw. nur bei einer Elektrifizierung der Sattelauflieger zu erreichen.

Nach Aussagen in den Expert*innengesprachen ist eine Minderungsanforderung von <10 % fiir
Sattelauflieger ohne Elektrifizierung eine realistischere und zugleich ambitionierte Zielgrofie in
der Regulierung. Ein ,zu“ hoch gewahlter Wert bei der Zielgrofde konnte eine gegenteilige
Wirkung hinsichtlich der angestrebten CO2-Minderung entfalten, indem Hersteller der
Sattelauflieger in der Regulierungsperiode 2025 (Baseline-Jahr) moglichst ineffiziente
Sattelauflieger zulassen, um die Zielerreichung technisch zu ermoglichen.
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A.8.2 Grenzwert fiir die Definition von ZEV

In dem Vorschlag fiir die Fortschreibung der CO,-Emissionsstandards fiir HDV sieht die EU-
Kommission vor, dass der Grenzwert fiir die Definition von Zero Emission Vehicles (ZEV) von

1 g CO2/kWh bzw. 1 g CO2/km auf 5 g CO,/tkm angehoben wird. Der Hintergrund ist, dass
verbrennungsmotorische Wasserstofffahrzeuge im realen Betrieb durch verbrennende
Schmierstoffe und die Abgasnachbehandlung mit geringen CO,-Emissionen verbunden sind.
Werden die CO,-Emissionen am Auspuff gemessen, wird zusatzlich das COz-der Umgebungsluft
als Emission erfasst.

Auf Priifstdnden, wie sie fiir die Luftschadstoffregulierung eingesetzt werden, treten CO»-
Emissionen in Lkw-Motoren nach Expert*innenaussagen in der Grofenordnungvon5-7 g
CO2/kWh auf. Sie liegen somit tiber dem bisher gesetzten Grenzwert fiir die Definition von ZEV.
Da in den CO2-Emissionsstandards bisher nicht klar definiert ist, auf welche technischen
Messungen sich die Grenze von 1 g COz/kWh beziehen soll, ist davon auszugehen, dass der Wert
iiber Messungen zu den Luftschadstoffemissionen bestimmt werden wiirde. Wie zuvor
geschrieben, konnten bei einer Definition der ZEV mit einer Grenze von <1 g CO2/kWh (auf dem
Priifstand ermittelt) voraussichtlich keine Hz-Verbrennungsmotoren fiir ZEV zum Einsatz
kommen.

Da wasserstoff-betriebene Fahrzeuge zukiinftig in VECTO abbildbar sein werden und somit
Emissionswerte aus VECTO zur Verfiigung stehen, ist davon auszugehen, dass zukiinftig
Emissionswerte aus VECTO genutzt werden konnen und die Grundlage fiir die Definition der
ZEV bilden werden. In den Simulationen mit VECTO werden nur die aus dem Kraftstoff
verursachten COz-Emissionen berticksichtigt und die iibrigen genannten Quellen vernachlassigt
Die Hohe der CO,-Emissionen verbrennungsmotorischer ICEV hangt damit zukiinftig alleine vom
CO2-Gehalt des eingesetzten und in VECTO hinterlegten Wasserstoffs ab*8. Eine Entscheidung
dartber findet im derzeitigen Update von VECTO statt. Es ist zu erwarten, dass
verbrennungsmotorische Wasserstoffahrzeuge, die nur mit Wasserstoff betrieben werden,
(Mono-Fuel-Fahrzeuge) nach Aussage der Expert*innen zukiinftig mit Null COz-Emissionen in
VECTO ausgewiesen werden.

Eine Technologie, die von Volvo Trucks bei Erdgas-Lkw zum Einsatz kommt, und derzeit in
Bezug auf die Wasserstoff-Verbrenner von wenigen Vertretern der Zulieferindustrie stark in die
politische Diskussion getragen wird, ist die HPDI-Technologie. Solche Antriebssysteme setzen im
Gegensatz zu Ublichen Gas-Verbrennungsmotoren effizientere Dieselmotoren ein. Sie benotigen
jedoch eine teilweise Einspritzung von Dieselkraftstoff, so dass CO,-Emissionen (auf dem
Priifstand und in VECTO) von >1 g CO;/tkm auftreten. Ein Nachteil ist, dass die Einspritzung des
Wasserstoffs mit hohem Druck geschehen muss und dieser im Fahrzeug erst erzeugt werden
muss. Inwieweit sich die Vorteile des Dieselmotors mit dem Energieaufwand der Kompression
gegenseitig aufwiegen, ist heute noch nicht bekannt.

Fiir die Gesetzgebung und den Scope der Technologien ergibt sich daraus das Folgende:

» Der Grenzwert von <1 g CO,/kWh wird bei Priifstandsmessungen voraussichtlich von
keinem wasserstoff-betriebenen Fahrzeug mit Verbrennungsmotor eingehalten. Es ist
jedoch wahrscheinlich, dass alle ausschlief3lich mit Wasserstoff betriebenen Fahrzeuge in
VECTO mit Null-CO,-Emissionen abgebildet werden. Die Ausgestaltung dafiir ist in VECTO
jedoch noch in der Umsetzung.

48 Wasserstoff aus fossilen Quellen (auch bei CO2-Abscheidung) kann je nach COz-Aufreinigung und Qualititsanforderung
unterschiedliche Anteile an CO2 enthalten.
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» Die Grenze von <1 g CO2/tkm ist fiir alle Mono-Fuel Wasserstoff-Lkw sowohl in VECTO als
auch auf dem Priifstand einhaltbar. Dual-Fuel-Fahrzeuge wie HPDI-Lkw werden diese
Grenze in VECTO und auf dem Priifstand nicht einhalten.

» Die Grenze von <5 g COz/tkm kann in VECTO und auf Prifstdnden auch von Dual-Fuel-
Fahrzeugen eingehalten und diese wiirden damit als ZEV und mit Nullemissionen bewertet
werden.

A.8.3 Abbildung von Fahrzeugen mit Vorderradantrieb in VECTO

Hersteller von batterieelektrischen Lkw mit Vorderradantrieb auf3erten im Austausch mit dem
BMUV-Bedenken, dass ihre Fahrzeuge nicht in VECTO abgebildet werden kdnnen und derzeit
daher nicht zur Zielerfiillung mit angerechnet werden kénnen. Im Gesprach mit Expert*innen
wurde bestatigt, dass Fahrzeuge mit Vorderradantrieb derzeit nicht in VECTO abbildbar sind. Sie
sind bisher daher bis zum Jahr 2029 nur als Teil der nicht-regulierten Fahrzeuge {iber den ZLEV-
Faktor indirekt als Null-Emissionsfahrzeug in der Regulierung anrechenbar.

Um Fahrzeuge mit Vorderradantrieb fiir die Fahrzeughersteller in den CO,-Emissionsstandards
anrechenbar zu machen, miissen diese also in VECTO abbildbar werden. Ab Herbst 2023 findet
der formale Prozess fiir die 3. Uberarbeitung von VECTO in einer Arbeitsgruppe mit
Wissenschafts- und Industrie-Stakeholdern statt; derzeit laufen informelle Gesprache, um den
Prozess vorzubereiten. Auf Basis des formalen Prozesses entwickelt die EU-Kommission einen
Vorschlag, welche Fahrzeugtypen auf welche Art und Weise in VECTO integriert werden sollen.
Mit der Umsetzung der Fahrzeugtypen in VECTO ist bis Ende 2025 zu rechnen. Fiir eine
Integration der Fahrzeuge mit Vorderradantrieb in VECTO miisste das Thema spatestens in den
im Herbst 2023 startenden Prozess eingebracht werden.

