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UMWELT

Klimaschutz — Mobilitat muss
auch bei knapper werdenden
Ressourcen bezahlbar bleiben

Europaische Abgasgrenzwerte

Alternative Antriebstechniken
und Kraftstoffe
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Klimaschutz - Mobilitat muss auch bei knapper
werdenden Ressourcen bezahlbar bleiben

Gesamte COz-Emissionen
799 Milliarden Tonnen pro Jahr

Anthropogen
3,6%

Anthropogene CO>-Emissionen
29 Milliarden Tonnen pro Jahr

Kraftwerke

Verbrennung von Biomasse
Pkw-Verkehr (5,5 %)
Lkw-Verkehr (6,0 %)
Sonstiger Verkehr

- Industrie

Hausbrand + Kleinverbraucher

Die aktuelle UN-Klimastudie kommt zum Ergebnis,
dass die durch Verbrennung fossiler Brennstoffe ver-
ursachten CO,-Emissionen zu einer Erderwdrmung
fUhren und deutliche klimatische Veranderungen her-
vorrufen kénnen, wenn sie nicht durch wirksame
MaBnahmen weltweit begrenzt werden.

Der VDIK lehnt die hysterische Diskussion mit ihren
mehr oder minder fachlich begriindeten Losungs-
vorschlagen ab und fordert, wieder zu mehr Sach-
lichkeit zurtckzukehren. Weltweit sind wirksame
MaBnahmen aller Akteure erforderlich, um CO,-Emis-
sionen deutlich zu verringern. Es ist unbestritten, dass
auch die internationalen Kraftfahrzeughersteller hier-
zu ihren Beitrag leisten werden. Effektive MaBnah-
men koénnen jedoch nur eingeleitet werden, wenn
die richtigen Schlussfolgerungen aus den nachfol-
gend aufgefuihrten Fakten gezogen werden.

Von den weltweiten CO,-Emissionen in der GréBen-
ordnung von ca. 800 Milliarden Tonnen pro Jahr sind
weniger als 4 Prozent vom Menschen beeinflussbar.
Diese ca. 29 Milliarden Tonnen reichen nach Ansicht
von Klimaforschern jedoch aus, um Klimaverande-
rungen hervorzurufen.

Zu bericksichtigen ist auch, dass nur 11,5 bis 14,0
Prozent davon auf den Pkw- und Lkw-Verkehr ent-
fallen. Dies entspricht maximal 4,5 Milliarden Tonnen
(ca. 0,5 Prozent) der weltweiten CO,-Emissionen.
Auch diesen Wert gilt es zu verringern. Die interna-
tionalen Kraftfahrzeughersteller haben bereits in der
Vergangenheit erhebliche Anstrengungen hierzu un-
ternommen und werden dies auch in Zukunft tun.

Wie die genannten Zahlen zeigen, darf das Potenti-
al des Autoverkehrs zur Reduzierung des weltweiten
CO,-AusstoBes insgesamt jedoch nicht Uberschatzt
werden. Es macht deshalb keinen Sinn, den Auto-
verkehr erneut zum Buhmann der Nation zu erklaren
und mit dem Finger allein auf die Automobilindustrie
zu zeigen. Das Ziel der CO,-Reduzierung kann nur
durch ein tragfadhiges Gesamtkonzept erreicht wer-
den, bei dem alle Ursachen und die jeweiligen Ver-

besserungspotentiale bertcksichtigt werden. Be-
trachtet man die CO,-verursachenden Staaten welt-
weit (Zahlen 2005), ergibt sich folgendes Bild:

CO2-Emissionen nach Staaten
in Millionen Tonnen pro Jahr

USA

China
Russland
Japan
Deutschland
GroBbritannien
Frankreich
Australien

Eine Reduktion der CO,-Emissionen in den USA und
China um lediglich 8 Prozent entsprdache dem ge-
samten jahrlichen CO,-AusstoB von Deutschland.

Die untenstehende Grafik zeigt, wie sich in Deutsch-
land die CO,-Emissionen nach Emittenten verteilen.
In 2004 entsprach der Anteil des StraBenverkehrs an
den gesamten CO,-Emissionen 18 Prozent, der des
Pkw-Verkehrs nur 13 Prozent.

