@ Deutsche Umwelthilfe

Wie vermeintliche ,Briickentechnologien” dem Klima und

der Wettbewerbsfahigkeit der Autoindustrie schaden

Die EU-Kommission hat auf Druck der Autoindustrie eine vorgezogene Revision der CO,-Standards fir
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge eingeleitet und bereits zusatzliche Flexibilisierung gewahrt — etwa durch
die Moglichkeit, die Zielerreichung liber einen dreijahrigen Zeitraum (2025-2027) zu mitteln. Damit wer-
den Autohersteller selbst dann von Strafzahlungen verschont, wenn sie die Grenzwerte in einzelnen Jah-
ren iberschreiten — obwohl die Regulierung bislang ausdriicklich vorsah, dass jede jahresscharfe Uber-
schreitung sanktioniert wird, um Anreize zur Emissionsreduktion zu setzen. Doch kaum ist der Finger ge-
reicht, greift die Autoindustrie nach der ganzen Hand: Sie fordert beharrlich massive Abschwachungen
der CO,-Regulierung — darunter Ausnahmen fiir Plug-in-Hybride (PHEV), Range Extender (REX) und die
Anrechnung ,alternativer” Kraftstoffe nach 2035, entgegen dem bereits beschlossenen Kompromiss, ab
2035 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge neu zuzulassen. Zusatzlich drangt die Autolobby auf die Riick-
nahme der iiberfilligen Korrektur des Utility-Factors (UF, Nutzungsfaktor), durch die die tatsdchlichen
Emissionen von PHEV kiinftig realitdtsnaher erfasst wiirden. Eine solche drohende Abkehr vom verein-
barten Verbrenner-Ausstieg ab 2035 wiirde die Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor torpedie-
ren?, den notwendigen Transformationsprozess der Industrie hin zu echter emissionsfreier Elektromobi-
litdt ausbremsen und die europdische Automobilindustrie im globalen Wettbewerb zurickwerfen.

Besonders widersinnig sind die geforderten Ausnahmen fiir PHEV- und REX-Technologien: Seit Jahren
ist eindeutig belegt, dass diese Technologien hohe Emissionen im realen Betrieb verursachen. Eine er-
neute Aufwertung oder Verlangerung hybrider Antriebe wiirde die Marktdurchdringung batterieelektri-
scher Fahrzeuge (BEV) verzégern und damit den Klimaschutz aktiv behindern. Im Folgenden wird zusam-
menfassend dargelegt, warum PHEV und REX weder eine niitzliche Briickentechnologie darstellen noch
klima- oder industriepolitisch tragfahig sind.

o Die realen CO,-Emissionen von Plug-In Hybriden liegen fast fiinfmal so hoch wie die offiziellen
Werte. Diese Diskrepanz nimmt weiter zu: Auswertungen von Bordcomputerdaten zeigen, dass
die Liicke zwischen Test und Realitat von Faktor 3,5 (2021) auf 4,9 (2023) gewachsen ist.2

e Hauptgrund ist eine fehlerhafte Annahme iiber den elektrischen Fahranteil (Nutzungsfaktor/
Utility Factor). Im Durchschnitt (2021-2023) wird im Testzyklus ein elektrischer Fahranteil von 84
% angenommen — in der Realitit sind es jedoch lediglich 27 %.3
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Die Licke wachst
Gegenlberstellung von realen Emissionen und
WLTP-Angaben nach Zulassungsjahr
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Quelle: Analyse von T&E auf Basis von OBFCM-Daten (On-Board Fuel Consumption Monitoring / Daten zum tatsach-
lichen Kraftstoff- und Energieverbrauch), erhoben von der Europdischen Umweltagentur. Die Werte sind ungewich-
tete arithmetische Mittel aus OBFCM-Daten. WLTP-Emissionen basieren auf dem Utility Factor, der vor 2025 galt.

Die EU-Kommission hat dieses Problem bereits erkannt und eine Korrektur des UF beschlossen,
damit die realen Emissionen von PHEV endlich realitatsgetreuer abgebildet werden. Genau diese
tiberfallige Anpassung will die Autoindustrie riickgdngig machen — um weiterhin von verzerrten,
kiinstlich niedrigen CO,-Angaben fiir PHEV zu profitieren und so die Bilanz ihrer Flottenwerte
klnstlich zu schonen.

Selbst im ausgewiesenen ,elektrischen” Fahrmodus emittieren PHEV im Schnitt 68 g CO,/km.*
Grund: Der Verbrennungsmotor muss etwa ein Drittel der Strecke im E-Modus mitarbeiten, da
die E-Motoren klein und das Fahrzeuggewicht hoch sind.