A.8.4 Ausnahme fiir Sonderfahrzeuge fiir den Scope der CO,-Emissionsstandards fiir Lkw

Sonderfahrzeuge (vocational vehicles) werden zwar hinsichtlich der CO,-Emissionen in VECTO
mit im Monitoring aufgefiihrt, sie sind aber nicht Teil der CO2-Minderungsanforderungen an die
Fahrzeughersteller. Sonderfahrzeuge sind in etwa fiir die Halfte der COz-Emissionen
verantwortlich, die unter den schweren Nutzfahrzeugen nicht Teil der CO,-Emissionsstandards
sind (insgesamt ca. 9 % der COz-Emissionen der schweren Nutzfahrzeuge). Da Sonderfahrzeuge
nicht unter die CO2-Minderungsanforderungen fallen, besteht zumindest das Risiko, dass neue
Fahrzeuge als Sonderfahrzeuge zugelassen werden, um den Minderungsanforderungen zu
entgehen, diese aber als ,normale“ schwere Nutzfahrzeuge eingesetzt werden.4

Grundsatzlich ist es so, dass beim Neuzulassungsprozess die Fahrzeughersteller eine Angabe
dazu machen, ob das Fahrzeug ein Sonderfahrzeug ist oder nicht. Zudem liefert der Hersteller
weitere Komponentendaten fiir die Simulation in VECTO, um eine Vorsimulation des
Basisfahrzeugs in VECTO durchzufiihren. Bei Angabe als ,,Sonderfahrzeug” werden nur die
Zyklen in VECTO simuliert, die fiir ,Sonderfahrzeuge“ angedacht sind (Baustellen- und
Miillfahrzeugzyklus). Weitere Zyklen werden nicht simuliert und sind im weiteren Verlauf nicht
durch weitere Zyklen erganzbar.

49 Diesem Vorgehen steht entgegen, dass fiir einen Umbau der Fahrzeuge von einem Aufbau, der die Fahrzeuge zu Sonderfahrzeugen
macht, zu einem ,normalen” Fahrzeug Kosten auftreten. Bei Erstnutzern, die nicht direkt mit den Fahrzeugherstellern verbunden
sind, diirfte der Anreiz gering sein, Sonderfahrzeuge in ,normale“ Fahrzeuge umzubauen, da dieser Prozess mit Kosten verbunden
ist, die die Vorteile beim Fahrzeugkauf tibertreffen konnen.
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Die Erstzulassung wird jedoch nicht vom Fahrzeughersteller durchgefiihrt, sondern vom
Erstkunden. In diesem Prozess konnen sich die Aufbauten der Fahrzeuge zwischen der
Ubergabe vom Fahrzeughersteller an den Kunden bis zur Erstzulassung dndern.
Dementsprechend ist es nicht zwangslaufig so, dass die Fahrzeughersteller den Zustand des
Fahrzeugs bei der Erstzulassung kennen.>? Bei der Erstzulassung liefert die Zulassungsbehorde
(in Deutschland KBA) weitere Daten fiir die finale Simulation in VECTO und die
Zulassungsbehorde trifft auch die finale Einordnung, ob das Fahrzeug als Sonderfahrzeug oder
als ,normales” Fahrzeug zugelassen wird.

Sollte eine Einordnung als Sonderfahrzeug vom Hersteller deklariert sein, von der
Zulassungsbehorde aber als ,normales” Fahrzeug eingeordnet werden, wird der CO»-
Emissionswert fiir die Sonderfahrzeuge verwendet!. Die COz-Emissionswerte der
Sonderfahrzeuge sind wesentlich héher als die der ,normalen” Fahrzeuge, so dass
Fahrzeughersteller das Risiko haben, bei fehlerhafter Deklaration als Sonderfahrzeug bei
ynormalen“ Fahrzeugen extrem hohe CO2-Emissionswerte zu erhalten. Aus diesem Grund
vermeiden einige Hersteller eine Deklaration als Sonderfahrzeug im Zulassungsprozess, da sie
nicht die Einordnung bei der Erstzulassung unter Kontrolle haben.

In den Expert*innengesprachen wurde auch gedufdert, dass fiir Sonderfahrzeuge sowohl die
Genauigkeit der mit VECTO simulierten Emissionswerte als auch die Moglichkeiten zum Einsatz
von Effizienzmaféinahmen wie z. B. Leichtlaufreifen begrenzt ist. Es besteht also die
Schwierigkeit, eine wirklich effektive CO,-Minderungsregulierung einzufithren. Grundsétzlich
konnten eigene CO,-Minderungsziele fiir Sonderfahrzeuge oder eine vollstdndige Integration der
Sonderfahrzeuge stattfinden (d. h. bei beschrankter CO2.Minderung bei den Sonderfahrzeugen
hief3e das, dass die anderen regulierten Fahrzeuge starker mindern miissten), wobei die beiden
genannten Moglichkeiten mit Ungenauigkeiten bei der COz-Emissionsbestimmung verbunden
waren und daher nur eine eingeschrankte Effektivitit der Regulierung erzielt werden kann.
Folgende weiteren Moglichkeiten fiir den Umgang mit Sonderfahrzeugen bestehen:

» Es gibt die Moglichkeiten, Mindeststandards fiir die Motoren in Sonderfahrzeugen
einzufiihren, um so zumindest im Antriebsstrang CO;-Minderungen festzulegen. Wie stark
zusatzliche Minderungen erreicht werden, ist offen, da auch Sonderfahrzeuge von den
Entwicklungen im Bereich der sonstigen schweren Nutzfahrzeuge profitieren sollten und
somit ,automatisch” Verbesserungen bei Motoren auch im Bereich der Sonderfahrzeuge
wirksam werden sollten.

» Um den Einsatz von ZEV zu férdern, konnten dhnlich wie bei den Stadtbussen mit
zunehmender Marktverfiigbarkeit verpflichtende Neuzulassungsanteile an ZEV fiir die
Sonderfahrzeuge in die Emissionsstandards aufgenommen werden. Kurzfristig ware eine
solche Regelung wahrscheinlich nicht umsetzbar, da das Potenzial fiir den Einsatz von ZEV
von der Art der Fahrzeuge (z. B. unterschiedliches Elektrifizierungspotenzial zwischen
Miillfahrzeug und anderen Sonderfahrzeugen) abhangt und so auch eine Marktverzerrung
zwischen den Herstellern auftreten kann. Ggf. ware es daher sinnvoll, ZEV-Quoten in
Abhingigkeit der Aufbauten zu gestalten. Diese Idee konnte als Thema fiir die Uberpriifung
der COz-Emissionsstandards festgelegt werden.

» Generell sollte ein Monitoring dariiber stattfinden, ob der Anteil der Sonderfahrzeuge bei
den Neuzulassungen iiber die Zeit ansteigt. Dies ware ein Anzeichen dafiir, dass Hersteller

50 Grofe Hersteller kennen fiir einen relevanten Teil ihrer Fahrzeuge die Fahrzeugaufbauten ihrer Kunden, da sie entweder in-house
oder iiber eng verbundene Kunden, Informationen tiber die finalen Fahrzeuge besitzen bzw. die finalen Fahrzeuge selbst aufbauen.

