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1. Einleitung

Es war einmal eine Zahl. 95. Soviel Gramm CO, sollten
Neuwagen im Jahr 2020 pro Kilometer noch ausstoBen
dUrfen. Festgelegt wurde der Durchschnittswert schon
2008 von Vertretern der EU und der Mitgliedstaaten.!
Das Ziel sollte damals sicherstellen, dass die Auto-
bauer in den folgenden zwolf Jahren Schritt fur Schritt
vorankommen beim Klimaschutz. Wie es zu erreichen
ist und welche Regeln dabei gelten sollten, legten die
Akteure erst Ende 2013 fest. Im Méarz desselben Jah-
res gipfelte die Greenpeace-Kampagne ,VW: The Dark
Side" in einem Treffen zwischen VW-Vorstandschef
Martin Winterkorn und Greenpeace-Geschéaftsfihrerin
Brigitte Behrens. Dabei bekannte Winterkorn sich un-
missverstandlich zum EU-Ziel: ,Ich garantiere, dass wir
alles daran setzen werden, 95 Gramm CO,-Emissio-
nen ohne Wenn und Aber zu erreichen.“?

Im Jahr der Entscheidung wirkte die Vorgabe ambitio-
niert: Der durchschnittliche CO,-AusstoB3 von Neuwa-
gen in der EU lag gemaBi Verbrauchswerten des Priif-
zyklus NEFZ 2008 bei 153,5 Gramm. Der Zielwert fur
2020 bedeutete eine Verringerung von fast 40 Prozent.®

Und tats&chlich konnten die deutschen Autobauer im
Januar dieses Jahres frohe Botschaften verkinden:
Sowohl Daimler als auch BMW erklarten, ihre Flot-
tenziele fUr 2020 erreicht zu haben. Der VW-Konzern
musste zwar einrdumen, sein Ziel knapp verpasst zu
haben. Aber immerhin: nur um ein halbes Gramm.*

Schaut man sich die Ergebnisse aus 2020 genauer an,
tritt Ernlichterung ein. Die 95-Gramm-Marke entpuppt
sich als reiner Papier-Wert. Mit den realen CO,-Emis-
sionen von Neuwagen hat er nichts zu tun. Volkswa-
gen und andere haben eine ganze Reihe ,Wenn und
Aber® genutzt. Mit Schlupfldchern in der CO,-Gesetz-
gebung und den Regeln fur die Prifstandsmessung
ist es den meisten Herstellern gelungen, die EU-Ziele
einzuhalten, ohne den tatséachlichen Verbrauch inhrer
Autos nennenswert unter das Niveau der 2000er Jah-
re zu senken.

Nicht geniale Ingenieurskunst hat die marchenharf-
te CO,-Reduktion ermdglicht, sondern harte Lob-
byarbeit. Dank ihr konnten sich die deutschen Auto-
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Greenpeace kritisiert seit langem die klima-
schéadliche Lobbymacht von Herstellern wie
Volkswagen (Briissel, 2011).

bauer der Unterstitzung der Bundesregierung beim
Einbau immer neuer Hintertlren sicher sein. Als es
im Mai 2013 um die Konditionen zur Erreichung des
95-Gramm-Ziels ging setzte Bundeskanzlerin Angela
Merkel (CDU) durch, dass Elektroautos und Plug-in-
Hybride gleich mehrfach mit Null Gramm angerechnet
werden — ganz so, wie es sich die deutschen Auto-
bauer winschten.®

Doch damit nicht genug: Im Juni 2013 verhinderte die
Bundesregierung auf Druck der deutschen Autolobby
eine abschlieBende Abstimmung im Ministerrat. Der
damalige Président des Verbands der Automobilindu-
strie (VDA), Matthias Wissmann, hatte die Kanzlerin
kurz zuvor in einem mit ,Liebe Angela“ beginnenden
Brief aufgefordert, sich bei der EU fur ,Verbesserun-
gen“ einzusetzen.®

In der Folge wurde fur das Jahr 2020 ein sogenanntes
Phase-in aufgenommen. Es erlaubt den Herstellern,
die am starksten emittierenden funf Prozent der eige-
nen Flotte bei der Berechnung des Durchschnittswer-
tes zunachst auBen vor zu lassen.” 95 Gramm ,ohne
Wenn und Aber” waren es damit langst nicht mehr.
Die deutschen Autobauer hatten wieder einmal ihren
Willen bekommen — und damit einen Freifahrtschein,
die CO,-Emissionen ihrer Autos klein zu rechnen, an-
statt sie tatsachlich zu senken.