In der Folge stoRen PHEV im Realbetrieb etwa genauso viel CO, aus wie herkdmmliche Hybride
und Verbrenner — obwohl ihre offiziellen Emissionswerte um 75 % niedriger ausgewiesen wer-
den.> Bei der Anrechnung in den Flottengrenzwerten mindert dies den Druck auf die Hersteller,
tatsachlich emissionsfreie, effizientere BEV zu verkaufen.

Durch die Diskrepanz zwischen offiziellen Verbrauchsangaben und dem realen Kraftstoffver-
brauch entstehen PHEV-Fahrer*innen jahrlich Mehrkosten von iiber 500 €. Kund*innen wer-
den systematisch getdauscht und finanziell belastet, weil die Fahrzeuge im Alltag weit mehr Kraft-
stoff benétigen als von den Herstellern angegeben.

Eine Aufweichung der CO,-Regulierung — durch Ausnahmen fiir PHEV nach 2035 oder Riick-
nahme der geplanten Korrektur des Nutzungsfaktors — wirde laut Berechnung von T&E zu zu-
sitzlichen 2,8 Gt CO, bis 2050 fithren.” Das entspricht rund 64% mehr Emissionen als unter den
derzeit geltenden EU-Vorgaben.

REX-Fahrzeuge bieten — genau wie PHEV — kaum Klimavorteile und weisen dieselben struktu-
rellen Probleme auf. Sie unterscheiden sich primar dadurch, dass der Verbrennungsmotor nicht
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direkt die Rader antreibt, sondern ausschlielich als Generator arbeitet. Da es auf dem europai-
schen Markt bislang kaum relevante REX-Modelle gibt, basiert die Bewertung vor allem auf chi-
nesische Marktdaten. Diese zeigen: Bei leerer Batterie verbrauchen REX im Schnitt rund 6,7
1/100 km - also auf dem Niveau groRer Verbrenner-SUV.8 Hinzu kommt, REX-Fahrzeuge verfuigen
haufig Gber groRe Kraftstofftanks, die bis zu 900 km Reichweite im reinen Verbrenner-modus er-
moglichen. Dadurch besteht ein hohes Risiko, dass Nutzer iiberwiegend fossil fahren und nur
selten laden wie die Erfahrung mit PHEV, gerade in Deutschland, bereits gezeigt hat. Hierzulande
werden viele Fahrzeuge als Dienstwagen mit Tankkarte betrieben und selten extern geladen.

e REX bieten flir Europa weder industriepolitische noch strategische Vorteile. Die gesamte Wert-
schopfungskette wird von chinesischen Herstellern dominiert, wahrend europaische OEMs bis-
lang kaum in die Entwicklung oder Skalierung von REX investiert haben.® Um aufzuschlieRen, wa-
ren massive neue Investitionen notig — Mittel, die dann bei der Weiterentwicklung echter Elekt-
romobilitdt und europaischer Wertschopfungsketten fehlen wiirden.

Angesichts dieser klar belegten Fehlleistungen ist eine weitere Aufweichung der Regulierung zugunsten
von PHEV und REX weder klima- noch industriepolitisch vertretbar. Hybride verlangern die fossile Abhdn-
gigkeit und verzerren die CO,-Flottenbilanzen, eine Besserstellung von PHEV und REX wiirde die falschen
Marktsignale an Investor*innen und Verbraucher*innen gleichermalen senden.