51 Es liegen keine anderen Werte aus VECTO vor.
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die Moglichkeit nutzen, Fahrzeuge aufderhalb des Geltungsbereichs der CO»-
Emissionsstandards zuzulassen. Die Kommission konnte das Recht fiir einen delegierten
Rechtsakt erhalten, die Gesetzgebung der CO,-Emissionsstandards anzupassen, wenn ein
solcher Effekt sichtbar werden wiirdes2,

A.9 Uberlegungen zum Vorschlag Finnlands, die besonderen Eigenschaften von EHC-Lkw
(Extra Heavy Combination) bei der Berechnung der CO,-Ziele zu beriicksichtigen

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

A.9.1 Hintergrund

In einigen Mitgliedstaaten ist der Einsatz von Fahrzeugkombinationen mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von iiber 60 t gestattet. Dabei kann es sich z. B. um verschiedene Kombinationen
aus dem EMS (European Modular System) aus Sattelzugmaschinen oder Lastwagen und
Sattelauflegern oder Anhanger handeln, die z. B. mit einem Dolly, einer nicht angetriebenen
Achse mit eigenen Radern, verbunden werden.53

In Finnland sind derzeit Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von maximal 76 t zuldssig, wobei
auch Gespanne mit 13 Achsen und iiber 100 t getestet wurden (Plackner 2015). Dabei werden
zwei Sattelaufleger und ein Dolly kombiniert. Im Jahr 2022 wurden mehr als zwei Drittel der
Strafdengliterverkehrsleistung von schweren Lkw (ab 18 t) in Finnland mit solchen
Fahrzeugkombinationen erbracht.

Im Anderungsvorschlag werden Kombinationen mit einem zulissigen Zuggewicht als EHC (Extra
Heavy Combination) bezeichnet. Finnland weist im Anderungsvorschlag darauf hin, dass EHC in
Bezug auf die tkm eine hohere Energieeffizienz aufweisen, die in der Emissionsberechnung nicht
beriicksichtigt wird. Dadurch wiirden die COz-Emissionen pro tkm von EHC iiberschatzt.
Aufierdem habe ein Grof3teil der Fahrzeuge im Transport iiber 70 t die Achskonfiguration 8x4
und falle damit in die Fahrzeuggruppe 16, was dazu fiihre, dass diese mit dem Zyklus fiir das
Baugewerbe simuliert wiirden und die Emissionen damit noch weiter tiberschatzt wiirden.

Im Anderungsvorschlag wird die Befiirchtung gedufert, dass sich dieser Umstand negativ auf die
Verfiigbarkeit und den Preis von Lkw mit hoherer Leistung auswirkt und letztlich zu einer
Verlagerung auf kleinere Sattelzugmaschinen fiihrt. Dies hatte negative Auswirkungen auf die
Transporteffizienz in den Landern, in denen schwere Lastziige zugelassen sind.

A.9.2 Anderungsvorschlag Finnlands

Finnland zu Folge miissten Fahrzeuge mit einem maximalen zuldssigem Zuggewicht von iiber
70 t eigentlich zum aktuellen Zeitpunkt aus dem Geltungsbereich der Norm ausgeschlossen
werden.

Dennoch wird ein Vorschlag gemacht, wie mit der Einfiihrung eines Korrekturfaktors o der
Uberschitzung entgegengewirkt werden soll. Die Berechnungsformeln unterscheiden dabei

52 Im Vorschlag der Regulierung besitzt die EU COM das Recht, die Definition/Kriterien fiir eine Zuordnung zu den Sonderfahrzeugen
zu dndern.

53 siehe hierzu (Akerman und Jonsson 2007, S 26, Abb. 3.3)
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zwischen Fahrzeugen aus der Gruppe 16 und anderen Fahrzeugen. Die nachfolgende Tabelle
zeigt Beispiele fiir verschiedene durchschnittliche maximale Zuggewichte.

Korrekturfaktor a fiir EHC mit verschiedenem durchschnittlichem zGG

Durchschnittliches zGG der EHC in der SG 8x4 EHC andere EHC
60 t 0,34 0,83
76t 0,24 0,73
0t 0,16 0,65

Quelle: eigene Berechnungen

Fiir EHC aus der Gruppe 16 wiirden die simulierten Emissionen von in Finnland zugelassenen
Fahrzeugen um 66 % bis 76 % nach unten korrigiert, bei anderen Fahrzeuggruppen waren es
zwischen 17 % und 27 %.

A.9.3 Einordnung des Vorschlages

Grundsatzlich ist das Anliegen Finnlands berechtigt. Die EHC besitzen eine hohere
Energieeffizienz54, die aktuell in der VECTO Simulation nicht abgebildet wird>s. Besonders stark
wirkt sich das bei Lkw aus der Gruppe 16 aus, die mit dem Fahrzyklus fiir das Baugewerbe
simuliert wird.

Allerdings stellt sich die Frage, ob die Nutzung eines pauschalen Korrekturfaktors dem Problem
ausreichend gerecht wird, ohne weitere Fehlerquellen und ggf. potenzielle Gaming-
Moglichkeiten zu eréffnen. So miisste sichergestellt sein, dass die als EHC-zugelassenen
Fahrzeuge auch als EHC genutzt werden. Dies ist mit dem Vorschlag aus Finnland nicht der Fall.

In Expert*innengespriachen wurde das Vorgehen iiber einen Korrekturfaktor als nicht sinnvoll
bezeichnet, da der Einsatz der Fahrzeuge als EHC nicht sichergestellt werden kann. Die beste
Option ware es, die EHC in VECTO abzubilden. VECTO simuliert Sattelzugmaschinen und
Solofahrzeuge heute bereits als EMS-Kombinationen>¢ bis 60 t. Allerdings dient diese Angabe
lediglich zur Information, in der Gewichtung der Mission Profiles” fiir die Berechnungen der CO--
Emissionen fliefden sie nicht ein. D. h. fiir die Berticksichtigung von EHC iiber 60 t sind
Anpassungen an VECTO notwendig.

Dartiber hinaus miisste auch die Verordnung (EU) 2017 /2400 angepasst werden und in einer
Anpassung der COz-Emissionsstandards auch die Nutzung der ,Mission Profiles” fiir EHC in den
Anhang der COz-Emissionsstandards tibernommen werden. Fiir diesen Schritt besitzt die EU-
Kommission dem Vorschlag der EU-Kommission nach das Recht, Anderungen im Anhang der
CO2-Emissionsstandards durchzufiihren.

Es wird als unrealistisch angesehen, dies im Rahmen des aktuellen Kommissionsvorschlags
umzusetzen. Stattdessen sollten die EHC im Rahmen der 3. Novelle fiir die Berechnungen in
VECTO integriert werden, die im Herbst dieses Jahres formell beginnen und bis ca. 2026

abgeschlossen sein soll. Die sonstige Uberarbeitung konnten ggf. iber delegierte Rechtsakte

5+ Effizienzvorteil laut (Larrodé und Muerza 2021): bis zu 21 % ES; (Akerman und Jonsson 2007): 14 %-18 % NL; 22 % FI;
55 Personliche Kommunikation TU Graz
56 Solo-Lkw+ Dolly + Sattelanhadnger; Zugmaschine + Sattelanhdnger + Anhénger

57 Tabelle 2.1.1. Mission profile weights (Wsg,mp) for vehicles of category N im Anhang des Kommissionsvorschlags
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bzw. iiber eine Integration der EHC nach der Uberpriifung im Jahr 2028 erfolgen. Das Thema
kénnte explizit als ein Thema fiir die Uberpriifung genannt werden, um so moglichst
sicherzustellen, dass die EU-Kommission das Thema bei der nichsten Uberarbeitung der
Regulierung mit einbezieht.