2. Das Resultat: passende Bilanzen
und massiver Klimaschaden

2.1 Kaum Fortschritt beim Flottendurchschnitt

Insgesamt funf Schlupflécher hat vor allem die deut-
sche Autolobby in der européischen CO,-Gesetz-
gebung durchsetzen kénnen: Neben der Phase-in-
Regelung (Kapitel 3.2) und der Mehrfachanrechnung
von Niedrig-Emissions-Autos (3.3) waren das die
Zielanpassung aufgrund des Fahrzeuggewichts (3.1),
die Extra-Anrechnung sogenannter Oko-Innovationen
(3.4) sowie die Mdglichkeit des Zusammenschlus-
ses mit anderen Herstellern (3.5). Hinzu kam mit der
Einbeziehung der Neuzulassungen in Norwegen und
Island in die Berechnung (Kapitel 4) eine weitere Ent-
wicklung, die den Herstellern zugute kam.®

Ignoriert man die rein rechnerischen Effekte dieser
Schlupflécher, ergeben sich flr alle drei deutschen
Hersteller substanziell héhere CO,-Emissionen: Volks-
wagen konnte 2020 dank Pooling, Supercredits und
anderer Hintertliren das CO,-Ziel um 16 Gramm auf-
weichen, BMW sogar um 22 Gramm. Daimler durfte

sich vor allem durch das héhere Gewicht seiner Fahr-
zeuge auf dem Papier den gréBten Klimafortschritt
gutschreiben: insgesamt 27 Gramm (siehe Grafik 1).

Aber nicht nur die Gesetzgebung zum CO,-Flot-
tendurchschnitt enthalt Schlupflécher. Auch in der
Prifstandsmessung zur Bestimmung des Normver-
brauchs existieren Spielrdume, deren Ausnutzung es
den Autobauern in den letzten Jahren erlaubte, den
CO,-Wert ihrer Autos auf dem Papier zu dricken,
ohne dabei ihre Modellpolitik &ndern zu missen oder
die Antriebswende zu forcieren.

Spéatestens ab 2007 wurde eine verpflichtende CO,-
Vorgabe fUr Neuwagen in der EU diskutiert, 2009 wur-
de sie in eine Verordnung Uberfuhrt. Konfrontiert mit
der Herausforderung den Verbrauch von Neuwagen
deutlich zu senken, fingen die Hersteller an, Llcken
im Regelwerk zum offiziellen Verbrauchstest systema-

Alarmstufe Rot
Gewichts- Super- Eco-
faktor Phase-In Credits  Innovation Pooling Norwegen Schlupfloch
2g 49 759 1g 059 1g 16 g gesamt
27 g gesamt
22 g gesamt

Grafik 1: Einfluss verschiedener Hintertiiren auf auf die europdischen CO,-Flottenziele

der deutschen Hersteller
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Grafik 2: Flottenziel, Zyklusverbrauch und tatsachlicher CO,-AusstoB

der deutschen Hersteller im Vergleich

tisch auszunutzen. Darlber hinaus begannen sie da-
mit, neue Modelle auf den Prifstand hin zu optimieren.
Die Strategie senkte den CO,-AusstoB von Neuwagen
vor allem auf dem Papier. Damit stieg die Abweichung
von Norm- und Realverbrauch deutlich: von 8 Prozent
Im Jahr 2001 auf durchschnittlich 39 Prozent in 2017.
Wahrend VW-Fahrzeuge zuletzt eine etwas weniger
starke Abweichung zeigten (35 Prozent), war sie bei
Daimler (46 Prozent Abweichung) und BMW (43 Pro-
zent) Uberdurchschnittlich groB.®

Mit der 2020 sprunghaft gestiegenen Anzahl von
Plug-in-Hybriden unter den Neuwagen erreicht die
Abweichung nun eine neue Dimension. Der tatséch-
liche Verbrauch dieser Autos mit doppeltem Antrieb
liegt im Durchschnitt sogar 100 bis 300 Prozent Uber
dem Katalogwert (Kapitel 5).

Die Kluft zwischen dem CO,-Aussto3 auf dem
Rollenpriifstand und auf der StraBe wachst seit
Jahren.
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Grafik 3: Realer durchschnittlicher CO,-AusstoB3 (Gramm pro Kilometer) der in der EU verkauften

Neuwagen 2020 im Vergleich zu 2006

In der Summe sorgten alle Schlupflécher 2020 fur
Unterschiede zwischen den realen CO,-Emissionen
der Neuwagen deutscher Hersteller gegentber dem
95-Gramm-Ziel von 64 bis 84 Prozent. Der reale
Durchschnittswert der vom VW-Konzern 2020 in der
EU verkauften Neuwagen lag nach Greenpeace-Be-
rechnungen bei 156 Gramm CO,/km. Das entspricht
einem Benzinverbrauch auf 100 Kilometern von 6,7
Litern. Der reale Flottenwert von BMW lag 2020 bei
168 (7,2 Liter Benzin/100 km), der von Daimler bei
175 Gramm CO,/km (7,5 Liter Benzin/100 km) (siehe
Grafik 2).

Ungeachtet rein rechnerischer Verbesserungen durch
genutzte Schlupflécher, sank der tatsachliche Ver-
brauch von Neuwagen in den vergangenen vierzehn
Jahren nur geringfligig. Gegentber dem Jahr 2006 —
flr das von der europaischen Umweltbehdrde syste-
matisch erhobene Daten vorliegen'® — sank der reale
CO,-Ausstol3 eines durchschnittlichen BMW-Neuwa-
gens lediglich um 18 Prozent, der reale CO,-AusstoR
von Neuwagen des VW-Konzerns um 15 Prozent. Der
reale CO,-AusstoB von Daimler-Neuwagen sank im
Schnitt sogar nur um 9 Prozent (siehe Grafik 3).



