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Reduktion von CO, und
Kraftstoffverbrauch in der EU:
Eine Zusammenfassung des
technischen Potenzials neuer Pkw

1. EFFEKT DER CO,-REGULIERUNG

Neue Pkw emittieren im EU-Durchschnitt aktuell etwa 136 Gramm Kohlendioxid pro
Kilometer (g COZ/km), knapp 20 Prozent weniger als noch vor 10 Jahren. Dies entspricht
einer Reduktion des Kraftstoffverbrauchs von etwa 7,0 Liter pro 100 Kilometer (I/100km)
auf 5,6 1/100km.

Bei genauerer Betrachtung lassen sich zwei zeitliche Phasen unterscheiden: bis etwa
2007 betrug die jahrliche CO,-Reduktion knapp ein Prozent pro Jahr, ab 2008 stieg
die Reduktionsrate dann deutlich an, auf etwa vier Prozent pro Jahr. Ein ahnlich stark
ausgepragter Trend |asst sich auch fUr die einzelnen Fahrzeugsegmente beobachten.
Hieraus ergibt sich, dass die verpflichtende CO_-Regulierung fur Neufahrzeuge—die
2008 auf EU-Ebene beschlossen wurde—mafBgeblich flur den Rickgang der CO_-
Emissionen verantwortlich ist.

Die Automobilindustrie hat das fur 2015 festgelegte Ziel von 130 g/km bereits 2011
nahezu erreicht. Einige Hersteller erflllen schon heute ihre Zielwerte. Andere haben
bekanntgegeben, dass sie ihr 2015-Ziel rechtzeitig erflllen bzw. sogar auf freiwilliger
Basis Ubererflllen werden'. Falls sich der bisherige Trend fortsetzt, so wird das fur 2020
vorgeschlagene Ziel von 95 g/km rechtzeitig erreicht werden.

1  http://www.theicct.org/blogs/staff/eu-car-manufacturers-likely-meet-2015-co2-target-early
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2. TECHNISCHE POTENZIALABSCHATZUNG

In den vergangenen Jahren wurden grof3e Fortschritte bei der Abschatzung der
CO,-Reduktionspotenziale sowie Kosten von Fahrzeugtechnologien gemacht.

In den USA arbeiteten die dortige staatliche Umweltbehdérde (EPA), die

kalifornische Umweltbehérde (CARB), sowie ICCT gemeinsam an einem grof3en
Forschungsprogramm zur Abschéatzung des zuklnftigen Technologiepotenzials bei
Pkw. Dabei wurden umfangreiche Fahrzeugsimulationen am Computer durchgefihrt,
sowie sogenannte tear-down Kostenstudien an realen Fahrzeugen.

Fur die Kostenstudien werden Fahrzeugtechnologien in ihre Einzelteile zerlegt und
dann miteinander verglichen. In der Regel unterscheiden sich innovative Technologien
von ihren bereits heute standardmafig verbauten Vorgangern nur in einigen wenigen
Bauteilen. Diese Schllsselteile werden im Rahmen der tear-down Analyse einer
umfassenden technisch-physikalischen sowie chemischen Analyse unterzogen und
RuckschlUsse Uber die zugrunde liegenden Materialien und Produktionsprozesse
gezogen. Auf diese Weise lasst sich detailliert und transparent abschatzen, wie hoch
die Fertigungskosten einer neuen Technologie in der Zukunft—bei hohen Stlckzahlen—
sein werden.

Auf Basis der US-Untersuchung beauftragte ICCT die Ingenieursdienstleister
Ricardo und FEV, sowie die Universitat Aachen, eine dhnliche Studie speziell fur
den europaischen Fahrzeugmarkt anzufertigen. Fur diese Untersuchung werden
europadische Fahrzeugmodelle und Technologien zugrunde gelegt. Ferner wird flr
die Untersuchung angenommen, dass sdmtliche neue Technologien ausschlief3lich
in Deutschland produziert werden, zu den in Deutschland Ublichen Material- und
Lohnkosten?.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass flr das Erreichen des 95 g/km-Ziels im
Jahr 2020 ein Investment in neue Technologien in Hohe von weniger als 1000 Euro je

Fahrzeug notwendig ist (Abb. 1). Die derzeitigen Kostenabschatzungen werden dabei
als konservativ eingestuft, da sie deutsche Lohnkosten unterstellen und keine weitere
Entwicklung Uber die bereits heute bekannten Technologien hinaus unterstellen.

Unter Berlcksichtigung heutiger Kraftstoffpreise und Fahrleistungen werden bei
Erreichen des Zielwerts von 95 g/km jahrliche Kraftstoffeinsparungen in Héhe von
etwa 350-450 Euro pro Fahrzeug erwartet3. Aus Kundensicht ist somit mit erheblichen
Einsparungen Uber die Fahrzeuglebensdauer zu rechnen, selbst unter der Annahme,
dass Mehrkosten flr neue Technologien in vollem Umfang an die Endkunden
weitergegeben wirden.

2 http://www.theicct.org/eu-cost-curve-development-methodology
3 http://www.beuc.org/custom/2012-00461-01-E.pdf




REDUKTION VON CO, UND KRAFTSTOFFVERBRAUCH IN DER EU:
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95g /km in 2020:
Zuséatzliche Herstellkosten: <1000 € / Fahrzeug
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Abb. 1: Kostenkurve fUr den europaischen Fahrzeugmarkt, basierend auf
Fahrzeug-Computersimulationen und tear-down Kostenanalysen. Referenzjahr 2010;
Kostenschatzungen mit Bezugsjahr 2015 (130 g/km) sind niedriger?.