Auch in diesem Fall ist darauf zu achten, dass keine neuen Schlupflocher entstehen. Es miisste
sichergestellt werden, dass Fahrzeuge, die als EHC zugelassen sind, auch tatséchlich als EHC
eingesetzt werden. Hierzu konnte gepriift werden, inwieweit es Fahrzeugeigenschaften gibt, die
eine Abgrenzung der EHC von Standardfahrzeugen in neu zu bildenden Untergruppen
ermoglichen. Bei der Abgrenzung zwischen LH und RD sind dies z. B. die Motorleistung, das
Vorhandensein einer Schlafkabine und die Reichweite. Bei EHC konnte es ebenfalls die
Motorleistungen oder Anforderungen an das Bremssystem sein.

Bis dahin sollte in den Mitgliedstaaten, die EHC zulassen, ein Monitoring der Zulassung von EHC-
Fahrzeugen eingerichtet werden, um sicherzustellen, dass ein evtl. auftretendes Gaming sichtbar
wiirde.

A.10 Vorschlag zur veranderten Beriicksichtigung der Reisebusse in den CO>-
Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge (SNF)

Dieses Papier ist im Juni 2023 entstanden.

Vorschlag der EU-Kommission

Die EU-Kommission sieht vor, die COz-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge getrennt
zwischen dem Giiter- und dem Personenverkehr zu betrachten. Im Personenverkehr schlagt die
Kommission zwar unterschiedliche Vorgehensweisen (ZEV-Quote fiir Stadtbusse; CO»-
Minderungsanforderungen fiir Reisebusse) und unterschiedliche Ambitionsniveaus (100 % ZEV-
Quote im Jahr 2030 fiir Stadtbusse, gleicher Zielwertpfad wie bei den Lkw fiir Reisebusse) vor,
die Bewertung hinsichtlich der Zielerfiillung wiirde dem Vorschlag nach jedoch gemeinsam
stattfinden. Dies funktioniert, dariiber, dass durch die Rechenvorschriften jeweils eine
Normalisierung der Emissionswerte auf die Subgruppe mit dem hochsten Mileage-Payload-
Weighting (MWP) Faktor stattfindet. Es gibt mit ,T(MZE)“58 und , T(MCO2)%° zwar jeweils eigene
Zielwerte fiir Stadtbusse und Reisebusse, es gibt aber auch einen gemeinsamen Zielwert mit
»T(M)“. Die Berechnungsmethodik ist unter 4.1.2 in Annex I zu finden.

Die Strafzahlungen fiir das Verfehlen der Zielwerte beziehen sich auf die Uberschussemissionen
nach Ablauf einer Regulierungsperiode. Diese Uberschussemissionen werden nicht fiir , T(MZE)“
und , T(MCOZ2)“ bestimmt, sondern allein fiir , T(M)"“. Strafzahlungen beziehen sich also nur auf
die Gesamtheit aller zugelassener Busse. Die Berechnungsmethodik der Uberschussemissionen
ist in Punkt 6 von Annex I zu finden. Daraus folgt:

» Es besteht fiir Hersteller, die sowohl Stadtbusse als auch Reisebusse herstellen, die
Moglichkeit die Zielwerte flexibel zu erfiillen. Die Ubererfiillung bei einer der beiden
Fahrzeugkategorien kann also eine verfehlte Zielerfiillung bei der anderen
Fahrzeugkategorie ausgleichen.

58 Fiir Stadtbusse

59 Fiir Reisebusse
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Vorschlag zur Verschiebung der Zielwertanforderungen der Reisebusse zu den Lkw und den
Anhidngern/Sattelaufliegern

Einige Industrievertreter*innen sind der Meinung, dass die CO,-Minderungsanforderungen fiir
Reisebusse zu anspruchsvoll sind, da die eingesetzte Technologie in Reisebussen der
Technologie in den Lkw zwar sehr stark dhnelt und damit keine technischen Restriktionen
existieren, die Nutzungsprofile der Reisebusse aber sehr viel differenzierter sind als bei den Lkw
und daher Einsatzrestriktionen auftreten konnten. Sie pladieren daher fiir eine Absenkung der
CO2-Minderungsanforderungen bei Reisebussen.

Ein moglicher Umgang bzw. eine grofiere Flexibilitat fiir die CO2-Emissionsminderung von
Reisebussen wiirde sich ergeben, wenn die Reisebusse zusammen mit den Lkw und den
Anhangern einen Zielwert erhalten wiirden. Bei der gemeinsamen Zielsetzung mit den
Stadtbussen besteht ab dem Jahr 2030 keine Flexibilitit mehr fiir Reisebusse, da durch das

100 %-Ziel ab dem Jahr 2030 bei den Stadtbussen keine Ubererfiillung mehr méglich ist. Es
besteht also keine Moglichkeit verfehlte CO,-Minderungsanforderungen bei den Reisebussen
auszugleichen. Bei einer gemeinsamen Bestimmung des Zielwerts der Reisebusse mit den Lkw
besteht dagegen mehr Flexibilitit, da eine Untererfiillung bei den Reisebussen durch eine
Ubererfiillung bei den Lkw ausgeglichen werden kann, ohne die CO,-Minderungsanforderung in
der Gesamtheit reduzieren zu miissen. Die Anzahl der neuzugelassenen Lkw (und Anhénger) ist
auch hoher als die der Reisebusse, so dass die Minderungsanforderungen bei den Lkw bei einer
Unterfiillung der Zielwerte bei den Reisebussen nur geringfiigig ansteigen wiirde.

Entgegen dem Vorschlag der EU COM miisste dafiir der Zielwert fiir Lkw und Anhénger so
angepasst werden, dass die gewichtete Summe im Term ,T(NO)“ um die Subgruppen der
Reisebusse erganzt wird, und , T(MCO2)“ fiir die Zielwertbestimmung aus , T(M)“ entfernt
werden miisste. An einigen sonstigen Stellen (Zuordnung zu ,NO“; Bestimmung der
Uberschussemissionen, etc.) miissten dafiir kleine Anpassungen durchgefiihrt werden.

Ein Nachteil bei diesem Vorgehen ware, dass die reinen Bushersteller, keine Flexibilitdt mehr
hatten bei der Zielerreichung. Dieser Nachteil ist aber minimal, da zu erwarten ist, dass die
Reisebusse die Zielvorgaben nicht tibererfiillen und somit auch im Vorschlag der EU-KOM keine
zusatzliche Flexibilitat fiir die reinen Bushersteller auftreten wiirde.
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B Anhang: Foliensatze fiir Ressortbesprechungen
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B.1 Ressortbesprechung 01. September 2021

= . & Olco-Institut oM.
g Oko-Institut e, | Elemente des FF55-Vorschlags mit Bezug zum
3 SRR .| Strakenverkehr
CO,-Emissionsstandards fur Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge
1. Ressortbesprechung
Peter Kasten S Mt
01.09.2021 EEE e
CO2Ermissioasandads| . Kaston | Oning |07 66 2021
& Oko-Institut e M. & Oleo-Institut e M.
% Qualitative Einordnung des FF55-Vorschlag (1) % Qualitative Einordnung des FF55-Vorschlag (Il)

ESR: Anhebung der Minderungsverpflichtung auf -40% (EU) bzw. -50% (DEU)
ggu. 2005

= Erste Einschatzung: Ziele des KSG in derselben GréRenordnung wie das
Ambitionsniveau der ESR

EU-ETS 2: Emissicnshandelssystem fir Gebdudesektor und Strallenverkehr

« Vergleichbare Systematik mit BEHG auf nationaler Ebene (anderer
Anwendungsbereich)