2.2 Fast 75 Millionen Tonnen CO, zusatzlich - allein 2020

Wahrend die sogenannten Premiumhersteller Daimler
und BMW gemessen am Flottenwert besonders stark
von den Schlupfldchern profitieren, verursacht die
Abweichung zwischen Papierwert und realen CO,-
Emissionen beim Volumenhersteller Volkswagen auf-
grund der groBen Menge verkaufter Autos den groB3-
ten Schaden flir unser Klima.

Zusétzliche CO,-Emissionen von 45 Millionen Tonnen
verursacht die Ausnutzung von Schlupflé¢chern und
die Optimierung von Prifstandtests bei den rund drei
Millionen 2020 in der EU verkauften Neuwagen des
VW-Konzerns — bezogen auf eine Lebenslaufleistung
der Fahrzeuge von 200.000 Kilometern und deren

Well-to-Wheel Emissionen. Zum Vergleich: Das ent-
spricht anndhernd dem jéhrlichen CO,-Aussto3 von
ganz Sachsen''. Legt man Schadenskosten von 180
Euro pro Tonne CO, zugrunde, berziffert sich der Kli-
maschaden auf 8,1 Milliarden Euro — allein durch die
2020 zugelassenen Neuwagen.

Die durch die Schlupflécher aus der Bilanz getilgten
zusétzlichen CO,-Emissionen der von Daimler und
BMW 2020 verkauften Neuwagen summieren sich
auf 15,1 (Daimler) bzw. 15 Millionen Tonnen (BMW).
Daraus ergibt sich ein Klimaschaden je Hersteller von
rund 2,7 Milliarden Euro.

HintertUren weit gedffnet

@

45 Mio.

Tonnen
CC%

Neuwagen* 2020: 2.960.000

15 Mio.
Tonnen
CC%

15,1 Mio.
Tonnen
CC%

750.000 820.000

* EU+UK+Norwegen-+Island

Grafik 4: Zusétzlicher CO,-AusstoB3 durch ausgenutzte Schlupflécher der neuzugelassenen Pkw

der deutschen Hersteller im Jahr 2020
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VW-Neuwagen in Emden: Pro Jahr werden in der EU etwa 3 Millionen weitere VW zugelassen.

So haben wir gerechnet

Die Berechnungen dieses Papiers beruhen auf den
Zulassungsdaten fur die EU, Island, Norwegen und
das Vereinigte Kdnigreich, die von Dataforce erho-
ben wurden. Zu den Zulassungsdaten gehdren In-
formationen zu Antriebsart, Fahrzeugmassen und
CO,-Emissionen. Mit diesen Angaben lassen sich
herstellerspezifisch die Flottenemissionen ohne
Schlupflécher, sowie die Effekte des Gewichtsfak-
tors, Phase-Ins, Poolings und der Supercredits be-
rechnen. Lediglich der Effekt der Oko-Innovationen
lasst sich flir 2020 noch nicht berechnen.Die dazu
notwendigen Informationen liegen bisher nur den
Herstellern selbst vor. Wir haben die Effekte dieses
Schlupflochs auf Basis der Vorjahre geschétzt. Den
Norwegen-Effekt konnten wir Uber die Zulassungs-
daten von Dataforce und Informationen des Opplys-
ningsradet for Veitrafikken berechnen.'

Um den Effekt der Zyklusabweichung zu bestim-
men, haben wir Recherchen des International
Council on Clean Transportation (ICCT) genutzt.
Dort wurden zuletzt fur das Jahr 2017 die herstel-
lerspezifischen Zyklusabweichungen bei konventio-

nellen Dieseln und Benzinern bestimmt: Die Abwei-
chung lag fur Volkswagen bei 35 % (2006: 10 %),
flr Daimler bei 46 % (2006: 11 %) und fir BMW bei
43 % (2006: 12 %). Fur die Plug-in-Hybride-Zulas-
sungen haben wir die jungsten Erkenntnisse des
ICCT und des Fraunhofer-Instituts herangezogen
und bei allen drei Konzernen mit einer durchschnitt-
lichen Abweichung von 200 % gerechnet.'® Aus die-
sen Informationen und den herstellerspezifischen
Zulassungs- und Emissionsdaten nach Antriebsart
von Dataforce konnten wir den Effekt der Zyklusab-
weichung beim jeweiligen Konzern berechnen.

Bei der Berechnung des Klimaschadens haben wir
nicht nur die durch die Schlupflécher zusatzlich
entstandenen direkten Emissionen (tank-to-wheel)
berlcksichtigt. Da der im Vergleich zu den Herstel-
lerangaben héhere Verbrauch auch zu zuséatzlichen
Emissionen in der Kraftstoffbereitstellung sorgt
(well-to-tank), wurden diese mit berlUcksichtigt.
Auf Basis der zu diesem Thema existierenden For-
schung haben wir die Well-to-tank-Emissionen als
25 % der Tank-to-Whegel-Emissionen berechnet.