CO>-Emissionen in Deutschland 2004

Energieerzeugung

383 Mio. Tonnen

StraBenverkehr

185 Mio. Tonnen

Industrie

162 Mio. Tonnen

Haushalte, Gewerbe

173 Mio. Tonnen

Quelle: TU Wien (Bezugsjahr 2000)

Quelle: FOCUS

Quelle: VDI-Nachrichten



Die internationalen Kraftfahrzeughersteller stehen
weiterhin zur freiwilligen Selbstverpflichtung der Her-
stellerverbande ACEA, JAMA und KAMA gegenUber
der EU-Kommission. Sie werden alle Anstrengungen
auf die Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und
damit der CO,-Emissionen richten und sind zu-
versichtlich, die hohen selbst gesteckten Ziele zu
erreichen. Daher wird die Absicht der Europaischen
Kommission, nicht langer auf dieses freiwillige
Abkommen zu setzen, bedauert. Die Politik sollte die
Verbraucher Uber gezielte Anreize und nicht tber die
Androhung von Strafzahlungen ermuntern, sich fur
umweltfreundliche Fahrzeuge zu entscheiden und
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben und Kraftstoffen
zu erwerben.

Der VDIK fordert, dass alle betroffenen Akteure — al-
so auch Mineralol- und Reifenindustrie, der Staat durch
Abbau von Staus und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
sowie der Autofahrer durch sparsames Fahren — an
der Erreichung der Klimaschutzziele mitwirken mus-
sen. Die Europdische Kommission sollte einen den
Wettbewerb nicht beeinflussenden Ansatz wéhlen
und der Automobilindustrie mindestens bis zum Jahr
2015 Zeit fur die Umsetzung der erforderlichen MaB-
nahmen einrdumen.

Die im VDIK vertretenen internationalen Kraftfahr-
zeughersteller konnten im Jahr 2007 den durch-
schnittlichen CO,-AusstoB der von ihnen verkauften
Personenwagen auf 162,5 g/km CO, absenken. Dies
entspricht einem mittleren Kraftstoffverbrauch von
6,6 1/100 km und bedeutet eine Verminderung um
19,5 Prozent gegenlber dem Jahr 1990. Seit 1978
hat der mittlere Kraftstoffverbrauch der VDIK-Flotte
sogar um ein Drittel abgenommen.

Deutlich sinkender Flottenverbrauch
der VDIK-Mitgliedsfirmen
neuer europdischer Fahrzyklus NEFZ in Liter pro 100 km

8,25 | v
8,21/100 km

6,6 1/100 km

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007

Das Angebot an besonders sparsamen Fahrzeugen der
internationalen Hersteller vergroBert sich stetig. So er-

Quelle: KBA, VDIK

fullten im Jahr 2007 bereits knapp 30 Prozent der ver-
kauften Importfahrzeuge (324.836) den Zielwert von
140 g/km CO,. Dies entspricht einem Marktanteil von
51,7 Prozent in Deutschland bei diesen Fahrzeugen.

Neuzulassungen der VDIK-Mitglieder nach CO>-AusstoB
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Damit Autofahrer das technische Potential ihrer Fahr-
zeuge auch in der taglichen Praxis zu Gunsten der
Umwelt und zur Entlastung der eigenen Geldbdrse
nutzen kénnen, fuhrt
der VDIK gemeinsam
mit seinen Mitgliedsfir-
men regelméBig die
Spritsparstunde im Rah-
men der AUTO MOBIL
INTERNATIONAL durch.
Hier konnen interessier-
te Messebesucher direkt
das Sparpotential der
modernen Fahrzeuge,
zunehmend auch Fahr-
zeuge mit Hybrid-, Erd-
gas-, Flussiggas- und Bioethanolantrieb, in der Praxis
erfahren. Wéhrend der AMI 2007 war mit 26 teil-
nehmenden Marken und 2.658 durchgeftihrten Sprit-
sparstunden ein Rekord zu verzeichnen.
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Spritsparstunde AMI 2007
Rekordbeteiligung
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Europaische Abgasgrenzwerte

Im Schatten einer zum Teil
hysterisch geftihrten Feinstaub-
debatte in Deutschland ist kurz-
zeitig der bereits bestehende
gesamtheitliche Ansatz der
Europaischen Kommission in den
Hintergrund gedréngt worden,
die Schadstoffemissionen von
Pkw und Nutzfahrzeugen tber
europaweit eingeftihrte Abgas-
vorschriften kontinuierlich ab-
zusenken.