- EU-ETS 2 startet ab 2028; Ausgestaltungsdesign fur ,langsamen* Einstieg in CO,-Bepreisung
(z.B. Frontloading; Marktstabilitatsreserve)

« EU-ETS 2 (IA) 52-80 EUR/t CO, (2030) vs. BEHG (MMS): 108 EURIt CO, (2030)

« Keine zusétzliche THG-Minderungswirkung zu BEHG erwartet (Erwartung: hnliches
oder niedrigeres Preisniveau als im BEHG und Uberproportionale Minderung in
anderen EU-MS mit hoherer Preiselastizitat)

RED: Reduktion der THG-Intensitdt der Energie im Verkehrssektor um 13%
(Verpflichtung von Inverkehrbringern von Kraftstoffen)

= Vergleichhare Systematik mit THG-Quote auf nationaler Ebene
« Erste Einschétzung: Kein zusatzliche THG-Minderungswirkung ggil. der beschlossenen THG-
Quote erwartet (Ziel in vergleichbarer GréBenordnung wie in der beschlossenen THG-Quote)

AFIR: Verpflichtung der MS zum Aufbau einer éffentlichen Mindestinfrastruktur far ZEV
{Schwerpunkt: Ladeinfrastruktur; Basisinfrastruktur fiir H,-Tankstellen)

Verardnung erzeugt hohere Verbindlichkeit als vorige Richtlinie

Bestandorientierie Anforderung an Ladepunkie: 1 kW je BEV; 0,66 kW je PHEV

Distanzhasierte Anforderung: ab 2025 alle 60 km ein Ladepool im TEN-T Kemnetz (mit
ansteigender Ladeleistung uber die Zeit)

Distanzbasierte Anforderung: ab 2030 alle 60 km ein Ladepeol im TEN-T Gesamtnetz (mit
ansteigender Ladeleistung iiber die Zeif)

Instrument zur Unterstitzung/Ermdglichung des Umstiegs auf ZEV - keine unmittelbare
zusatzliche THG-Minderungswirkung

C02Ermisiossandarss |F. Kasten | Snling 07662021 a

02 Ermissiossiandards| P, Kasten | Dnling | 07,62 2024
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& Oico-Institut e V. & Olco-Institut oM.
Qualitative Einordnung des FF55-Vorschlag (lll) Zusammenfassung des Impact Assessment
ETD: Einfiihrung der Energiebesteuerung nach Klimaschutzranking der . . } 7 ARSI } e }
Energietréger / Einfihrung der Indexierung nach Verbraucherpreisindex
. = . Opiivns considered | Egreciiveness Efficiency Coherence Proportionality
= Umstellung der Energiebesteuerung in Deutschland ware notwendig, z.B. — mdded vatne.
"ARGETS (cars and vans)
- Jéhrliche Anpassung der Steuerhthe an Inflation (gleich bleibende Steuer in EUR ) 21 Tanget Levels
iz -
- Ab 2023 keine Besserstellung des Diesel mehr moglich 7 7 |
» Erste Einschatzung: Zusatzlicher Impuls fir THG-Minderungswirkung zur jetzigen — '_U m"“x"ff“m:" = ”4
Energiebesteusrung erwartet, falls so umgesetzt. T Ca - ‘ ) ||
5 Tve of re ey
« Aber: Einstimmigkeit fir Anderung der ETD notwendig i — 2 P
REV | 0 0 W =
i o " - 1.4 Devagarions for siail votume
CQ,-Emissionsstandards: siehe folgende Folien i v :
3 INCENTIVE SCHEME I'OR ZERO- AND LOW-ENTSSION VERICLES (cars and vams)
0
- ETD und CO,-Emissionsstandards sind die einzigen beiden Elemente des - ] ’ &
FF55-Pakets mit relevantem, zusatzlichen Impuls zur Verringerung der THG- [ v [ = v
A - i 3. MECHANISM FOR RENEWABLE AND LOW-CARBON FUE]
Minderungsliicke zu dem Verkehrsziel des KSG o o
FUELL
FUEL2 *
CO2-Ermissicantandatss . Kasten | Onling |07 66 2021 5 o2 Ermissivesnndards| P. Kasten | Onling |07 6 2021 Gl EU Cormmission 26215 Impact Assosmort. Fart 1 6
& Oko-Institut e M. & Oleo-Institut a M.

Anpassungen der CO,-Emissionsstandards fur Pkw
und leichte Nutzfahrzeuge (FF55-Vorschlag)

Anpassungen der CO,-Emissionsstandards fur Pkw
und leichte Nutzfahrzeuge (FF55-Vorschlag)

Ambitionsniveau [Article 1(1) / Annex I]

» Verringerung der spezifischen CO,-Emissionen um 55% (bisher: 37,5%; fir
Pkw ggii. 2021 bzw. um 50% (bisher: 31%) fur LNF ggii. 2020 ab 2030

« Verringerung der spezifischen CO,-Emissionen um 100% fur Pkw und LNF
ab 2035
ZLEV-Anreizmechanismus [Article (1(1)]

« Zeitliche Begrenzung des ZLEV-Anreizmechanismus bis einschlieflich 2029

Ausnahmen fiir Kleinsthersteller [Article 1(6)]

» Zeitliche Begrenzung der Ausnahmen (eigene Zieldefinition) fur
Kleinsthersteller bis einschlielich 2029

Fortschrittsbericht [Article 1(9)]

= Ab 2025 alle zwei Jahre ein Fortschrittsbericht zu Entwicklung hin zu Null-
Emissions-Straenverkehr

- Einsatz von ZLEV, Entwicklung der Infrastruktur fir altemative Energietréger,
méglicher Beitrag innovativer Technologien und alternativer Kraftstoffe,
Auswirkungen auf Nutzer:innen

Review der Verordnung [Article 1(10}]
« Das ndchste Review der Verordnung ist fiir das Jahr 2028 vorgesehen

(Basis: 2-jahrlichen Fortschrittsberichte)

Weitere technische Anpassungen [sonstigen Artikel]

C02Ermisiossandarss |F. Kasten | Snling 07662021 7

Oz Ermissivesandars| F. Kasten | Online |07 62 2021 8
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.oeko.de

& OlorInstitut eV,

.oeko.de

& Ola-Institut eV,

CO,-Minderungswirkung des FF55-Vorschlags

w0

]

w1 Wz wm x4 X2 Xs  wr B AW AW 63
o FF 55 (L) 2016637 mmm g Mainshinen (MMS)  —8— 20 (5G] —k— NS

Peter Kasten

Oko-Institut e.V.
Biiro Berlin
Borkumstrafie 2
13189 Berlin

Telefon: +49 30 405085-349
E-Mail: p.kasten@oeke.de

GO2-Emissivastantarss | . Kasten [ Oniing 07,6 2021 Guatc: Eigenc Borosmungon

COREmissicssandards| . Kasten | Onlins |06 2021

96



TEXTE Uberarbeitung der EU-Flottenzielwerte zur CO2-Minderung bei Pkw,

leichten und schweren Nutzfahrzeugen — Abschlussbericht

B.2 Ressortbesprechung 25. Januar 2022

Oko-Institut e V.

Institut fir angewandre Gkologie
Institute for Applied Ecology

& Oleo-Institut a M.