Schon frih weichte die Autolobby

den Grenzwert von 95 Gramm auf

und setzte unterschiedliche Zielwerte

flr die Hersteller durch. Ausgehend

vom durchschnittlichen Fahrzeugge-

wicht aller verkauften Neuwagen, das den 95 Gramm
entspricht, wird fur jeden Hersteller ein spezifischer
Grenzwert errechnet. Dieser basiert auf dem durch-
schnittlichen Gewicht der vom Hersteller verkauften
Neuwagen. Das bedeutet: Je schwerer die Autos ei-
nes Herstellers, umso laxer der Grenzwert. Der Rege-
lung war massives Lobbying, insbesondere der deut-
schen Premium-Hersteller, vorausgegangen, die die
Fortsetzung ihrer auf groBe und schwere Fahrzeuge
ausgerichteten Modellpolitik bedroht sahen. In einem
Brandbrief an die EU-Kommission warnten die deut-
schen Autohersteller im Januar 2007 vor ,.schwersten
Verwerfungen in der Automobil- und Zuliefererindust-
rie“. Man brauche ,wettbewerbsneutrale Minderungs-
ziele, die der Vielfalt der europaischen Automobilindu-
strie gerecht werden“."®

Die EU folgte der Argumentation aus Deutschland. In
ihrer Verordnung begriindete sie die Regelung ent-

Urspriinglich sollte das 95-Gramm-
Ziel 2020 fur alle Neuwagen gelten.
Doch mit einer beispiellosen Interven-
tion sorgte die deutsche Autolobby
auch hier fur Aufschub. Bundeskanz-
lerin Angela Merkel personlich war es, die bei der EU im
Juni 2013 eine abschlieBende Abstimmung Uber den
gefundenen Kompromiss zum 2020er Ziel verhinderte.

Vorausgegangen war ein Brief des damaligen Prési-
denten des Verbands der Automobilindustrie (VDA),
Matthias Wissmann, der die Bundesregierung vor Ar-
beitsplatzverlusten durch ,willkirlich gesetzte Grenz-
werte" warnte.'® Es folgten weitere Verhandlungen,
in denen Deutschland ein mehrjahriges Phase-in vor-
schlug, dass den 95-Gramm-Wert bis 2024 hinausge-
z6gert hatte.’ Auch wenn es so weit nicht kam, er-

sprechend damit, dass die ,Vielfalt

: ?ﬁé?;n:m des Automarkts und seine Fahigkeit,
+7 Gramm unterschiedlichen Winschen der

Verbraucher gerecht zu werden, er-

halten bleibt“."® Anstatt einen Anreiz
fUr leichte und verbrauchsarme Fahrzeuge zu setzen,
begUnstigt die Berechnung eines spezifischen Grenz-
werts allerdings indirekt Hersteller schwerer SUV und
groBer Limousinen. Auch fur den Verkauf von Plug-in-
Hybriden setzt dieses Schlupfloch einen zusatzlichen
Anreiz: Diese vergroBern den Zielwert und erleichtern
damit seine Erreichung, da ihr doppelter Antrieb sie
schwerer macht als herkbmmliche Diesel oder Ben-
ziner.

Die spezifischen Grenzwerte der deutschen Autobau-
er liegen allesamt Uber dem européischen Ziel von
95 Gramm CO,/km. Das Flottenziel des Volkswagen-
Konzerns lag fur 2020 nach Berechnungen des Da-
tenanbieters Dataforce bei etwa 97 Gramm,'” der spe-
zifische Grenzwert der BMW Group bei 102 Gramm.
Daimler durfte 2020 aufgrund seiner im Durchschnitt
besonders schweren Fahrzeuge sogar 106 Gramm
CO,/km im Flottendurchschnitt erreichen.

reichte die Autolobby fur die Hersteller

: g g:im doch, sich beim Klimaschutz deutiich
+5 Gramm weniger anstrengen zu mussen: Die

EU beschloss ein kurzes Phase-in:

2020 blieben die klimaschadlichsten
funf Prozent der zugelassenen Neuwagen bei der Be-
rechnung der Flottenbilanz unbertcksichtigt.

Insbesondere Autobauer mit einer groBen Spreizung
bei den Modellen profitieren von dieser Regelung.
Dank Phase-in werden vor allem hochmotorisierte
Sportwagen, schwere SUV oder Oberklasse-Limou-
sinen nicht mitgerechnet. Die Hersteller wussten das
zu nutzen: So feierte die Performance-Marke BMW M
im vergangenen Jahr einen Absatzrekord.?® Die CO,-
Bilanz der BMW Group hat das dank 5-Prozent-Rege-
lung aber nicht belastet.



Der Nutzen durch Phase-in betrug bei BMW 5 Gramm,
bei Daimler waren es sogar 6 Gramm. Bei der Volks-
wagen Group senkte die Streichung der dreckigsten

Die EU gewahrt den Herstellern in

einer Ubergangsphase einen zusatz-

lichen Anreiz, Elektroautos und Plug-

in-Hybride mit einem NEFZ-AusstoB

von weniger als 50 Gramm CO,/km

zu verkaufen. Sogenannte Supercredits sorgen dafUr,
dass diese Zero- oder Low-Emissions-Fahrzeuge in
der CO,-Bilanz der Hersteller mehr Gewicht bekom-
men — und so der herstellerspezifische Zielwert beim
Durchschnittsverbrauch leichter zu erreichen ist. Eine
Supercredit-Regelung gab es bereits zwischen 2012
und 2015, der aktuelle Anreiz ist flr die Abrechnungs-
jahre 2020 bis 2022 giltig.

