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Vergleich von Klimabilanz und Forderung

Lebenszyklus-THG-Emissionen:  Finanzielle Forderung:

* Fahrzeug- und Batterieherstellung « Kaufpramie (staatlicher Anteil)
« Kraftstoff- und Stromproduktion « Kfz-Steuer (18 Jahre)

« Kraftstoffverbrauch « Dienstwagensteuer (2 Jahre)
im Vergleich zu durchschnittlichem im Vergleich zu durchschnittlichem
Benziner des jeweiligen Segments Benziner des jeweiligen Segments

é 9 BEV und 9 PHEV Modelle

o Je 3 aus Kompaktklasse, Mittelklasse
I CCt und SUV Segment
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Gliederung

« Teil 1: Klimabilanz
» Teil 2: Klimabilanz vs. staatliche Forderung
+ Teil 3: Zusammenfassung und Empfehlungen
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Tell 1: Klimabilanz
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Methodik: Lebenszyklusanalyse inkl. realer
Kraftstoff- und Stromverbrauche

Lebenzyklusanalyse (LCA): Kraftstoffverbrauch:

«  Betrachtung der Emissionen wahrend des *  Durchschnittliche Benzin- und Diesel-
ganzen Fahrzeuglebens: Pkw: Offizielle CO,-Werte, korrigiert mit
«  Herstellung inkl. Rohstoffe und Batterie, durchschnittlicher Abweichung basierend

auf spritmonitor.de Daten?

«  Nutzung inkl. Energiebereitstellung,
«  PHEV-Modelle: Spritmonitor.de Daten3

+  Entsorgung bzw. Recycling
«  Emissionen werden durch die Lebens-

|auﬂeistung gete”t’ um Messgr('j[?)e Stromverbrauch (|nk| Ladeverluste):

g CO, xq/km zu erhalten PHEV-Modelle: ADAC Ecotest Werte,
«  Methodik folgt groRer ICCT-Studie zu LCA gewichtet mit Spritmonitor.de-basiertem

von Elektrofahrzeugen weltweit' elektrischen Fahranteilen

. BEV-Modelle: ADAC Ecotest Werte
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Methodik: Durchschnittlicher Strom- und
Kraftstoffmix uber das Fahrzeugleben

. Entwicklung der durchschnittlichen Lebenszyklus-THG-Emissionen
Strommix: des Stromverbrauchs in Deutschland.

+ Klimaneutralitat 2045 Szenario 500
aus Prognos, Oko-Institut und
Wuppertal-Institut (2021) im
Auftrag der Agora Energiewende

Strommix aus Klimaneutralitdt 2045 Szenario

IPCC Lebenszyklus-Emissionen,

400 Erneuerbare Energien bei > 0.g CO; 3q/kWh
. Verluste im Stromnetz

300
Kraftstoffmix:

* Durchschnittliche Anteile an
Biokraftstoffen im Benzin- und
Dieselmix

* Entwicklungen bis 2030 gemal
EU Renewable Energy Directive 0
(RED II)

200

100

Lebenszyzklus-THG-Emissionen (g CO, z, /kWh)




Klimabilanz von PHEVs variiert stark zwischen
Modellen, im Schnitt doppelt so hoch wie BEVSs.

In allen drei Segmenten:

PHEVs variieren stark & haben

10%-52 % geringere THG-

Emissionen als Benziner.

* Faktoren: Realer Kraftstoff-
und Stromverbrauch.

BEVs variieren weniger stark
und haben 57%—-67% geringere
THG-Emissionen als Benziner.
» Faktoren: Stromverbrauch
und Batterieproduktion.
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Kompaktklasse 2021: Lebenszyklus-THG-Emissionen PHEV und BEV Modellen
fur 2021-2038 im Vergleich zu durchschnittlichen neuen Benzin und Diesel Pkw.