Untersuchte Ausgestaltungsvarianten

o
=
s
e

CO,-Emissionsstandards fur Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge

3. Ressortbesprechung

Peter Kasten
25.01.2022

« Alle Rechnungen auf Basis des MMS des Projektionsberichts

~ Szenario mit Rahmenbedingungen / Malnahmen bis zum 31. August 2020

Drei Ausgestaltungsvarianten
FF 55-Vorschlag der EU-Kommission (2030: -55% / -50%; 203%: -100%)
Variante 1 (2030: -756%; 2035: -100%; jahrliche Zwischenschritte)

Variante 2 (2025: -20%; 2030: -75%; 2035: -100%; jahrliches Absenken; zweijdhrige
Compliance-Phase)

Variante 3 (2030: - 65%; 2035: -100%; jahrliche Zwischenschritte)

Parametrisierung

ﬂmm—

_

____ _E___EE__
e

& Olo-Institut oM.

Ausgestaltungsvarianten im Vergleich

€02 Erisdossandards | P. Kasten | Orline | 25,01 2622

& Oleo-Institut e M.

THG-Minderungswirkung des FF55-Vorschlags und
der Variante 1

Ambitionsniveau

o
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2037 2028 2029 2030 2031 2032 2083 204 2038

e FFET e wnet e kbl e rows! PEAMCUISEANG]  —— mnred

180

THG-Emissionin Wia. Tannen COe

THG-Mindet ung ggci. MMS.
£F 55 2030:-1,8 Mt, 2035 10,3 Mt 2040 19,5 Mt
ame 1; 2030, -6,7 Mt 2025.-20,1 ME, 2040, 25,1 Mt

Narisnie2  2030;-5.4 Mit; 2035 -19.2 Mt, 2040: -24,7 Mt (21
usisnte s ;2030 -5,3Mt 2035 -17,8 Mt 2040 -23.8 Mt

2021 2022 2008 2024 2005 2026 2007 2028 2029 2030 2035 2040
= arant iz1 EEFF55  wem(EU)2019631  wemobnge Malnahmen (MMS) —e—Ziel (KSG) ——MMS

GOR-Ermissicsxandzits| P, Kesten | Orline | 25,01 2022

GOR-Ermissiossandards | P. HKasten | Online | 25,01 2022 Qualls: Egene Berosnungen (TENFS)
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Fazit

s CO,-Emissionsstandards fir Pkw und LNF sind ein wichtiges Element zur Erreichung
des Verkehrsziels des KSG

— Variante 1 hat den hdchsten Klimaschutzeffekt der untersuchten Ausgestaltungsvarianten.

THG-Emissionsminderung ggii. MMS

Einsparung {kumuliert) in t COze
2040 2025 - 2050 2031 - 2040

FF 65 5.3 116
ariante 1 A X 170 196
ariante 2 4 |-18. -15.1 -158

Variame 3 X [47. HEE] Eidd

- Aber: Weitere MaRnahmen werden zur Zielerreichung benatigt.

- Aber: Variante 2 hat eine gréRere Spannbreite an Wirkungsvarianten aufgrund von 2-jshriger
Compliance-Phase

« Fahrzeugbestand an vollelektrischen Pkw bei Variante 1 am hachsten: 8 8 Mio. BEV-
Pkw im Jahr 2030

- ca. 0,45 bzw. 0,5 Mio. BEV-Pkw mehr als in den Varianten 2 und 3

- Bestand an vollelektrischen Pkw kann durch weitere Maknahmen stark erhdht werden.

02 Erisdossandards| F. Kaston | Grina [25.01 2622 7

& Olco-Institut eV, & Olco-Institut oM.
o H H . =
= Vergleich der Varianten: Neuzulassungsentwicklung
. . . . . -
Vergleich der Varianten: THG-Emissionsentwicklung = und Bestand (2030)
100%
180 Bestand elektrische Pkw (2030}
S T b Gelgsiaiios B
EE8S 2025:2030 3.3 W 2051.2040: 110 Me Uyirte 1 BEV- 8,8 Mo PHEY: 2.8 Mio. =
140 i, 12025 2030A7,0M 2091-2040: 06 My \aranezZ BV 8,8 Wio.] PHEV: 2,7 Mis. 3 E
2 202520304151 M 2031-2040:188 ML it 7 i it N
popea2025-2030:13,0 M 2031-2040:477 Wit W pane WERESUR PRI |
120 =
. o
P
:
E 100 B0%
2 =
: .
e =
g
a a0%
E 80
@
g
40
20
a 0%
2021 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2040 2045 021 2025 2026 2021 2028 2029 2030 203 2032 2032 2034 203
BFF55 wani W " vaamsd wFFS55 1 ‘mnm L] ;’mnm " vataied
02 Ermissioesandzids| F. Kasten | Griing | 25,01 2022 Suslla: Eigens Borsnungen (TENFS) s CO2-Ermissicamandards| F. Kaston | Gnling |25 01 2622 Qualls: Eigens Boresnungen (TENFS) i
& Oko-Institut e M
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B.3 Ressortbesprechung 16. Marz 2023

o . & Olco-Instirut e M.
3 Oko-Institut e V. .| CO,-Flottenzielwerte fur schwere Nutzfahrzeuge
Institute for Applied Ecolos
g e | (EU) 2019/1242
Verpflichtung zur Reduktion der spezifischen CO,-
Emissionen (in g CO/tkm} bei den Neuzulassungen
= ab 2025 -15% / ab 2030: -30% ggu. Baseline (July 2016 —
s . v Juni 2020)
C 02— EmISSIO nS Flotten Sta nd a rd S fu r « Gewichtete Mittelung der CO_-Emissionen Ober verschiedens
o Liew-Subgroups (Transportdistanzen f Zuladung)
schwere Nutzfa hrzeug e g Zielerfllung uber Berichtsperioden ]
i fur credits / debts
Vorschlag der EU-Kommission — Anderungen der F Ledp gl S e rayalaen Talete
Verordnung ; « credits ggil. linearer Minderungs-Trajekiorie
Giiltigkeitsbereich {Scope)
+  Lkw der subgroups 4,5.9,10 mit verschiedenen
Katharina G(")Ckelel' / Peter Kas‘[en o NuIzungspmfl\,\erj(Transpcrtdlstanzen/Zuladung)
Ressaribespreciiing bis 2029 425::£URI cogtkm -
Online, 16.03.2023 4 ’
) TR = @b 2030 6.800 EUR /g CO.ftkm
COz-Flotenziehwert fur HOV | Onling| .62 2023 Oucl\c_lé:f%%oé::‘ Eﬁ‘gIANDA?Dé FOR HEAVT-DUT ¥ WEKICLES 2
” @ Olo-Institut oM. & Oleo-Institut e M.
| Vorschlag der EU-Kommission zur Uberarbeitung vom | Vorschlag der EU-Kommission
| 14.Februar 2023 | Scope der Regulierung

Welche inhaltlichen Anderungen gibt es?
« Erweiterung des Scopes auf (fast) alle schweren Nutzfahrzeuge (HDV)
- Erfordert auch neue Berechnungsgrundiagen fur Zielwere und Durchschhittsemissionan der Hersteller
« Erweiterung des zeitlichen Scopes bis zum Jahr 2040 / Neue Zielwerte
~  Ab2030:-45%, ab 2035: -65%, ab 2040: -90%
« Flexibilitat zur Zielerfullung / Compliance
—  Transfer zwischen Herstellern
—  Fortfihrung des Systems der THG-Minderungsguthaben und -schulden
- Weitere Anpassungen
- Anpassung der Strafzahlung

Neudefinition ,Nullemissionsfahrzeug*

Bisher: Untergruppen von N3-Fahrzeugen sind Scope der Regulierung
Artikel 2(1)
+ Die Regulierung umfasst folgende Fahrzeugklassen

