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Verbrenner-Verlangerung durch Hybride und alternative Kraftstoffe muss verhindert werden

— fur wirksamen Klimaschutz und eine zukunftsfahige europaische Automobilindustrie

Der Vorschlag der EU-Kommission zur Revision der CO,-Flottengrenzwerte droht das zentrale Instru-
ment zur Emissionsminderung im Verkehrssektor durch weitreichende , Flexibilisierungen” zu entwerten.
Die geplante Aufwertung von Plug-in-Hybriden (PHEV) und Fahrzeugen mit Range Extender (REX) — die
nach dem Willen der Kommission auch nach 2035 noch zugelassen werden sollen — verschleiert reale
Emissionen und unterlduft den vereinbarten Pfad zu emissionsfreien Antrieben. Verscharft wird dies
durch die Einbeziehung alternativer Kraftstoffe, die als schadliche Scheinlésungen Industrie und Verbrau-
cher auf den Irrweg fiihren und die Antriebswende erschweren. Parlament und Rat mussen die vorge-
schlagenen Aufweichungen im Gesetzgebungsprozess korrigieren.

Keine Laufzeitverlangerung fiir PHEV, REX oder vermeintlich , hocheffiziente Verbrenner”: Verbrenner-
Aus sichern und vorziehen

e PHEV und REX sind und bleiben fossil-betriebene Fahrzeuge, bei denen der Verbrennungsmotor
regelmaRig mitlduft. Der Kommissionsvorschlag stilisiert PHEV und REX erneut zu Ubergangstech-
nologien, obwohl ihre katastrophale Emissionsbilanz seit Jahren eindeutig belegt ist: im Realbe-
trieb emittieren sie ein Vielfaches der offiziellen CO,-Werte auf dem Niveau konventioneller Ver-
brenner.

e |hre Anrechnung und Neuzulassung auch nach 2035 unterlauft das bereits beschlossene Verbren-
ner-Aus und ermdoglicht den Hersteller, Flottenwerte weiterhin auf dem Papier zu schonen. Die
Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor sowie Investitionen in echte Nullemissionsfahrzeuge
wirden dadurch torpediert.

¢ Aus klima- und industriepolitischer Sicht muss das Verbrenner-Aus stattdessen auf 2030 vorge-
zogen werden. Norwegen beweist mit > 95% BEV-Anteil bei Neuzulassungen im Jahr 2025, dass
ein vorgezogenes Verbrenner-Aus durchaus moglich ist.

Keine Abschwdchung der geplanten Korrektur zur realitaitsnahen Emissionsbewertung

e Die Kommission hat bereits eine Korrektur der realitdtsfernen Annahmen des Nutzungsfaktors
(Utility Factor/ UF) fir PHEV beschlossen um deren reale Emissionen akkurater abzubilden.

e Im Zuge der Revision darf die Korrektur des UF weder verzogert noch abgeschwacht werden —
den dreisten und realitdtsfernen Forderungen der Verbrenner-Lobby darf hier keinesfalls nachge-
geben werden.
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Besonders problematisch ist eine Kombination aus Flexibilisierungen. Berechnung von Transport & En-
vironment zeigen, dass ein faktisches 90-%-Ziel fiir Neuwagen — in Verbindung mit einer Abschwachung
der geplanten Utility-Factor-Korrektur, wie sie u. a. vom VDA gefordert wird,

e zu einer Steigerung der Emissionen der Neuwagenflotte um iiber 580 % fihren kdonnte (gegen-
Gber dem heutigen Nullemissionspfad) und

e bis zu 46 % PHEV-Neuzulassungen im Jahr 2035 ermdéglichen wiirde.

Ein derart massiver Rickschritt fir Klimaschutz und Markttransformation muss unter allen Umstanden
verhindert werden.