Der Ford Focus, eines der meistgekauften Fahrzeuge in Europa, ist ein gutes Beispiel

fur die technischen Méglichkeiten zur CO,-Reduktion, die voraussichtlich zur Erreichung
des 95 g/km-Ziels verwendet werden. Die 2012er-Version des Fahrzeugs besitzt einen
kleineren, daflir jedoch hochaufgeladenen Otto-Motor mit Direkteinspritzung, und

nutzt ein Start-Stopp-System zur Energieriickgewinnung. Damit hat das Fahrzeug 30
Prozent niedrigere CO,-Emissionen (und damit auch einen 30 Prozent niedrigeren
Kraftstoffverbrauch) als noch die Vorgéngerversion im Jahr 2010. Das Fahrzeuggewicht
sowie die Leistungsmerkmale (H6chstgeschwindigkeit und Beschleunigungsverhalten)
des Fahrzeugs sind dabei unverandert geblieben. Ahnliche Technologien werden auch
beim neuen Audi A3 verwendet. Auch dieses Fahrzeug emittiert heute knapp 30 Prozent
weniger CO, als noch 2010. Zum Erreichen des 95 g/km-Ziels in 2020 ist fir die Gesamt-
Fahrzeugflotte eine 32 prozentige Reduktion gegenlber 2010 bzw. eine 27 prozentige
Reduktion gegenlber dem 2015-Zielwert notwendig. Diese Reduktion haben beide
Fahrzeuge—der Ford Focus sowie der Audi A3—bereits im Jahr 2012 erreicht.

Der Toyota Yaris ist ein Beispiel daflr, welche Verbesserungen mit weitergehenden
Technologien erreichbar sind. Die 2012er Hybrid-Version des Yaris emittiert—aufgrund
der kraftstoffsparenden Kombination von Verbrennungs- und Elektromotor—50 Prozent
weniger CO, als noch die konventionelle Version des Fahrzeugs im Jahr 2010. Fur die
durchschnittliche Fahrzeugflotte wird jedoch erwartet, dass flr das Erreichen des

4 Die Kurve ,excl. Gewichtsreduktion” zeigt die erwarteten Kosten in einem Zielsystem, welches die
Reduktion des Fahrzeuggewichts gegentber anderen MaBnahmen vollstdndig benachteiligt, die Kurve ,,incl.
Gewichtsreduktion” zeigt die Kosten in einem Technologie-neutralen Zielsystem.
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95 g/km-Ziels lediglich eine geringe Anzahl von Hybridfahrzeugen benétigt wird.
Dennoch werden auch in Zukunft Hersteller, aufgrund ihrer speziellen Fahrzeugflotte
und/oder aus langfristigen strategischen Uberlegungen heraus, die Entwicklung von
Hybridfahrzeugen sowie allgemein alternativen Antrieben verfolgen.

3. WAHL EINES GEEIGNETEN BEZUGSPARAMETERS

Je schwerer ein Fahrzeug, desto hoher sein Kraftstoffverbrauch und seine CO_-Emissionen.
Gewichtsreduktion ist somit eine wichtige MaBnahme, um die Emissionen eines Fahrzeugs
zu senken. Das derzeitige CO,-Zielsystem der EU bietet jedoch kaum einen Anreiz zur
Gewichtsreduktion: je leichter die Fahrzeugflotte eines Herstellers, desto ambitionierter

ist auch sein zu erreichendes CO,-Ziel. Reduziert er das Gewicht seiner Fahrzeuge, so
muss er nun auch einen niedrigeren Zielwert einhalten. Ein Zielsystem, welches auf der
FahrzeuggréBe (footprint) beruht, ist dagegen Technologie-neutral. Berechnungen zeigen,
dass in einem solchen Zielsystem die Kosten zur Erreichung des 95 g/km-Ziels um bis zu
40 Prozent niedriger liegen, als in dem derzeitigen gewichtsbasierten System.

Es wird erwartet, dass mit verbesserten Mdglichkeiten zur Simulation von Crashtests am
Computer der Einsatz von Leichtbau in den kommenden Jahren immer wichtiger werden
wird. Auch im Hinblick auf die Elektrifizierung von Fahrzeugen ist es notwendig, das
Fahrzeuggewicht méglichst zu senken. Gleichzeitig bendtigen die Automobilhersteller
ausreichend Zeit, um ihre Produktplane auf ein neues footprint-basiertes Zielsystem
umzustellen. Ein dual-compliance Ansatz kdnnte hierbei helfen: er wirde es flir 2020
jedem Hersteller individuell Uberlassen, ob nach Fahrzeuggewicht oder Fahrzeuggrdie
gemessen werden soll, fir die Zeit nach 2020 wiirde dann der Ubergang zu footprint als
alleinigem Parameter erfolgen.

In dhnlicher Weise sollte auch hinsichtlich zukinftiger CO,-Zielwerte den
Herstellern ausreichend zeitlicher Vorlauf gegeben werden. Studien wie die
ICCT-EU-Kostenkurven erlauben bereits heute die Abschatzung technisch und
wirtschaftlich sinnvoller CO,-Reduktionspotenziale fir 2025 auf Basis des aktuellen
Wissensstands, und damit die Festlegung vorlaufiger Zielwerte. Diese k&dnnen

dann zu einem spateren Zeitpunkt, im Rahmen eines reviews, noch einmal unter
Berlcksichtigung der neuesten technischen und wirtschaftlichen Entwicklungen
auf ihre Plausibilitat gepruft werden.
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