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Wie der EU-Gesetzgeber die
CO,-Bilanz der Elektromohilitat
schonrechnet und damit dem
Klimaschutz schadet




LCA: cradle-to-grave

Die Betrachtung von CO,-Emissionen nur am Fahrzeugauspuff greift zu kurz!

Fiir den Gesetzgeber zdhlen in der aktuell geltenden
Regulatorik bei den CO,-Flottengrenzwerten fiir neue
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge lediglich die Emissionen
von Kohlenstoffdioxid bei der Nutzung der Kraftfahrzeu-
ge (,tank-to-wheel“). Batterieelektrisch angetriebene
Fahrzeuge (BEV) stoBen im Fahrbetrieb lokal kein CO,
aus. Sie werden in dieser so genannten ,tailpipe“ (d.h.
»Auspuff)-Betrachtung daher selbst dann als CO,-neut-

ral eingestuft, wenn sie mit Ladestrom auch aus fossilen
Quellen angetrieben werden, was im deutschen Strommix
die Realitat darstellt. Weitere reale CO,-Emissionen, die
wdhrend der Herstellung sowie spateren Entsorgung des
Fahrzeugs und insbesondere seines Akkus aber auch bei
der Produktion des Ladestroms entstehen, werden in die-
sem Ansatz ebenfalls nicht erfasst!

Derzeitige Gesetzgebung erfasst alllein tank-to-wheel Emissionen
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Eine realitdtsgetreue Abbildung der CO,-Bilanzen von
Kraftfahrzeugen ist aber nur méglich, wenn diese samtli-
che Emissionen liber den gesamten Lebenszyklus (,,LCA“

bzw. ,life cycle assessment“) umfasst. Denn fiir das
Klima ist es unerheblich, wann im Fahrzeugleben CO,
emittiert wird — ob zum Beispiel bei der Erzeugung des
Ladestroms eines BEV oder im Betrieb eines verbren-
nungsmotorisch angetriebenen Fahrzeugs (ICEV) - ent-
scheidend ist ausschlieBlich die CO,-Gesamtbilanz!

Mit der Einfiihrung des LCA-Ansatzes in die Gesetzge-
bung wiirde auch die regulatorische Benachteiligung der
ICEV beendet. Denn die Anwendung des verkiirzten
Ltailpipe“-Ansatzes sorgt bislang dafiir, dass der Gesetz-
geber nicht unterscheidet, ob ein ICEV mit reinen synthe-
tischen E-Fuels und damit real CO,-neutral unterwegs ist
oder mit herkdmmlichen Kraftstoffen angetrieben wird
und damit nicht CO,-neutral fahrt — gemessen werden
schlieBlich nur die Emissionen am Auspuff.

Vergleich der CO,-Emissionen zwischen BEV und ICEV iiber den gesamten Lebenszyklus fiir 2020
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Derzeitiger Politikfokus:
Htailpipe”

Gesamtes Spektrum der Emissionen
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Fiir die Evaluation von KlimaschutzmaBnahmen sind Daten

liber samtliche CO,-Emissionen notwendig. Sie helfen, die
richtigen Entscheidungen zu treffen, nicht nur im Verkehr.
Bei der Herstellung von Biokraftstoffen wird beispielswei-
se die gesamte CO,-Emissionskette beriicksichtigt. Aktuel-
le EU-Regulierungsinitiativen wie die ,,fuelEUMaritim* fiir
Schiffsbrennstoffe und die ,,ReFuelAviation* fiir Flugkraft-
stoffe legen das Prinzip fiir die Beimengungen bereits zu-

LCA-Ansatz vielfach schon maBgebend, aber bislang nicht bei Pkw und

grunde. Auch die CO,-Flottengrenzwertverordnung fiir
schwere Lkw (2019/1242) fordert die EU-Kommission auf,
eine Unionsmethode fiir den LCA-Ansatz zu bewerten. Bei
der Gesetzgebung fiir neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
weicht der Gesetzgeber dagegen von diesem wissenschaft-
lichen Ansatz ab. Das legt den Schluss nahe, dass BEV be-
wusst bevorzugt werden sollen — zum Leidwesen des
Klimas!

., Tailpipe“-Ansatz ldsst CO,-Emissionen nur auf dem Papier verschwinden!

Die Folgen der ,Schonrechnerei® iiber die ,tailpipe“-Be-
trachtung bei Pkw: CO,-Emissionen aus fossilen Quellen
der Elektromobilitat, die real anfallen, werden lediglich
aus der CO,-Bilanz des Verkehrs in die des Energiesek-
tors verschoben. Reale Einsparungen an Emissionen von

CO, aus fossilen Quellen durch den Einsatz CO,-neutraler
E-Fuels werden aufgrund falscher Regulatorik bilanziell
nicht anerkannt. Damit wird ein wichtiger Losungspfad
fiir mehr Klimaschutz im StraBenverkehr verbaut.