Lebenszyklus-THG-Emissionen (g CO, ;\q_/km)
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Klimabilanz von PHEVs variiert stark zwischen
Modellen, im Schnitt doppelt so hoch wie BEVSs.

In allen drei Segmenten:

PHEVs variieren stark & haben
10%-52 % geringere THG-
Emissionen als Benziner.

 Faktoren: Realer Kraftstoff-

und Stromverbrauch.

BEVs variieren weniger stark

und haben 57%—-67% geringere

THG-Emissionen als Benziner.
 Faktoren: Stromverbrauch
und Batterieproduktion.
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Lebenszyklus-THG-Emissionen (g CO, ;\q_/km)
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Mittelklasse 2021: Lebenszyklus-THG-Emissionen PHEV und BEV Modellen
fur 2021-2038 im Vergleich zu durchschnittlichen neuen Benzin und Diesel Pkw.
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Klimabilanz von PHEVs variiert stark zwischen
Modellen, im Schnitt doppelt so hoch wie BEVSs.

In allen drei Segmenten: SUV 2021: Lebenszyklus-THG-Emissionen PHEV und BEV Modellen in den Jahren
2021-2038 im Vergleich zu durchschnittlichen neuen Benzin und Diesel Pkw.

PHEVs variieren stark & haben 350 - r—

10%-52 % geringere THG- (rafstoffprodukion

Emissionen als Benziner. 300 ., = Kraftstoffverbrauch

« Faktoren: Realer Kraftstoff- 250 o = Wartung

Herstellung Batterie

und Stromverbrauch.

m Herstellung Fahrzeu
200 & &

BEVs variieren weniger stark
und haben 57%—-67% geringere
THG-Emissionen als Benziner.
» Faktoren: Stromverbrauch
und Batterieproduktion.

150

100

50

Lebenszyklus-THG-Emissionen (g COZ;\q_/km)

0

Benzin + Diesel +
Bioethanol Biodiesel

Mitsubishi Kia Niro BMW X5 |Hyundai Kona Jaguar I-Pace Mercedes EQC|
Outlander

ICEV PHEV BEV



Klimabilanz von PHEVs wird auch durch
Verbrauch in CS und CD Fahrmodus bestimmt.

Die realen Verbrauche der
PHEV-Modelle variieren, auch
bei ahnlichen elektrischen

Fahranteilen:
. BMW X5: 5.4 L/100 km, 50%
. Kia Niro: 3.1 L/100 km, 46%

Eine hohere elektrische
Reichweite ist nur ein Aspekt
um Emissionen zu senken.

Auch der Verbrauch im
charge-sustaining mode
(“Batterie leer”) und charge-
depleting mode (“Batterie voll”)

ist entscheidend fUr Emissionen.

icct

THE INTERNATIONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

PHEV Modelle: Lebenszyklus-THG-Emissionen vs. elektrischer Fahranteil.

Lebenszyklus-THG-Emissionen (g CO, ;\q/km)
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Ausblick: Emissionen von in 2030 zugelassenen
PHEVs zu hoch fur Klimaneutralitat.

2030 zugelassene PHEVs

haben 40%—63 % geringere

THG Emissionen als Benziner.

 Annahme: Mit elektrischen
Reichweiten uiber 80 km
wird der elektrische
Fahranteil 1.3x hoher.

* Es bleibt ein Realverbrauch
von 2—4 L/100 km.

2030 zugelassene BEVs haben

74%—-80% geringere THG

Emissionen als Benziner.

* Der Anteil an Erneuerbaren
im Strommix steigt.

icct

THE INTERNATIONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

SUV Segment in 2030: Lebenszyklus-THG-Emissionen PHEV und BEV Modellen
in 2030-2047 im Vergleich zu durchschnittlichen neuen Benzin und Diesel SUVs.
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Tell 2: Klimabilanz vs. Forderung
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Kosten der Forderung von BEVs und PHEVSs:
Kaufpramie, Kfz-Steuer und Dienstwagensteuer.