Die Supercredit-Regelung sieht vor, dass Neuwagen
mit einem NEFZ-Wert von unter 50 Gramm CO,/km
bei der Berechnung des Flottendurchschnitts 2020
doppelt angerechnet werden. 2021 sinkt der Super-
credit-Faktor auf den Wert 1,67, 2022 dann auf 1,33.
Der Einfluss der Supercredits auf die Flottenbilanz ist
auf 7,5 Gramm begrenzt.?!

Dass Supercredits einen enormen Einfluss auf die Flot-
tenbilanz haben, ist erneut der Lobbyarbeit der deut-
schen Autohersteller zu verdanken. Bei den Verhand-
lungen 2013 setzte sich die Bundesregierung in ihrem
Interesse fUr eine groBzligige Supercredit-Regelung

Die EU belohnt Hersteller fur Er-
findungen, die einen Beitrag zur
CO,-Einsparung leisten, der in den
offiziellen Testzyklen (NEFZ/WLTP)
nicht messbar ist. Diese Oko-Inno-
vationen kénnen den CO,-Flottenwert der Autobauer
um bis zu 7 Gramm verringern. Bislang spielten die
Oko-Innovationen nur eine kleine Rolle: 2019 senkte
ihr Einsatz den CO,-Flottenwert von Daimler um 0,7

+ 7,5 Gramm
+ 7,5 Gramm
+ 7,5 Gramm

5 Prozent die Durchschnittsemissionen der Flotte im-
merhin noch um 4 Gramm CO,, pro Kilometer.

ein, bei der bereits ab 2016 zuge-
lassene Low-Emissions-Fahrzeuge
mehrfach gezéhlt werden sollten.

Mit dieser Forderung konnte man
sich zwar nicht durchsetzen, an anderer Stelle aber
schon: Die EU hatte urspriinglich vorgesehen, die An-
zahl der Fahrzeuge bei der Supercredits-Regelung auf
20.000 je Hersteller zu begrenzen. Damit ware der Ef-
fekt gegentber der nun geltenden Regelung allerdings
deutlich geringer gewesen.??

2020 nutzten alle deutschen Hersteller die Supercredit-
Regelung vollstandig aus. Sowohl bei Daimler, als
auch bei BMW und Volkswagen sorgte die Doppelan-
rechnung von Elektroautos und Plug-in-Hybriden fur
eine Reduktion des Flottendurchschnittswerts um 7,5
Gramm COy/km.

Insbesondere die Vergabe von Supercredits flr Plug-
in-Hybridfahrzeuge steht in der Kritik, da es keinerlei
Verpflichtung gibt nachzuweisen, dass diese Fahrzeu-
ge regelmaBig aufgeladen werden und so tatsachlich
eine im Vergleich zu herkdmmlichen Verbrennern bes-
sere Klimabilanz aufweisen. Die Abweichungen zwi-
schen Herstellerangaben und Realverbrauchen ist bei
Plug-in-Hybriden sogar am groBten (Kapitel 5).

Gramm CO,, den von BMW um 0,9

+1Gramm Gramm.2® Es wird allgemein erwar-
+ 2 Gramm ot d die Oko] : A
+ 2 Gramm et, dass die Oko-Innovationen a
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2020 einen groBeren Einfluss auf die

CO,-Bilanzen der Autobauer haben.
Transport & Environment rechnet fur das vergange-
ne Jahr mit 2,5 Gramm CO,-Reduktion dank Oko-
Innovationen bei Daimler und BMW sowie 1,5 Gramm
beim Volkswagen-Konzern.?*



Abhangig ist der Wert von der Anzahl der Fahrzeuge,
die mit den Oko-Innovationen tatséchlich zugelassen
werden. Die fur die Berechnung notwendigen Daten
werden erst durch das Monitoring der Europdischen
Umweltagentur EEA erfasst. Der exakte Einfluss der
Oko-Innovationen I&sst sich daher erst mit der EEA-
Verodffentlichung zu den européischen Neuzulassun-
gen im Sommer 2021 bestimmen.

FUr Hersteller oder Zulieferer durch die EU-Kommissi-
on genehmigte Oko-Innovationen umfassen beispiels-
weise LED-Licht, Solard&cher sowie die sogenannte
Segelfunktion, bei der in bestimmten Situationen der
Motor in den Leerlauf geht und so Sprit spart. Die
Oko-Innovationen miissen neu sein (weniger als 3 %
Marktdurchdringung 2009), statistisch nachweisbar
(mindestens 1 g/km) und durfen nicht vom Fahrerver-
halten abhangen.