Fahrzeu Jahr Griinstrom / C0,-Emissionswerte nach C0,-Emissionswerte nach
g E-Fuels-Beimischung Ltailpipe“-Ansatz Lebenszyklus-Ansatz
2020 0gC0,/km 191gC0,/km
BEV 2040 anwach.se.nder | 0gCO0y/km reale Klimaschutzliicke 61gC0,/km
Griinstromanteil im Strommix
2050 0gC0,/km 19gC0,/km
2020 0% 198 gC0,/km 196 gC0O,/km
reale Klimaschutzwirkung
ICEV 2040 70% 146 gC0O,/km wird nicht angerechnet! 63gC0,/km
2050 100% 146gC0,/km 8gC0,/km

BEV: Fahrzeugtyp: Mittelklasse, Jahr der Anschaffung: 2020, Nutzungsdauer: 10 Jahre, Jahresleistung: 15.000 km, Betriebsland:
Deutschland (Referenzszenario), Herstellungsland Batterie: EU (Referenzszenario), Dynamisch (Strom und Kraftstoffe)

ICEV: Fahrzeugtyp: Mittelklasse, Jahr der Anschaffung: 2020, Nutzungsdauer: 10 Jahre, Jahresleistung: 15.000 km, Kraftstoff: Diesel,
Betriebsland: Deutschland (Referenzszenario), Herstellungsland Batterie: EU (Referenzszenario), Dynamisch (Strom und Kraftstoffe)

UNITI fordert: LCA-Ansatz auch bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen!

Die Schonrechnerei der CO,-Emissionen der batterieelek-
trisch angetriebenen Fahrzeuge, die durch die Regulato-
rik befordert wird, muss beendet werden. Bilanzierungs-
tricks verschleiern die direkte Vergleichbarkeit der realen
Emissionen und behindern den Markthochlauf innovati-
ver Technologien wie E-Fuels. E-Fuels kdnnten einen rea-

len und deutlichen Beitrag zum Klimaschutz leisten.
Daher sollte der EU-Gesetzgeber in der Neufahrzeugregu-
lierung die Einfiihrung einer CO,-Bilanzierung von Neu-
fahrzeugen vornehmen, die die CO,-Emissionen iiber den
gesamten Lebenszyklus beriicksichtigt!



frontier Y

economics

DIE CO2-GESAMTBILANZ FUR
ANTRIEBSTECHNOLOGIEN IM
INDIVIDUALVERKEHR HEUTE
UND IN ZUKUNFT

LEBENSZYKLUSANALYSEN ALS BASIS FUR
ZIELFUHRENDE KLIMAPOLITIK UND REGU-
LARIEN

November 2019

©

@
S
3

Studie abrufbar unter:

www.uniti.de/kommunikation/publikationen/studien

Quellen
Grafiken: schematische Darstellungen UNITI e. V. nach Frontier Economics, 2019
Verwendete Icons: dikobrazik, salim138, eliver, Pointer Marker, bluebright, Giraphics, Rovshan - stock.adobe.com

UNITI - Verbandsportrait

Der UNITI Bundesverband EnergieMittelstand e.V. reprdsentiert in Deutschland rund 90 Prozent des
mittelstandischen Energiehandels und biindelt die Kompetenzen bei Kraftstoffen, Brennstoffen sowie
Schmierstoffen. Téglich frequentieren liber 4,3 Millionen Kunden die ca. 8.650 Straentankstellen der
UNITI-Mitgliedsunternehmen, welche ca. 62 Prozent des StraRentankstellenmarktes ausmachen. Mit
etwa 3.700 freien Tankstellen sind bei UNITI zudem fast 70 Prozent der freien Tankstellen organisiert.
(iberdies versorgen die UNITI-Mitglieder etwa 20 Millionen Menschen mit Warme. Die Verbands-
mitglieder decken rund 95 Prozent des Gesamtmarktes fiir fliissige und feste Brennstoffe ab. Ebenso
zahlen mit einem Marktanteil von liber 95 Prozent die meisten Schmierstoffhersteller und Schmier-
stoffhdndler in Deutschland zum Verband. Die rund 1.000 Mitgliedsfirmen von UNITI erzielen einen
jéhrlichen Gesamtumsatz von etwa 95 Milliarden Euro und beschéftigen rund 100.000 Arbeitnehmer
in Deutschland.

Redaktionsstand: Oktober 2022

Bundesverband
EnergieMittelstand JagerstraBe 6 - 10117 Berlin - T. +49 (0)30 755 414-300
UNITE Fuets) mom Lubes Energy F. +49 (0)30 755 414-366 - www.uniti.de