Fur Pkw wurden mit der VO-EG
715/2007 mittlerweile die Ab-
gasstufen Euro5 und Euro6
definiert, welche ab den Jahren
2011 bzw. 2015 fur die Erstzulassung von Fahrzeu-
gen verbindlich vorgeschrieben werden. Damit
besteht fir die internationale Automobilindustrie lang-
fristig Planungssicherheit. Der Schadstoffaussto
aller Fahrzeuge wird somit seit 1990 um tber 90
Prozent reduziert.

Fur schwere Nutzfahrzeuge gilt die Abgasstufe
EurolV seit 2006. Die Anforderungen fur diese Fahr-
zeugkategorie werden ab 2009 noch einmal mit der
bereits festgelegten Abgasstufe EuroV verscharft.
Diese Stufe wird aufgrund der in Deutschland seit
01.01.2005 geltenden Autobahnmaut fur schwere
Nutzfahrzeuge verstarkt nachgefragt.

Mittlerweile liegt der Entwurf einer EU-Richtlinie fur
die Abgasstufe EuroVI fur Nutzfahrzeuge vor. Der An-
wendungsbereich dieser Richtlinie ist auf die neuen
Definitionen der VO-EG 715/2007 (Abgasvorschriften
Euro5 und Euro6 fir Pkw) abgestimmt und definiert
auch neue Anforderungen an die Dauerhaltbarkeit.
Der Vorschlag legt fest, dass die neuen Bestimmun-
gen der Abgasstufe EuroVl ab 01.10.2013 fur die

M Euro1 1992
M Euro2 1996 I Euro4 2005

Cco

Abgasgrenzwerte Pkw Diesel

Euro3 2000 M Euro5 2009
Euro6 2014

NOx + HC Partikel

Typgenehmigung und ab 01.10.2014 fir die erstma-
lige Zulassung Anwendung finden sollen. Damit wird
der SchadstoffausstoB aller Nutzfahrzeuge seit 1990
insbesondere bei Stickoxiden und Partikel um nahe-
zu 100 Prozent reduziert. Es besteht die eindeutige
Absicht der Europaischen Kommission, baldmdglichst
einen weltweit harmonisierten Testzyklus einzufthren.

Da der VDIK mit seinen Mitgliedern der Uberzeugung
ist, dass die Luftqualitat nachhaltig nur durch einen
schnellen Ersatz alterer Fahrzeuge der Abgasstufe
Euro1 und schlechter gewahrleistet ist, wird auch das
Forderprogramm der Bundesregierung fur umwelt-
freundliche schwere Nutzfahrzeuge begriBt. Eine
Fortsetzung Uber den 30.09.2008 hinaus wird
eindringlich gefordert. Dabei sollten insbesondere alle
Nutzfahrzeuge, fur die ein Antrag auf Férderung vor
diesem Datum gestellt wurde, bertcksichtigt werden.
Winschenswert ware auch eine nahtlose Anschluss-
forderung von EuroVI-Fahrzeugen, sobald diese
verfligbar sind.

HC NOx

Ausgewahlte Abgasgrenzwerte schwere Nutzfahrzeuge

M Euro0 1990 Euroll 1996 M EurolV 2005
Eurol 1993 M Eurolll 2000 M EuroV 2008
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Alternative Antriebstechniken und Kraftstoffe

Der VDIK tritt neben der Optimierung von Fahrzeu-
gen mit Otto- und Dieselmotoren grundsatzlich daftr
ein, alle verfigbaren alternativen Antriebstechnolo-
gien zu nutzen, um eine bezahlbare Mobilitat
sicherzustellen und die Abhangigkeit vom Erddl zu
verringern. Die internationalen Fahrzeughersteller bie-
ten neben den sehr umweltfreundlichen Fahrzeugen
mit Otto- und Dieselmotor in zunehmendem MaBe
Fahrzeuge mit Hybrid-, Erdgas-, Flissiggas- und
Ethanolantrieb an. Die genannten alternativen An-
triebstechnologien kénnen sich jedoch nur weiter im
Markt durchsetzen, wenn auch die politischen Rah-
menbedingungen dafir geschaffen werden. Die steu-
erliche Férderung von Erd- und FlUssiggas bis zum
Jahr 2018 ist als ein Schritt in die richtige Richtung
zu bewerten und stellt eine sichere Basis fur die
Investition der VDIK-Mitgliedsunternehmen in diesem
Technologiebereich dar.