Das Festhalten an liberholter Verbrenner- und Hybridtechnologie mag kurzfristig mit hohen Gewinnmar-
gen locken, doch strategisch fiihrt es in eine industriepolitische Sackgasse. Um mit schweren Luxus-Hyb-
riden schnelle Profite zu erzielen, riskiert die Autoindustrie ihre Zukunftsfahigkeit. Wahrend mit dem Ver-
brenner-Aus ab 2035 bereits essenzielle politische Leitplanken zur langfristigen Sicherung von Wettbe-
werbsfahigkeit, Wertschopfung und Beschaftigung gesetzt wurden, droht die europaische Automobilin-
dustrie nun bei einer Aufweichung in fossilen Auslauftechnologien stecken zu bleiben. Die Zukunft der
europdischen —und insbesondere der deutschen — exportstarken Automobilindustrie ist untrennbar mit
globalen Markttrends verkniipft ist: In China, dem weltweit grofRten Automobilmarkt, verschiebt sich die
Nachfrage bereits klar und dauerhaft weg vom Verbrenner hin zu BEV.1° Wer weiterhin auf fossile Aus-
laufmodelle setzt, produziert damit an den Realitdten der internationalen Markte vorbei. Dass dieser
Wandel nicht erst bevorsteht, sondern bereits in vollem Gange ist, zeigt auch der jlingste CAM-Elektro-
mobilitatsmonitor: Von Januar bis Oktober 2025 wurden in Europa 2,02 Millionen BEVs neu zugelassen
—ein Wachstum von 26,2 % gegeniiber dem Vorjahreszeitraum. 1 Die Elektromobilitat wachst damit weit
Uberdurchschnittlich in einem insgesamt nur leicht zunehmenden europadischen Pkw-Markt. Deutschland
entwickelt sich mit knapp 435.000 BEV-Neuzulassungen und einem Plus von 39 % im Jahresverlauf zum
groBRten europdischen BEV-Markt. Um diese Entwicklung zu verstetigen und einen Rickfall in fossile
Pfadabhangigkeiten zu verhindern, bedarf es klarer politischer Leitplanken: stringente CO,-Flottengrenz-
werte, die auch in der Praxis ohne die Zuhilfenahme unrealistischer Nutzungsfaktoren eingehalten wer-
den, sowie Vorziehen des Verbrenner-Aus auf 2030.

Die anstehende Revision der CO,-Standards wird damit zur entscheidenden Weichenstellung: Jetzt
braucht es von Europaparlament und Rat ein klares Bekenntnis zu verlasslichen und ambitionierten CO,-
Standards, um die Transformation zur Elektromobilitat abzusichern und konsequent voranzutreiben.
Dazu ist die Absage an neue Schlupflocher fiir veraltete klimaschadliche Technologien wie PHEV & REX
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unerlasslich. Fir eine erfolgreiche Revision der CO,-Verordnung sind aus Sicht der DUH folgende Kern-
punkte entscheidend:

Vorziehen des Verbrenner-Ausstiegs auf 2030 und vollstandiger Ausschluss aller Hybrid-Ver-
brenner-technologien (PHEV und REX) ab diesem Zeitpunkt. Aus Sicht der DUH ist ein Auslaufen
der Neuzulassungen von Pkw mit Verbrenner-Motor zum Jahr 2035 klimapolitisch unzu-
reichend. Jegliche Verbrenner, einschlielllich Plug-in-Hybride und REX, sind aufgrund ihrer deut-
lich héheren realen Emissionen nicht mit einer Paris-kompatiblen Flottenstrategie vereinbar. Sie
verlangern die Abhédngigkeit von klimaschadlichen Kraftstoffen und sollten daher ab 2030 voll-
stindig von Neuzulassung und Anrechnung ausgeschlossen werden.!?

Vollstindige Umsetzung der bereits beschlossenen Korrekturen des UF in den Jahren 2025/26
und 2027/28, um das PHEV-Schlupfloch perspektivisch zu schlieBen und die Erfassung realisti-
scher Emissionswerte sicherzustellen. Weiterentwicklung des Nutzungsfaktors ab 2030 durch
regelmalige, zweijahrliche Aktualisierungen auf Basis echter Nutzungsdaten.

Wirksame Steuerungsinstrumente, die den Hochlauf von BEV beschleunigen und den Absatz
ineffizienter (Hybrid-)Verbrenner zurlickfahren. Zentral ist eine Reform der Kfz-Steuer zu einem
wirksamen Bonus-Malus-System: Die Steuer muss sich klar an CO,-Ausstof8 und Gewicht orien-
tieren, schwere (Hybrid-)Verbrenner starker belasten und kleine, effiziente Elektrofahrzeuge ge-
zielt entlasten. Gleichzeitig sind klimaschadliche Subventionen wie Dienstwagen- und Dieselprivi
leg abzubauen. Dariiber hinaus bedarf es flankierender MaBnahmen fiir eine flichendeckende
Ladeinfrastruktur sowie ambitionierte Vorgaben zur Elektrifizierung von Unternehmens- und
Leasingflotten.

Keine Anrechnung vermeintlich ,alternativer Kraftstoffe” fiir PHEV oder andere Verbrenner. E-
Fuels sind knapp, teuer und energieintensiv und missen daher den schwer elektrifizierbaren
Sektoren vorbehalten bleiben. Biogene Kraftstoffe sind flachen- und ressourcenintensiv und
fuhren haufig zu hdheren Emissionen als fossile Kraftstoffe.'® Im Pkw-Bereich sind alternative
Kraftstoffe eine Scheinlésung die primar dazu dient, am veralteten, kurzfristig noch lukrativen
Geschaftsmodell der Verbrenner festzuhalten.
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