Sechwere Nutzfahrzeuge zum Persanentranspert / Busse (M2 <5t, M3: >5t)

- Schwere Nutzfahrzeuge zum Gitertransport {N2: <12t N3:>12t N1: <3 5t, wenn nicht reguliert uber leichte
Nutzfahrzeug-Regulierung)

~ Anhanger fur den Gitertransport {O3: 3,5t — 12t 04: =124)

« Unterscheidung zwischen schweren Nutzfahrzeugen (alle) und schweren motorischen
Nutzfahrzeugen (Anhanger ausgeschlossen)

Artikel 2(4)

« Off-Road, special purpose, vocational Fahrzeuge sind nicht Teil der Regulierung

~  \orgabe fir &ff Beschaffung van —  Hersteller kénnen sich fiir ein Opt-In entscheiden {Annex IV, Teil B beschreibt die notwendige Art des
Reportings)
- Aufnahme der Monitoring Vererdnung in die CO2-Flottenzielwert-Verordnung
~  Review im Jahr 2028
GOZFletienzichverts far HDV | Onfine| 6 62 2023 a GOZFletienziohwerte Kt HOV | Online| 76.62.2023 “
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oeko.de

& Olco-Institut oM.
Vorschlag der EU-Kommission
Scope der Regulierung

& Olco-Institut e M.
Vorschlag der EU-Kommission

Begriffsklarungen / Zielwerte

oeko.de

Artikel 2(5)

« Fahrzeuge der Sicherheitsbehorden, notwendig fur offentliche Sicherheit, arztliche
Versorgung sind nicht Teil der Regulierung, solange die MS bestatigen, dass sie nicht
im gleichen Mafistab als ZEV eingesetzt werden kénnen.

- Reporting-Anforderungen sind in Annex V. Teil A definiert
Artikel 2(6)

= Die Daten fur die Fahrzeuge, die auRerhalb des Scopes liegen nach Artikel 2(4} und
2(5) sind trotzdem Teil des Reporting und Monitoring

Artikel 6b
= Ausnahme fir Hersteller mit <100 Neuzulassungen (Opt-In flr Hersteller)

- Gilt nicht, wenn die .connected group” als Gesamtheit 100 Neuzulassungen hat

Begriffsklarung fir Berechnungsformeln (Zielwerte, Durchschnitts-
emissionen, etc.) fiir unterschiedliche ,,Fahrzeuggruppen®

« ,2025% bisher regulierte Lkw (N3, subgreups 4,5,9,10)
« ,NO* alle Lkw (N) und Anhdnger (O}
= ,M* alle Busse (M)

~ MCO2" alle Fernbusse (M) mit CO,-Zietwert

- ,MZE" alle Stadtbusse (M) mit zero emission vehicles mandate

€02 Flottenziolverts fur HOV | Oning| 6 62 2023 5

@ Olkco-Institut a M,
Vorschlag der EU-Kommission

Begriffskl&rungen / Zielwerte

02 Flotienziotverts far HOV | Oning| 6.2 2023 6

& Oleo-Institut e M.
Vorschlag der EU-Kommission
Spezifische CO,-Zielwerte je Hersteller (Artikel 6) - |

Begri fiir By In (Zielwerte, D i issi etc.) fir
Fahrzeuggruppen*
0 eI TR g a0 g
+ 2025 bisher regulierte Lkw (N3, subgroups 4.5 = S R T
. £ = -
« NO"alle Lkw (M) und Anhanger (Q) i 20052029 | 2000-2031 | 20352008 | A Licsu 040
+ M alle Busse (M) Medinm forties s o e 0 0
- MOOZ alle Ferabsse (M) mit CO,Zelwer Moy lorrtes = 4t | 101,23 u asva o S0
- MZE' ale Stadthosse 4] mit 20V matcate Teusy - 1604t 4RD, 159
o @ a| LK. S KD,
axie configmarions 5% i a0
Teasy lories o
it s e o
Conches (1 ac2 2| o
3. 20D, 5 ’
e s i 0%
Ry
ey vebicles of| 31 €2, 32 o
conches (fng) c. eom. ik e T
©3340m
Teailers o 75% 75t 5%
Sea eatiers o 150 1500 154

beforease | 2w i | ahom
S
Ak « o T e
Rty
By won =
EERTT e
02 Flattonzislvons far HDV | Online| 6 (2 2023 Salsiz

Artikel 3a + Artikel 6 + Annex | point 4.1
« Zielwertbestimmung bleibt bis zum Jahr 2029 wie bisher: -15%
T(2025) = ¥ s share,, » MPWsg = (1 - rfsg) * rCO2,,
. f f
Summe Uber alle Subgroups  Gewichtung Uber Nutzungsprofil Baseline aus dem Jahr 2019

|
Anteil der jeweiligen Subgroup  Minderungsziel: 15%

©0-Flotienzichwntz fur HOV | Online| 4 62 2023 8
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oeko.de

& Olco-Institut oM.
Vorschlag der EU-Kommission
Spezifische CO,-Zielwerte je Hersteller (Artikel 6) - 11

& Olco-Institut oM.
Vorschlag der EU-Kommission
Spezifische CO,-Zielwerte je Hersteller (Artikel 6) - 1]

oeko.de

Artikel 3a + Artikel 6 + Annex | point 4.1/4.2/4.3 (ab 2030)
= ,NO" alle Lkw und Anhanger
T(NO)=3% sg shareg = MPWyg = (I - ifsg) * rCO2;4
o f f
Summe iiber alle Subgroups  Gewichtung iiber Mutzungsprofil Baseline aus dem Jahr 201912025

|
Anteil der jeweiligen Subgroup  Minderungsziel

= Minderungsziele fur Lkw:

- 2030 - 2034 -43% / 2035 - 2039: -64% / ab 2040: -90%

- Achtung: Unterschiedliches Baseline-Jahr fur ,alten” und ,neuen* Scope
» Minderungsziele fur Anhanger

— Trailers: -7,5% / Semi-Trailers: -15%

Artikel 3a/3b + Artikel 6 + Annex | point 4.1/4.2/4.3 (ab 2030)

« M glle Busse

(M) = T(MCO2) + T(IMZE)

« Strafzahlung fur Emissionsuberschreitung bezieht sich auf T(M) (Punkt 6 im Anhang)

- Hersteller von Stadtbussen und Fembussen kénnen optimieren zwischen den Bustypen

€02 Flottenziolverts fur HOV | Oning| 6 62 2023 5

& Oko-Institut e M.
Vorschlag der EU-Kommission
Spezifische CO,-Zielwerte je Hersteller (Artikel 6) - IV

02 Flotienziotverts far HOV | Oning| 6.2 2023 0

& Oleo-Institut e M.
Vorschlag der EU-Kommission
Spezifische CO,-Zielwerte je Hersteller {(Artikel 6) - V

Artikel 3a + Artikel 6 + Annex | point 4.1/4.2/4.3 (ab 2030)
« ,MCO2" alle Fernbusse (M) mit CO2-Zielwert

TMCO2) = Y sg shares, = MPWsg % [(I- pvig) = (1 - ifsg) % 1CO25 + pVie % (1 - ifpsg) %
rCO2py]
1

T

Der gleiche Ansatz wie bel ,NO" / Unterschied: Gewichtung von ,fertigen® Fernbussen (,complete” und
.completed vehicles”) und .Basis'-Bussen (,primary vehicles”)