Die genannten alternativen Antriebstechnologien tra-
gen neben der Verringerung der Abhangigkeit vom
knapper werdenden Gut Erdél auch zur deutlichen
Absenkung der CO,-Emissionen bei. Daher sollte die
EU-Kommission bei der Begrenzung der CO,-Emis-
sionen von Pkw dringend eine flexible Regelung for-
mulieren, die auch das Potential aller alternativen An-
triebstechniken zur CO,-Reduzierung bertcksichtigt.

Am Markt erhéltliche alternative
Antriebstechnologien

Chevrolet
Citroén Citroén
Renault

Saab

Citroén Kia

Fiat Mazda
Mitsubishi
Subaru

Volvo

Hybrid Erdgas Flissiggas Bio-Ethanol

In der Zukunft wird die Hybridtechnologie in ver-
schiedenen Auspragungsgraden zunehmend Teil des
normalen Antriebsstranges werden. In Abhangigkeit
von der Verfligbarkeit von Batterien mit verbesserten
Speicher- und Ladeeigenschaften (z.B. Lithium-lonen-
Batterie) wird auch die Moglichkeit des externen La-
dens (Plug-in-Hybrid) bestehen.

Die Entwicklung der Energiespeicher und die Ver-
fugbarkeit von Wasserstoff werden auch mit dartiber
entscheiden, ob und in welchen Fahrzeugklassen
zukUnftig Brennstoffzellenfahrzeuge oder batterie-
betriebene Elektrofahrzeuge zum Einsatz kommen.
Der VDIK unterstitzt die Ziele der Europaischen Kom-
mission, den Anteil von Biokraftstoffen im Verkehr
deutlich zu steigern. Er tritt dabei schon immer fir

die Beimischung von Biokraftstoffen zu den her-
kommlichen Kraftstoffen Benzin und Diesel ein, da-
mit hier ein gleitender Ubergang hin zu alternativen
Kraftstoffen ohne aufwendige technische Lésungen
und Freigabeprozeduren fiir die Nutzung dieser Kraft-
stoffe in Reinform gewahrleistet wird. Demzufolge
wird auch der Beschluss des Bundeskabinetts
grundsatzlich begruBt, die Beimischung von Biodiesel
(Rapsmethylester) zu herkémmlichem Diesel und
Ethanol zum Benzin deutlich zu steigern. Dariber
hinaus wird der schnellstmdgliche Einsatz der
Biokraftstoffe der zweiten Generation (BtL-Biomass
to Liquid) befurwortet.

Nach dem Kabinettsbeschluss sollen die Normen fiir
Otto- und Dieselkraftstoff Gberarbeitet werden. Bei
Ottokraftstoff soll eine Erhohung des maximal zulas-
sigen Ethanolanteils von 5 auf 10 Volumenprozent
(E10) erfolgen. Die Qualitat E5 mit einem maximal
zulassigen Ethanolanteil von 5 Prozent soll weiterhin
angeboten werden. Bei Dieselkraftstoff soll die
Beimischung von Biokraftstoffen auf 7 Prozent (B7)
erhoht werden. Weitere 3 Volumenprozent sollen ab
2010 durch Beimischung so genannter hydrierter
Pflanzendle erreicht werden.

Der VDIK fordert in diesem Zusammenhang, dass die
derzeit lediglich auf nationaler Ebene laufenden Nor-
mungsaktivitdten schnellstmoglich auch auf eu-
ropaischer Ebene vorangetrieben werden. Ziel muss
es sein, einheitliche europaische Kraftstoffnormen in
diesem Bereich zu schaffen. Dabei ist insbesondere
im Hinblick auf den Fahrzeugbestand in Europa eine
undifferenzierte Erhohung der Beimischung von Bio-
diesel und Ethanol mit unterschiedlichen Bei-
mischungsgraden in den einzelnen Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union dringend zu vermeiden.
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Nach Abschluss der Normungsarbeiten ist vorgese-
hen, durch Anderung der Kraftstoffqualitatsver-
ordnung festzulegen, wie die Verbraucher Uber die
Beschaffenheit der neuen Kraftstoffe zu informieren
sind.
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