Alle PHEV und BEV:

Kaufpramie (staatlicher
Anteil) sind die gréften
Kosten bei der Forderung.
Kfz-Steuer Vorteil hat auch
bei 18 Jahren Lebensdauer
geringeren Anteil an
Forderung.

Nur bei Dienstwagen:

Dienstwagensteuer Vorteil
bei 2 Jahren Nutzung als
Dienstwagen kann zu
ahnlich hohen Kosten wie
Kaufpramie flhren.

icct

THE INTERNATIONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

Mittelklasse Segment: Nettobarwert der fiskalischen Kosten von Kaufpramie,
Kfz-Steuervorteil (Uber 18 Jahre) und Dienstwagensteuer (Uber 2 Jahre) von
PHEV und BEV Modellen im Vergleich zu durchschnittlichem neuen Benziner.
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Klimabilanz vs. Forderung: Die meisten PHEVs
haben bei hoher Forderung geringen Klimavorteil.

Verhaltnis von Klima-Vorteil
zu Forderung variiert bei
PHEVs stark, ist im Schnitt viel
geringer als bei BEVSs.

Nur PHEVs mit Realverbrauch
von ca. 2 L/100 km haben
ahnliches Verhaltnis wie BEVs.
Realverbrauch bei PHEVs ist
2-4 mal hoher als WLTP Werte.

Reduzierung der Forderung
von PHEVs um 2.500€ fUhrt im
Schnitt zu ahnlichem Verhaltnis
wie bei BEVs.

icct

THE INTERNATIONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

Lebenszyklus-THG-Emissionsvorteil gegenuber durchschnittichem Benziner
im Vergleich zu fiskalischen Kosten von Kaufpramie und Kfz-Steuervorteil.

Lebenszyklus-THG-Emissionsvorteil (g CO, 3, /km)
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Tell 3: Zusammenfassung

und Empfehlungen
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Zusammenfassung

Teil 1: Klimabilanz

PHEVs: 10%-52% geringere THG-Emissionen

als Benziner.

« Faktoren: Realer Kraftstoff- und
Stromverbrauch.

BEVs: 57%-67% geringere THG-Emissionen

als Benziner.

« Faktoren: Stromverbrauch und
Batterieproduktion.

PHEVs konnen die fur eine klimaneutrale
Pkw-Flotte erforderliche Verringerung der
THG-Emissionen nicht erreichen.

|cct
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Teil 2: Klimabilanz vs. Forderung

PHEVs vs BEVs: Verhaltnis von
Klimavorteil zu Kosten der Forderung
variiert bei PHEVs stark, ist im Schnitt
viel geringer als bei BEVs.

Nur PHEVs mit Realverbrauch von ca.
2 L/100 km haben ahnliches Verhaltnis
wie BEVs.

Reduzierung der Forderung von

PHEVs um 2.500€ fihrt im Schnitt zu
ahnlichem Verhaltnis wie bei BEVSs.
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Empfehlungen

Kaufpramie fur PHEVs anpassen:
* Reduzieren des staatlichen Anteils um 2.500€

oder

«  Limitierung auf Fahrzeuge mit durchschnittlichem
Realverbrauch von ca. 2 L/100 km.

« PHEV Modelle: Forderung nur bei hoher
elektrischer Reichweite und geringem
Verbrauch in charge-sustaining (“Batterie leer”)
und charge-depleting (“Batterie voll”) Modus.

PHEV Nutzung: Forderung nur bei Nachweis
von geringem Verbrauch, z.B. durch Auslesen
von On-Board Fuel Consumption Meters.

icct

THE INTERNATI ONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

Keine neuen PHEVs ab ca. 2030:

Klimaneutralitat ab 2045 |lasst

sich mit PHEVs nicht erreichen.

Bei 18 Jahren Lebensdauer
sollten sie ab ca. 2030 nicht
mehr zugelassen werden.
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Vielen Dank!
g.bieker@theicct.org

NNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN
NNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN



