Allgemeine Anmerkungen des BGL im Rahmen der Konsultation

uber die Reduzierung der CO,-Emissionen von StraBenfahrzeugen

Anmerkung zu speziellen Fragen:

,Normen fir die Treibhausgasemissionen von StraBenfahrzeugen sollten auf
der Grundlage der durchschnittlichen Treibhausgasemissionen neuer
Fahrzeuge in der Fahrzeugflotte festgelegt werden.*
o Wasist in diesem Zusammenhang unter der Fahrzeugflotte zu
verstehen?
o Zusatzlich ist hier fur den Lkw aufgrund seiner groBBen Variantenvielfalt
eine Differenzierung nach Gesamtnutzen (Gesamtgewicht, Nutzlast,

Nutzvolumen), Einsatz- und Aufbauart vorzunehmen.

.,Normen fir StraBenfahrzeuge sollten gleichermaBen fiir alle
unterschiedlichen Antriebstechnologien von StraBenfahrzeugen gelten.”

o Wir stimmen hier nur teilweise zu, da diese Normen nur gleichermaBen
flr alle unterschiedlichen Antriebstechnologien von StraBenfahrzeugen
gelten kdnnen, wenn auch die Antriebstechnologien vergleichbar sind.
Eine ganzheitliche Betrachtung Uber den gesamten
.energielebenszyklus® ist zu berlcksichtigen.

,Die Emissionen von StraBenfahrzeugen kdnnten durch Verédnderungen in
anderen Politikbereichen, beispielsweise der Besteuerung, gesenkt werden.
Dennoch sollten weiterhin Ziele fir StraBenfahrzeuge festgesetzt werden.”
o Grundsatzlich stimmen wir hier vollkommen zu. Allerdings ist zwingend
ein gewisser (definierter) zeitlicher Abstand erforderlich, um auch dem

die Betreiber Planungssicherheit flr seine Investitionszyklen zu geben.
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Allgemeine Anmerkung zum Konsultationspapier Abschnitt ,Schwere

Nutzfahrzeuge*

Grundsatzliche Betrachtung zur Effektivitat von MaBnahmen zur Reduktion von
CO-- bzw. Treibhausgasemissionen bei schweren Nutzfahrzeugen:

Im Konsultationspapier wird unter ,Uberblick — EU-Politik zu
Treibhausgasemissionen von StraBenfahrzeugen - Hintergrund“ ausgefiihrt, dass der
Verkehr rund ein Viertel aller Treibhausgasemissionen in der EU, wobei ein GroBtell
davon auf StraBenfahrzeuge entfallt, verursachen wirde.

Zusatzlich wird unter ,Schwere Nutzfahrzeuge® (oberhalb der Tabelle) aufgefiihrt,
dass schwere Nutzfahrzeuge rund ein Viertel aller CO.-Emissionen von

StraBenfahrzeugen in der EU verursachen.

Setzt man in erster Naherung den Anteil der Treibhausgasemissionen den CO.-
Emissionen gleich, so sind den schweren Nutzfahrzeuge absolut ein Viertel von 25%
(Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen), d.h. insgesamt 6,25% der

anthropogenen CO,-Emissionen zuzurechnen.

Die Effektivitat regulatorischer MaBnahmen beschrankt sich demnach im Bereich der
schweren Nutzfahrzeuge auf ein maximales CO.-Einsparpotenzial von 6,25% der

anthropogenen CO,-Emissionen.

Die aufgefuhrte Tabelle unterteilt den Anteil schwerer Nutzfahrzeuge in acht Sparten,
denen unterschiedliche Anteile an den Emissionen zugeordnet werden. Bringt man
diese Anteile in Bezug auf die maximale Gesamtemission von 6,25%, so ergibt sich
der nachfolgende Sachverhalt fir die ,absoluten® Emissionen:
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Art (relativer) Anteil an Absoluter Anteil
Emissionen [%] Emissionen [%]

Lastkraftwagen flr 37,1 2,32
Langstreckenverkehr
Lastkraftwagen flr 13,9 0,87
regionalen Lieferverkehr
Fahrzeuge fir 12,8 0,80
Dienstleistungen und lokalen
Lieferverkehr
Baufahrzeuge 12,5 0,78
Stadtbusse 8,7 0,54
Reisebusse 6,3 0,39
Nutzfahrzeuge 5,2 0,33
Fahrzeuge flir den 3,7 0,23
Stadtlieferverkehr
Summe [%)] 100,2 6,26

Mit Blick auf die absoluten Emissionsanteile ist darauf zu achten, dass im Bereich der
Schweren Nutzfahrzeuge auf eine VerhaltnismaBigkeit regulatorischer Vorgaben

geachtet werden sollte.
Falsche Prioritatensetzung fir Euro VI

Anlasslich der Verabschiedung der Verordnung (EG) 595/2009 zu den ,Emissionen
von schweren Nutzfahrzeugen® wurde bereits im Dezember 2008 in der dazu
offiziellen Pressemitteilung verkiindet, dass mit der neuen Emissionsklasse Euro VI
eine Reduzierung von Schadstoffen und nicht eine Reduzierung von Treibhausgasen
bewirkt werden solle.

Der Entwicklungsverlauf von Euro 0 zu Euro V zeigt, dass die Grenzwerte flr
Partikelemissionen bereits um 95,0 Prozent und flir Stickoxide um 87,3 Prozent

reduziert wurden.

Der Grenzwert far Euro VI in Bezug auf Partikelemissionen liegt mit minus 97,5

Prozent absolut betrachtet nur minimal unter dem Grenzwert flir Euro V. Das
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bedeutet, dass bei Euro V noch 5 Prozent der urspriinglich erlaubten
Partikelemissionen zulassig waren, bei Euro VI sind es 2,5 Prozent. Die Befurworter
der Euro VI-Grenzwerte errechnen hieraus eine Emissionsminderung von 50
Prozent. Rechnerisch ist das zwar richtig, aber vom tatsachlichen AusmaR her ist die
Schadgasreduzierung messtechnisch und als ,Fortschritt fir die Umwelt in Stadten®

bedeutungslos.

Die minimal verbesserten Emissionswerte setzen einen Uberproportional hohen
technischen Aufwand bei steigendem Kraftstoffverbrauch voraus. Dieser stellt den
umweltékonomischen Grenznutzen in Frage oder kehrt diesen mdglicherweise sogar

um.

Daher erwartet der BGL bei Einfihrung der neuen Emissionsklasse eine
umweltékonomische Neugewichtung von den tatsachlich umgesetzten
Restminderungspotenzialen und den zusatzlichen Treibhausgasen (CO.-
Emissionen) resp. des Ressourcenverbrauchs bei Kraftstoffen. Der BGL bedauert
sehr, dass von den europaischen Entscheidungsgremien Gberholte Schwerpunkte
gesetzt und Chancen verpasst wurden!

Zielgewichtung far weniger CO2-Ausstof3

Partikel- und Stickoxidemissionen von Dieselmotoren werden durch Euro VI nur noch
minimal gesenkt. Diese Grenzwerte kénnen nur erreicht werden, wenn — wie schon
bei den Schadstoffklassen Euro Il bis Euro V — der Dieselverbrauch nicht im Fokus

der Verordnung steht:

Bei Dieselmotoren besteht der Zielkonflikt zwischen Stickoxid-, Partikelemissionen
und Kraftstoffverbrauch: MaBnahmen zur Stickoxid-Absenkung (in der Regel durch
Senkung der hohen Verbrennungstemperaturen) verursachen einen Anstieg der
Partikelemissionen und des Kraftstoffverbrauchs. Umgekehrt flihren MaBnahmen zur
Senkung des Verbrauchs zur Erhéhung der Stickoxid-Emission.

Die immer ambitionierteren Emissionsklassen haben zur Folge, dass sich die
durchschnittlichen Kraftstoffverbrauche der schweren Nutzfahrzeuge immer noch auf
dem Niveau von vor 10 bis 15 Jahren bewegen. Dies wird bei der Umsetzung der
Euro VI-Grenzwerte umso bedenklicher, als fur Euro VI-Motoren ein
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Kraftstoffmehrverbrauch von bis zu finf Prozent prognostiziert wird (s.0.) und sich
der CO»-AusstoB eines Nutzfahrzeugs linear zum Dieselverbrauch verhalt.

BGL fordert den 26-Liter-Lkw

Eine Losung sieht der BGL in einer generellen Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs. 15 bis 20 Prozent weniger Verbrauch bedeuten in jedem Fall 15
bis 20 Prozent Minderung aller Emissionen — so z.B. auch die Minderung der von den

bisherigen Schadstoffklassen nicht erfassten CO»,-Emissionen.

Um beim Umweltschutz einen groBen Schritt nach vorne zu machen, fordert der
BGL, endlich politische Vorgaben zur Senkung der Durchschnittsverbrauche um 15
bis 20 Prozent zu treffen, damit der ,26-Liter-40-Tonner“ in flinf bis sieben Jahren als
Serienfahrzeug zur Verfligung steht. Hierzu zéhlen sicherlich auch MaBnahmen im
Bereich der Aerodynamik, die beim Nutzfahrzeug einen wesentlichen Beitrag leisten
kédnnen und in den Richtlinien zu Abmessungen von Nutzfahrzeugen

Berlcksichtigung finden sollten.
Fazit aus Sicht des BGL

Der BGL bedauert auBerordentlich, dass bei den Emissionsstandards ftr Euro VI-
Motore der Schwerpunkt einseitig auf eine weitere Senkung des AusstoBBes von
Partikeln und Stickoxiden gelegt wurde, statt die Weichen auf eine Reduzierung des

Kraftstoffverbrauches und des CO»-AusstoBBes zu stellen.

Nach heutigem Stand erwarten die Nutzfahrzeughersteller in der ,schweren
Nutzfahrzeugklasse“ Mehrkosten von mindestens zehntausend Euro bei der
Anschaffung. Hinzu kommt im Betrieb der Kraftstoffmehrverbrauch eines Euro VI-
Motors im Vergleich zu einem modernen Euro V-Motor von etwa 5%. Das
Mehrgewicht der Zusatzaggregate von bis zu 400 kg ist umweltpolitisch als

kontraproduktiv einzuschatzen.

Aktuell missen die Transportunternehmer bei Neuinvestitionen genau abwéagen, ob
neueste Euro V-Technologie oder ,vorzeitig* Euro VI-Fahrzeuge angeschafft werden.
Wichtig ist, dass bei diesem Vergleich nicht Apfel mit Birnen verwechselt werden. Ein
Vergleich hat sich einerseits auf den Motor und andererseits auf das
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Gesamtfahrzeug zu beziehen. Das Antriebsaggregat beansprucht in der Euro VI-
Version einen héheren Kraftstoffverbrauch als Euro V. Beim Gesamtfahrzeug
hingegen kdénnte durch innovative Weiterentwicklungen, wie z.B. bekannte
auBermotorische MaBnahmen, zusatzliche elektronische Steuerungskomponenten,
Antriebsstrangoptimierung, Aerodynamik, etc. der Verbrauch noch geringer ausfallen.
Woirden alle denkbaren Mdglichkeiten fir Euro VI-Motore auch beim aktuellen Euro
V-Motor/-Fahrzeug umgesetzt, dirfte die Gesamtbilanz aus Umwelteffizienzgriinden
zugunsten Euro V ausfallen.

Eine erste 6ffentlich durchgefihrte Vergleichsfahrt eines Nutzfahrzeugherstellers
bestatigt dies zunachst eindrucksvoll. Auf der Strecke zwischen Rotterdam und
Szczecin (Stettin) wurde sein aktueller Euro V-Lkw mit der ndchsten Lkw-Generation
in Euro V- und Euro VI-Ausfiihrung verglichen. Dieser Test fiihrte zu folgenden

Verbrauchsergebnissen:

* Die neue Lkw-Generationals Euro V erreichte gegenltber dem aktuellen

Modell als Euro V einen Minderverbrauch von ca. 7,4 Prozent.

» Die neue Lkw-Generation als Euro VI erreichte gegenlber dem alten Euro V
eine Kraftstoffeinsparung von ca. 4,4 Prozent.

= |m direkten Vergleich innerhalb der neuen Lkw-Generationen benétigt Euro VI

ca. 3,1 % mehr Kraftstoff als Euro V.

Es ist davon auszugehen, dass sich diese Tendenzen auch bei den anderen
Nutzfahrzeugherstellern abzeichnen werden.

Ein weiteres nicht zu vernachlassigendes Kriterium ist das Leergewicht und damit die
Nutzlast des Fahrzeuges. Hierbei ist zwingend zu beachten, dass der Vergleich auch
tatsachlich auf Basis der gleichen Fahrzeugausstattung und auch der gleichen
Tankvolumina angestellt wird.

Ganzheitliche Umweltpolitik — gerade im Hinblick auf Emissionszertifikate —
beinhaltet, dass MaBnahmen zur Emissionsminderung umwelteffizient sein missen.
Dies bedeutet: Fir jeden Euro, der fir mehr Umweltvertraglichkeit ausgegeben wird,
muss der gréBtmdgliche Umweltnutzen erzielt werden. Marginale
Schadgasreduktionen um den Preis signifikanter Mehrverbrauche werden diesem

Anspruch nicht gerecht und konterkarieren das Ziel der Ressourcenschonung.
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