Die deutschen Hersteller hatten sich urspringlich fur
noch weitergehende Anerkennungen stark gemacht.
In seinem Politikbrief aus dem Dezember 2012 mo-
nierte der VDA in Bezug auf die Oko-Innovationen, die

Autohersteller durfen sich zusam-

mentun, um gemeinsam die CO,-

Vorgaben der EU zu erfullen. Durch

dieses sogenannte Pooling kdnnen

Autobauer mit einem hohen Flotten-

durchschnitt Strafzahlungen vermeiden, indem sie ihre
Bilanzen mit besonders sauberen Herstellern verrech-
nen. So bilden etwa Ford und Volvo einen Pool, eben-
so wie Mazda und Toyota. Eine aktuelle Ubersicht aller
gebildeten Pools findet sich auf den Seiten der EU.2?®

Prominentes Beispiel ist der Zusammenschluss von
Fiat Chrysler (FCA) mit dem Elektroautobauer Tesla.?®
Diesem Pool schloss sich im vergangenen Jahr auch
noch Honda an.®® FCA Uberwies Tesla fir den Deal
laut ,Financial Times* mehrere hundert Millionen Dol-
lar. Weil Fiat Chrysler mit dem Pooling saftige Straf-
zahlungen an die EU vermied, ohne die eigene Flot-
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+ 0,5 Gramm

EU-Kommission handhabe ,ihre Anerkennung auf die
CO,-Bilanz zu restriktiv und birokratisch“.?®

Im selben Jahr machte der VDA seine Position auch
gegentber dem Bundeswirtschaftsministerium klar
und lobbyierte dort unter anderem zur Ausgestaltung
der Oko-Innovationen.? Zumindest in einem Punkt
konnte er sich offenbar durchsetzen: mit der Forde-
rung nach einer Ausweitung der Oko-Innovationen auf
vom Fahrer abschaltbare Technologien.

Doch genau dazu wie auch zu weiteren Punkten gibt
es unter Experten Vorbehalte: Die bendtigten Daten
werden von den Herstellern selbst bereitgestellt, zu-
dem gibt es keinen Mechanismus, der die Annahmen
zur Reduzierung im Nachhinein noch einmal Gberpruft.
Im Fall der Segelfunktion ist beispielsweise unklar, ob
und wie die Tatsache in die Berechnung einfliet, dass
die Funktion bei vielen Automodellen nicht in allen ver-
flgbaren Fahrmodi aktiv ist. Der ICCT mahnte im Hin-
blick auf die Oko-Innovationen bereits 2018 ein stren-
ges Monitoring an und warnte vor mdglichen ,nachtei-
ligen Auswirkungen® auf die CO,-Reduktionsstrategie
bei Neuwagen.?

te optimieren zu mussen, sprach
das ,Manager-Magazin“ von einem
,schmutzigen CO,-Deal“.*’

Auch einer der drei groBen deut-
schen Hersteller profitierte im vergangenen Jahr von
der umstrittenen Pooling-Regel: Volkswagen tat sich
2020 mit einer Reihe von kleineren Herstellern zusam-
men. Zunéchst legten der VW-Konzern und SAIC ihre
Bilanzen zusammen.*? Zum Jahresende kamen noch
die Elektroautohersteller Aiways, LEVC und Next.e.Go
dazu.®® Obwohl die Stiickzahlen der Pooling-Partner
vergleichsweise gering sind, brachte die Kooperation
Volkswagen nach eigenen Angaben in der Abrech-
nung ungeféhr ein halbes Gramm Reduktion.®* Das
entspricht vermiedenen Strafzahlungen von etwa 140
Millionen Euro. Zu etwaigen Ausgleichszahlungen
macht VW keine Angaben.



4. Norwegen-Effekt

Kein Schlupfloch, aber eine Entwick-

lung, die den Autoherstellern nicht

ungelegen kam, war die Erweiterung

der EU-Regulierung zu den CO,-
Flottengrenzwerten um Norwegen

und Island. Wahrend Norwegen mit 141.412 Neuzu-
lassungen und Island mit 9.368 Neuzulassungen nur
einen kleinen Teil des europdischen Automarkts aus-
machen —insgesamt gab es in der EU, Norwegen und
Island 2020 etwa 11,7 Millionen Neuzulassungen — so
stechen die beiden Lander mit ihren im Vergleich ex-
trem hohen Elektro-Neuzulassungen heraus: In Nor-
wegen waren 2020 54 % der Neuzulassungen reine
Elektroautos und 20 % Plugin-Hybride.® In Island wa-
ren 2020 25 % der Neuzulassungen reine Elektroautos
und 20 % Plugin-Hybride.

Den Herstellern spielten die Erweiterung um diese
weit entwickelten Elektroauto-Markte bei inrer Zieler-
reichung in die Hande. Obwohl Norwegen nur etwa
ein Prozent des europaischen Automarktes ausmacht,

+ 1 Gramm
+ 0,5 Gramm
+ 0,5 Gramm

12

stellt das Land 11 % der 2020 insge-
samt in der EU, Norwegen und Is-
land neu zugelassenen Elektroautos.
Der européischer Hersteller-Verband
ACEA bestritt, gezielt auf die Rege-
lung hingewirkt zu haben, die seit 2019 in Kraft ist.%

Profitiert haben davon vor allem die Hersteller, die in
Norwegen vergleichsweise viele Elektroautos abge-
setzt haben. Von den drei groBen deutschen Herstel-
lern ist dies die Volkswagen AG. Sie hat 2020 allein
in Norwegen Uber 27.000 batterieelektrische Pkw
verkauft — etwa 15 % ihrer européaischen BEV-Zulas-
sungen. Ohne Norwegen l&gen die durchschnittlichen
Flottenemissionen der Volkswagen AG 2020 etwa
1 Gramm hoher. Etwa 8 % des europdischen BEV-Ab-
satzes von Daimler und etwa 7 % des europdischen
BEV-Absatzes von BMW wurden in Norwegen zu-
gelassen. Ohne das skandinavische Land lagen die
durchschnittlichen Flottenemissionen beider Konzerne
etwa 0,5 Gramm hdher.