Aufnahme “alternativer Kraftstoffe” in die CO2-Standards verhindern: zusatzliche Emissionen durch ge-
plante Abschaffung des Verbrenner-Aus kénnen damit nicht kompensiert werden

Die Kommission schreibt vor, dass Autokonzerne zusatzliche Emissionen, die ab 2035 durch die Absen-
kung des 100%- auf ein 90%-Ziel entstehen, kompensieren mussen. Dies soll zu 7% durch den Einsatz
griinen Stahls (“Steel Credits”) und zu 3% durch bestimmte alternative Kraftstoffe (“Fuel Credits”) mog-
lich sein. Als alternative Kraftstoffe diirfen biogene Kraftstoffe, biogenes Gas sowie RFNBOs (Renewable
Fuels of Non-Biological Origin)! eingesetzt werden.

Die Einbeziehung von Kraftstoffen schwacht die CO2-Standards. Durch die 3% Fuel Credits erfolgt real
keine Emissionseinsparung:

Begrenzte Verfiigbarkeit

e RFNBOs sind nur begrenzt verfiigbar und kénnen nicht in ausreichendem MaR nachhaltig skaliert
werden. E-Fuels sind besonders energieineffizient (Faktor > 6 gegeniber direkter Elektrifizierung).

e Die verfligharen Mengen der Anhang 9A Rohstoffe reichen nach 2035 nicht mal zur Abdeckung
der Nachfrage in der Luftfahrt. Auch die Mengen der Anhang 9B Rohstoffe sind begrenzt und um-
kampft. So gehen Prognosen davon aus, dass die Nachfrage nach Tierfetten zur Herstellung von
“Sustainable Aviation Fuels” fur die Luftfahrt zwischen 2021 und 2030 um das 80-fache steigen
konnte. Bereits heute ist die EU in hohem Male abhangig vom Import (Altspeised| wird z.B. zu
>80% aus dem EU-Ausland importiert).

Betrug und Verlagerungseffekte konnen Klimabilanz ins Negative verkehren

e Esgibt starke Hinweise darauf, dass palmolbasierte Produkte falschlicherweise als Abfall6l dekla-
riert werden. Die Zertifizierung ist unzuverldssig und fuBt auf liickenhaften Kontrollen. So wurden
in den drei grofSten Exportlandern von Altspeisedl 91% der Sammelstellen nicht Uberprift.

e Auch die begrenzte Verfligbarkeit kann dazu fiihren, dass durch den Einsatz dieser Kraftstoffe
keine Einsparung von CO2 gegeniiber fossilem Kraftstoff erfolgt oder sogar mehr CO2 ausgesto-

! Die fiir biogene Kraftstoffe und Gas einsetzbaren Rohstoffe sind in Anhang 9A und 9B der Erneuerbare-Energien-Richtlinie
(RED Il1) gelistet. Bei diesen Rohstoffen handelt es sich unter anderem um sogenannte “Abfall- und Reststoffe”. Kraftstoffe aus
Anbaubiomasse kénnen nicht zu den Fuel Credits beitragen. In Anhang 9A sind sogenannte “fortschrittliche” Rohstoffe gelistet,
z.B. Palmolabfalle und Forstreste. In Anhang 9B sind u.a. Altspeisedl und Tierfett gelistet. Anhang 9B darf nur bis maximal 1%
zu der 3% Kompensation beitragen.

Unter RFNBOs fallen griiner Wasserstoff und fliissige sowie gasférmige E-Fuels mit mindestens 70% CO2-Einsparung.
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RBen wird: Die Verlagerung der Rohstoffe aus einem anderen Sektor zum Verkehr kann dazu fih-
ren, dass diese in einem anderen Sektor fehlen und dort durch einen klimaschadlicheren Rohstoff

ersetzt werden.

Doppelanrechnung

o Der Kommissionsvorschlag fiihrt zu einer Doppelzdhlung, sodass kein zuséatzliches CO2 durch die
Anrechnung von Kraftstoffen eingespart werden kann: Den Autoherstellern wird tGber die Fuel

Credits die Emissionsminderung angerechnet, die die Mineral6lwirtschaft bereits gutgeschrieben
bekommen hat. Letzteres erfolgt durch andere EU-Vorgaben (RED lll), in Deutschland umgesetzt

Uber die THG-Quote.
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