« Minderungsziele fur Fernbusse:
~ 2030 - 2034: -43% / 2035 — 2039: -64% / ab 2040: -00%

- Referenzemissionen beziehen sich auf das Jahr 2025

Artikel 3b + Artikel 6 + Annex | point 4.1/4.2/4.3 (ab 2030)
« MZE" alle Stadtbusse (M) mit ZEV mandate
T(MZE) =Y, shares; * MPWse % (1 -_'e’\v.’bf;g) xrCO2,,
4 IS 4 "

Summe Ober alle Subgroups  Gewichtung uber Nutzungsprofil Baseline aus dem Jahr 2025

I Minderungsziel ZEV mandate
Anteil der jeweiligen Subgroup

« Minderungsziele fur Stadtbusse:
- Ab 2030: 100%

« MS kdnnen einen Teil der Stadtbusse von der 100%-Verpflichtung ausnehmen
(Artikel 3b)

- Delegierter Rechtsakt folgt dazu, wie hoch die maximale Ausnahme fiir die MS sein kann

GOz Flotienzichens fur HDV | Oning| 6 62 2023 "

©0-Flotienzichwntz fur HOV | Online| 4 62 2023 2
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& Olco-Institut oM. & Olco-Institut oM.
@ P @ A
= Vorschlag der EU-Kommission = Vorschlag der EU-Kommission
= . - . . = S LI
] Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen | Flexibilitdt der Hersteller - |
Artikel 4/ Artikel 5/ Annex | point 2 Artikel 7 + Annex | point 5
» Bestimmung der durchschnittlichen CO,-Emissionswerte der Hersteller analog zur « System von credits und debts bleibt erhalten und zeitlich verlangert
HsHaituig G0, lalkisre ~ Early” credits (credits von 2018 - 2024) k&nnen nur im Jahr 2025 eingesetzt werden
CO2(NO) = Log shares = MPWig * avgCOZy _ Das credits & debts-System ab 2025 wird bei gleicher Methadik bis 2039 erweitert
COZMCO2) = Yo sharey, x MPWe % favgCO2, + avgCO2pio]
(‘()2/4‘/’7]:) soi 2) share,. * WWQ % (1 - zevse) % 1CO2 «  FOr Ziglwerte ab dem Jahr 2030 konnen bereits ab 2025 credits gesammelt werden.
- -E, g sg A Er = £ 3
CO2(M) = CO2(MCO2) + CO2(MZE) — Die Deckelung der debts auf 5% des spezifischen Zielwerts (je Fahrzeug) bleibt erhalten
« ZLEV Faktor als Anreizmechanismus filr ZEV und LEV bleibt bis 2029 bestehen — Credits diirfen in die nachste Berichtsperiode Ubemommen werden, debts mussen in den
Jahren 2029, 2034 und 2039 getilgt sein
— Die Zahlung (ZEV doppelt, LEV einfach bis doppelt), 2% Benchmark (2025 bis 2029) und 3%
Deckelung zur CO,-Minderung bleiben erhalten
- Fahrzeuge, die nicht unter die Regulierung fallen, kénnen fir den ZLEV-Faktor angerechnet
werden (maximal fur eine Minderung von bis zu 1,5%)
Begrenzt auf 0,97 - 1
CORFlotrcisioens fr HDY | Oniine | 76 62 2023 " COR-Flotenzisherts fr HOY | Oniin | 16,62 2023 14
& Oko-Institut e M. & Oleo-Institut e M.
@ PG @ .
= Vorschlag der EU-Kommission = Vorschlag der EU-Kommission
= R = 5 prs
1 Flexibilitét der Hersteller - Il &l Weitere Anderungen

Artikel 6a + Artikel 3(23)
« Transfers von einzelnen Fahrzeugen zwischen Herstellern sind maglich (Artikel 6a)

- Die Parteien missen einer Gruppe von ,connected manufacturers” angehtren

» Ausnahme: Beim Transfer von ZEV missen die Partner nicht ,connected manufacturers® sein

= Deckelung des Anteils an transferierten ZEV fur den beziehenden Hersteller auf maximal 5% der
Neuzulassungen aller SNF

« Definition von ,a group of connected manufacturers” und ,connected undertakings*:
— Mehr als die Halfte der Stimmrechte oder

- Besetzung von mehr als die Halfte des Aufsichtsrats, Management Board, Gremien, die das
Unternehmen rechtlich reprasentieren oder

- Leitung des Geschafte

Artikel 3(11)
«  Angepasste Definition der ZEV

~  Emissionen <5 ¢ /tkm oder <5 g / pkm (fUr Wasserstofi-ICEV)
Artikel 8
«  Anpassung der Hohe der Strafzahlung bei non-compliance

~  Der Wert bleibt nach 2029 bei 4. 250 EUR / g CO,tkm
Artikel 3¢

» Definition von Anforderungen zu ren far

Kriterien zur Gewichtung der Sicherheit der Lieferung und der Lisferketten
Artfikel 13a-13f
+ Ubernahme der Arikel 4 — 9 aus der bestehenden Manitoring-Verordnung
Artikel 15

» Review der Regulierung im Jahr 2028

GOz Flotienzichens fur HDV | Oning| 6 62 2023 15

©0-Flotienzichwntz fur HOV | Online| 4 62 2023 %
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Oko-Institut e V.

Institut for angewendre Skelogie
Institute for Applied Ecology

& Cleo-Institut e M.

Flexibilitdten fur das 100%-ZEV Ziel bei den Stadtbussen

Das Crediting-System fir Stadtbusse

Novellierung der CO.-Flottenzielwerte fur schwere
Nutzfahrzeuge

Peter Kasten
Ressortbesprechung
29.09.2023

¢ Low-entry class II-Busse wurden verschoben zu den Reisebussen

« Delegierter Rechtsakt zu Ausnahmen bei den Stadtbussen soll folgen

“The Commission is empowered to adopt delegated acts in accordance
with Article 17 to define the maximum share of heavy-duty vehicles that a
Member State can exempt, and the socic-econcmic cost-benefit in view of
territorial morphology and meteorological circumstance justifying the
exemption referred to in the first subparagraph of this paragraph.”

« ,Doppelanrechnung® der ZEV bei CO,-Berechnung der Stadtbusse

- Credits fihren durch Anrechnung bis zum Jahr 2039 zu einer Anforderung
<100%

& Olo-Institut eV,

Crediting der Stadtbusse ()

Gresll g fur St tbusse | P. Kasien| 20,05 2023

& Oleo-Institut e M.

Crediting der Stadtbusse (ll)

Idee: Anreiz mdglichst friihzeitig moglichst stark die CO,-
Emissionen zu mindern

« Credits erhdlt man, wenn die CO,-Emissionen niedriger sind als die
lineare Trajektorie zwischen altem und neuem Zielwert

« Bei den Bussen findet jedoch eine ,Doppelanrechnung der ZEV bei
der Berechnung der CO2-Emissionen statt.

CO2(MZE) = ng Sharesg = MPng ¥ (1'zev.sg) * rCO2sg

Share of rero-emission buses

Histane Linearly extrapolated
shares

200% 2020 2025 2050 2058 Ty

Fleet average smisslons relative to the reduction trajectory

| ”-|||l| |Lkh,

Credits miist cloar and agair
il debts in 2054 m 2033

Cumutative cradits and debts

000

5 10000

Gredits ar debts (§CO,/pkm)

2o 2020 T

Crositng fur Suusee | . Kasten | 2065 2022 e

Groshit g fur Ste thusse | P. Hasien | 20,06 2022
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