Daten der Europaischen Umwelt-

agentur EEA zufolge ist der durch-

schnittliche CO,-AusstoB3 von

Neuwagen in der EU seit der Jahr-

tausendwende deutlich gesunken

— auch ohne die Bertcksichtigung von Supercredits,
Oko-Innovationen und weiterer Hintertiren. StieB der
durchschnittliche Neuwagen 2000 laut EEA noch 172
Gramm CO,/Kilometer aus, waren es 2019 nur noch
122 Gramm.®” Bei der scheinbaren Verringerung des
Verbrauchs um fast 30 Prozent gibt es allerdings ein
Problem: Sie ist nur auf dem Priifstand messbar.

Der International Council on Clean Transportation
(ICCT) hat erstmals 2013 nachgewiesen, dass die
Kluft zwischen offiziellem Testverbrauch und Realver-
brauch wachst. Im letzten Update 2019 hat ICCT Da-
ten von rund 1,3 Millionen Fahrzeugen aus 15 Quellen
ausgewertet. Zentrales Ergebnis: Bei 2001 gebau-
ten Neuwagen betrug die Abweichung in der Reali-
tat gegenuber dem Prufzyklus NEFZ durchschnittlich
8 Prozent. Bei 2017 gebauten Neuwagen wich der
tatsachliche Verbrauch um 39 Prozent vom Katalog-
wert ab. Wahrend die Abweichung in der Realitat bei
VW-Fahrzeugen mit 35 Prozent etwas niedriger war
als der Durchschnitt, lag sie bei den Premiumherstel-
lern BMW und Daimler héher: Bei BMW betrug sie
2017 43 Prozent, bei Daimler sogar 46 Prozent.®®

Die bevorstehende Regulierung des CO,-Ausstoles
von Neuwagen durch die EU vor Augen, begannen die
Hersteller in den 2000er Jahren, ihre Autos zu optimie-
ren — allerdings nicht auf die StraB3e hin, sondern auf
das Testprozedere auf dem Prifstand. Neue Motoren
wurden beispielsweise einem Downsizing unterzogen,
die Ingenieurinnen und Ingenieure verringerten den
Hubraum. Das Downsizing erfolgte in Kombination mit
anderen technischen MaBnahmen (z. B. Erhéhung des
Drucks), die den Leistungsverlust durch die Hubraum-
reduzierung ausgleichen sollten.

Die Effizienzvorteile des Downsizings sind vor allem im
Teillastbereich wirksam und zeigen sich daher Uber-
proportional im realitatsfernen Prifzyklus NEFZ. In
der Realitat lassen sich etliche Nachteile des Down-
sizing-Trends beobachten — etwa erhdhte Schadstoff-

bildung — und unter Volllast auf der

+ 43 Gramm Autobahn teilweise sogar ein hdherer
+ 61 Gramm Verb h.39
+ 56 Gramm erbrauch.
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DarUber hinaus nutzten die Autobau-
er alle Licken im Gesetzestext systematisch aus, um
im Testprozedere moglichst gut dazustehen. Ein Be-
richt von Transport & Environment listete 2013 einige
der gangigsten Tricks auf: vom Aufziehen spezieller
Leichtlaufreifen Uber das friihe Schalten in hdhere
Géange bis zum Abkleben von Karosseriefugen, um
den Luftwiderstand zu optimieren.*°

Tatsachliche Fortschritte beim Spritverbrauch der
Verbrenner-Technik fuhrten hingegen nicht zu einem
geringeren Realverbrauch. Der Grund: Sie wurden von
den Herstellern genutzt, um das GroéBenwachstum
und die stérkere Motorisierung neuer Modelle zu kom-
pensieren. Das Durchschnittsgewicht der Neuwagen
in der EU stieg von 2001 bis 2019 um 12 Prozent,
auch dank des SUV-Trends. Die durchschnittliche PS-
Leistung von Neuwagen war 2019 sogar rund 37 Pro-
zent hdher als 2001.4

Eine besondere Rolle bei der Abweichung von Real-
und Testverbrauch spielen Plug-in-Hybride (PHEV).
Die Autos mit einer Kombination aus Verbrenner- und
Elektroantrieb kommen auf dem Papier extrem spar-
sam daher und sind daher ein wichtiger Baustein bei
der CO,-Zielerreichung vieler Hersteller. Die deutschen
Autobauer setzen insbesondere bei ihren SUV-Model-
len auf PHEV und kompensieren damit — zumindest
auf dem Papier — die Gewichts- und Verbrauchsnach-
teile dieser Fahrzeuggattung.*

2020 stieg der Anteil der Plug-in-Hybride an allen Neu-
wagen in Europa auf Uber 5 Prozent. Bei Daimler war
er mit 14,8 Prozent besonders hoch. Bei BMW lag der
Anteil der PHEV bei 12,1 Prozent, bei der Volkswagen
Group bei 4,9 Prozent. Grund fUr den Erfolg sind unter
anderem Dienstwagen-Vergunstigungen in wichtigen
Markten wie Deutschland. Hierzulande mussen bei
einem PHEV vom Arbeitnehmer:innen lediglich 0,5
Prozent des Bruttolistenpreises als geldwerter Vorteil
versteuert werden, bei einem Dienstwagen mit her-
kémmlichem Antrieb ist es 1 Prozent.



Der Zwitter-Antrieb steht allerdings schon seit Jahren
in der Kritik, weil die Spritverbrauche in der Realitat
meist ein Vielfaches des Prifstandwertes betragen.
Eine Datenauswertung des Fraunhofer-ISI-Instituts
und des ICCT von Uber 100.000 PHEV kam 2020 zu
dem Ergebnis, dass der reale Kraftstoffverbrauch und
damit die CO,-Emissionen zwei bis viermal hdher sind
als im Testzyklus. Bei Privatfahrzeugen Uberstiegen
die realen CO,-Emissionen die NEFZ-Angaben der
Hersteller um 200-240 %, bei Dienstwagen Uberstie-
gen die Realemissionen die Herstellerangaben sogar
um 205 bis 295 Prozent.*®

Geht man von einer durchschnittlichen Abweichung
von 200 Prozent aus, stieB ein 2020 zugelassener
Plug-in-Hybrid des Volkswagen-Konzerns also nicht
45 Gramm CO, pro Kilometer aus, wie es in den Pa-
pieren steht, sondern 135. Die Plug-in-Hybride von
Daimler lagen demzufolge im Mittel bei einem CO,-
AusstoB von 111 Gramm CO,/km (statt 37 g/km),
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BMWs Plug-in-Hybride emittierten durchschnittlich
120 Gramm CO,/km (statt 40 g/km).

Die Hersteller-Lobby hat es verstanden, die Schwa-
chen des Prlfzyklus NEFZ auch in Zukunft weiter
auszunutzen: Ab 2021 werden zwar Werte nach dem
neuen, realitdtsndheren WLTP-PrUfzyklus bei der Be-
rechnung des Flottendurchschnitts verwendet, die
zu erreichenden herstellerspezifischen Ziele werden
allerdings mithilfe eines Umrechnungsfaktors auf das
NEFZ-Niveau angepasst. Dafur hatten sich die Her-
steller und ihre Verb&nde stets eingesetzt.** Mdogli-
cherweise wird das CO,-Ziel durch die mit der Ein-
fhrung des WLTP noétige Umrechnung sogar noch
geschwécht: Experten beflrchten, dass die dem
Umrechnungsfaktor zugrunde liegenden NEFZ- und
WLTP-Werte von den Herstellern auf die Optimierung
des Faktors hin absichtlich besonders niedrig bzw.
hoch angegeben sein kénnten.* In der Folge wirden
die realen Emissionen noch langsamer sinken.

Greenpeace demonstriert fiir einen Ausstieg aus dem Verbrenner, 1AA 2017.
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6. Greenpeace-Forderungen

Verbindlicher Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor

Um ihre neuen ambitionierten Klimaziele zu erreichen,
will die EU in diesem Jahr die CO,-Flottengrenzwerte
noch einmal Uberarbeiten. Dazu will die Kommission
bis Juni 2021 einen Vorschlag vorlegen. Dieser Report
zeigt, dass es die CO, Flottengrenzwerte nicht verhin-
dert haben, dass Autokonzerne die Klimakrise weiter
anheizen.

Die EU sollte deshalb bis spatestens 2028 ein Zulas-
sungsverbot fur Neuwagen mit Verbrennungsmotoren
— inklusive Hybride — erlassen. Sie sollte es auBer-
dem Mitgliedstaaten ermdglichen, frihere nationale
Ausstiegsdaten zu setzen. Deutschland sollte ab
2025 keine Neuwagen mit Verbrennungsmotor mehr
zulassen.

Flottengrenzwerte ohne Schlupflécher

Der Flottengrenzwert fur 2025 muss deutlich an-
gehoben, jahrliche Zwischenschritte missen fest-
gelegt und alle Schilupflécher geschlossen werden.
Gewichtsfaktor, Supercredits, Oko-Innovationen und
Pooling sollten sofort gestrichen werden. Die Abwei-

chungen — auch des neuen Prifzyklus® WLTP — von
den Realverbrauchen muss bei der Zielfestlegung be-
rlcksichtigt oder der Zyklus durch einen genaueren
(z. B. den der US-amerikanischen Environmental Pro-
tection Agency) ersetzt werden.

Keine weitere Bevorzugung von Plug-in-Hybriden

Plug-in-Hybride sind Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motoren und bringen in den allermeisten Féllen keine
wirklichen Vorteile gegenUber konventionellen Ver-
brennern. Die Abweichungen zwischen Hersteller-
angaben und Realverbrauchen liegen um ein Viel-
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faches hdher. Jegliche Form der Bevorzugung von
Plug-in-Hybriden etwa durch die Mehrfachanrechnung
Uber Supercredits oder Privilegien bei der Dienst-
wagenbesteuerung muss zuriickgenommen werden.
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